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Proposisjon til Stortinget (forslag til lovvedtak)

Endringer 1 yrkestransportloven mv.
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Tilrading fra Samferdselsdepartementet 9. mai 2025,
godkjent i statsrdd samme dag.
(Regjeringen Store)

1 Proposisjonens hovedinnhold

Samferdselsdepartementet fremmer her forslag
til endringer i lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrke-
stransport med motorvogn og fartey (yrkestrans-
portloven). Forslaget til endringer er knyttet til
regelverk som gjelder drosjetransport.

Overordnet er formalet med endringene & sikre
et tilfredsstillende drosjetilbud i hele landet, hvit
okonomi, personsikkerhet og regeletterlevelse.
Forslag knyttet til fylkeskommunens ansvar for a
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud, justering av
enerettsmodellen, samordning av kontrakter mv.
skal bidra til 4 sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i
hele landet, jf. kapittel 3. Forslag knyttet til kontrol-
lutrustning skal bidra til 4 sikre hvit ekonomi, per-
sonsikkerhet og regeletterlevelse, jf. kapittel 4. For-
slag om internkontroll har som hovedmal & sikre
regeletterlevelse som er en grunnleggende forut-
setning for & ivareta evrige hensyn bak regulerin-
gen, jf. kapittel 5.1. Krav om tilknytning til kun én
sentral skal sarlig bidra til hvit ekonomi og person-
sikkerhet, jf. kapittel 5.2.

Departementet gjor oppmerksom pad at
enkelte av lovforslagene er omnummerert sam-
menliknet med utvalgets forslag i NOU 2024: 15.

De viktigste forslagene til endringer er:

Departementet foreslar at det skal fremgé av
§ 9 at leyvehaver kun kan veere tilknyttet én sen-
tral.

Departementet foreslar videre 4 endre § 9 slik
at det fremgar at loyvehaver skal sikre at all beta-
ling for leyvepliktig transport blir registrert i god-
kjent kontrollutrustning. Departementet foreslar
at det skal fremgd av bestemmelsen at bestilling
av og betaling for bestilt drosjetransport automa-
tisk skal registreres i kontrollutrustningen, og at
kontrollutrustningen skal ha fast tilknytning til
bilen.

Departementet foreslar en ny bestemmelse i
ny § 9 a som slar fast at fylkeskommunen skal vur-
dere om det er et tilfredsstillende drosjetilbud i
enkeltturmarkedet som del av et helhetlig trans-
porttilbud. Videre foreslar departementet a presi-
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sere i loven at fylkeskommunen kan iverksette til-
tak for & sikre omfang, kvalitet og pris pa drosjetje-
nestene i enkeltturmarkedet, dersom det er ned-
vendig for & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud.
Departementet foreslar ogsa at nér fylkeskommu-
nen og andre offentlige myndigheter som inngér
kontrakter om drosjetjenester, skal de vurdere og
ta hensyn til virkningene kontrakten vil ha pa
andre deler av drosjetilbudet og andre deler av
transporttilbudet. For kontrakten lyses ut, skal
andre offentlige myndigheter, i omradet kontrak-
ten gjelder for, heres. Forslaget er en lovfesting av
gjeldende ansvarsforhold, og en presisering av
muligheten for & iverksette tiltak. Bestemmelsen
om plikt til & forelegge kontrakten for bererte
myndigheter og vurdere og ta hensyn til konse-
kvensene av kontrakten, skal gi insentiv til ekt
samordning som virkemiddel for & bedre drosjetil-
budet.

Departementet foresldr & viderefere ordnin-
gen med at fylkeskommunen kan tildele eneretter,
med enkelte justeringer, jf. forslag til endringer i
ny §9b. De viktigste justeringene i loven er at
enerettsomradene ikke lenger ma folge kommu-

negrensene, og at fylkeskommunen kan gjere
enerett gjeldende for kontraktmarkedet. Forslaget
skal primeert legge til rette for et tilfredsstillende
drosjetilbud gjennom & gi fylkeskommunene
storre fleksibilitet i tildelingen av eneretter, og
gjennom & apne for at fylkeskommunene kan
gjore enerettene mer attraktive for tilbyderne.

Departementets forslag tilny §9a og §9b er
en oppfelging av deler av Stortingets anmodnings-
vedtak nr. 84 i forbindelse med statsbudsjettet for
2023.

Departementet foreslar en ny § 9 f om intern-
kontroll og tilsyn. Bestemmelsen gir drosjesentra-
len ansvar for 4 serge for at det blir innfert og
utfort internkontroll bade i sentralens egen virk-
somhet og i tilknyttede loyvehaveres virksomhet.
Videre fremgar det at internkontrollen skal sikre
at gjeldende krav til akterene i naeringen planleg-
ges, organiseres, utfores og vedlikeholdes i sam-
svar med relevant regelverk. Departementet fore-
slar at fylkeskommunen skal veere tilsynsmyndig-
het for internkontrollen og kan treffe vedtak om
retting dersom sentralen ikke oppfyller sine plik-
ter knyttet til internkontroll.
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2 Bakgrunnen for lovforslaget

2.1 Prosessen fram til lovforslaget

Drosjeutvalget ble oppnevnt 11. mai 2022 for &
foreta en helhetlig gjennomgang av drosjeregule-
ringen, og utarbeide forslag til ny regulering av
naeringen. Utvalgets mandat framgar av NOU
2023: 22 Pa vei mot en bedre vegulert drosjencering
og ble justert ved Samferdselsdepartementets
brev av 11. desember 2022, 26. april 2023 og 19.
desember 2023. P4 bakgrunn av endringene i
mandatet ble arbeidet delt i to.

I forbindelse med behandling av statsbudsjet-
tet for 2023 fattet Stortinget folgende anmodnings-
vedtak:

«Stortinget ber regjeringen komme med ned-
vendige lov- og forskriftsendringer for 4 gjeninn-
fore plikten til & veere tilknyttet en drosjesentral
og driveplikt og antallsbegrensning i drosjengerin-
gen i lepet av 2023.»

Forste delutredning ble lagt fram 30. juni 2023
med tittelen NOU 2023: 22 Pa vei mot en bedre
regulert  drosjencering. Denne delutredningen
omhandlet plikten til & vaere tilknyttet en drosje-
sentral mv. Forslagene i forste delutredning ble
fulgt opp av regjeringen i Prop. 39 L (2023-2024)
og av Stortinget i Innst. 201 L (2023-2024), jf. Lov-
vedtak 46 (2023-2024). Lovvedtaket folger opp
deler av anmodningsvedtak 84 i forbindelse med
statsbudsjettet for 2023 ved innfering av sentraltil-
knytningsplikt. Sentraltilknytningsplikten tradte i
kraft 1. september 2024, og gjelder for fullt fra
1. april 2025, som er fristen for nar leyvehavere
senest mé ha knyttet seg til en sentral.

Lovvedtak 46 (2023-2024) medferte blant
annet innfering av sentraltilknytningsplikt for dro-
sjeloyvehavere, krav om loyve for 4 drive sentral
og ulike plikter for sentralen. Sentralens plikter
omfatter plikt til & samle inn, lagre og sende inn
informasjon til offentlige myndigheter, ha en kla-
geordning og sikre et drosjetilbud til personer
med nedsatt funksjonsevne.

Andre delutredning ble lagt frem 5. juli 2024
med tittelen NOU 2024: 15 En bedre regulert drosje-
neering. Denne delutredningen gjaldt tiltak for &
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i hele landet,
krav knyttet til taksameter- og kontrollutrustning,

innholdet i sentraltilknytningsplikten, arbeidsfor-
hold og kontroll og tilsyn med naeringen. NOU
2024: 15 ble sendt pa hering 5. juli 2024 og danner
grunnlag for forslagene i denne proposisjonen.

2.2 Behovetfor lovendringer

I NOU 2023: 22 kapittel 6 og 7 er det gitt en
beskrivelse av utfordringene i drosjemarkedet. De
utfordringene som ikke ble lost ved lovvedtak 46
(2023-2024) er forsekt adressert i NOU 2024: 15
med konkrete forslag til lesninger som skal gi et
godt drosjetilbud i hele landet.

Drosjene fungerer som en del av et storre
transportsystem. Det overordnede maélet for trans-
portpolitikken er et effektivt, miljevennlig og trygt
transportsystem i hele landet i 2050, (Meld. St. 14
(2023-2024) Nasjonal transportplan 2025-2036).
Drosjenzeringen spiller en rolle i dette. Departe-
mentet deler de malsettingene som utvalget har
presentert i NOU 2023: 22 og NOU 2024: 15 at fol-
gende hensyn ber legges til grunn for en helhetlig
regulering av drosjemarkedet:

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

— idistriktene

— 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 drosjenaeringen

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

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

— Ryddige arbeidsforhold i naeringen, herunder
lennsforhold, arbeidstid, jobbsikkerhet og sik-
kerhet for sjafor

— Trafikksikkerhet
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I NOU 2023: 22 ble det foreslatt tiltak som adres-
serer flere av de sentrale utfordringene i drosje-
markedet. Noen av maélsetningene over vil vere
delvis oppnadd ettersom lovvedtak 46 (2023-
2024) tradte i kraft 1. september 2024.

Det viktigste enkelttiltaket i lovvedtaket er
sentraltilknytningsplikten, kombinert med opp-
gaver og plikter som legges pé sentralen. Forvent-
ningen er at dette tiltaket vil bidra til bedre infor-
masjon for kunder og offentlige myndigheter, a
styrke klage- og forbrukerrettigheter, et mer over-
siktlig praiemarked, og okt passasjersikkerhet
gjennom tredjepartskontroll med leyvehavere.
Sentralen blir palagt & serge for at en tilstrekkelig
del av drosjene som er tilknyttet sentralen er
utstyrt for & transportere personer med nedsatt
funksjonsevne. Dersom sentralen ikke oppfyller
plikten til & serge for at en tilstrekkelig del av dro-
sjene er utstyrt for dette, kan layvemyndigheten
palegge retting. For loyvehavere og sjaferer for-
ventes sentraltilknytningsplikten 4 bidra til ekt
sikkerhet ved at sentralen har bedre kontroll pa
sjaferer og passasjerer, og til mer ryddige lonns-
og arbeidsforhold for sjaferer. Tilknytningsplikten
legger ogsa til rette for at myndighetene kan fa
bedre informasjon og oversikt over naeringen og
tilbudet. Dette vil gi myndighetene bedre grunn-
lag for treffsikker regulering der dette er nedven-
dig for & sikre drosjetilbudet, og bidra til hvit gko-
nomi i nearingen gjennom tredjepartsrapporte-
ring.

Dette innebaerer at av de problemstillingene
utvalget identifiserte i forste delutredning, er det
vedtatt tiltak som vil bidra til 4 sikre et tilbud for
sarbare grupper som er sarlig avhengig av dro-
sjetransport, som personer med nedsatt funk-
sjonsevne (enkeltturmarkedet). Det er ogsa ved-
tatt tiltak som ivaretar passasjerhensyn, herunder
forbrukerhensyn som riktig pris og prisinforma-
sjon, klagemuligheter, oppmete som avtalt og sik-
kerhet. De vedtatte tiltakene vil imidlertid bare
delvis adressere utfordringer knyttet til & sikre
ryddige arbeidsforhold, og legge til rette for hvit
okonomi i naeringen. Utvalget foreslo i NOU 2023:
22 ikke tiltak for a sikre et tilfredsstillende drosje-
tilbud i hele landet, med sarlig vekt pa tilbudet i
distriktene, med henvisning til at det ville komme
tilbake til dette i sin andre delutredning.

I NOU 2024: 15 har utvalget foreslatt tiltak for
4 bedre drosjetilbudet. Det er i utredningen kapit-
tel 4 og 5 foretatt grundige vurderinger av ulike
modeller for & sikre tilbudet, herunder modeller
for samordning av tilbud i enkeltturmarkedet og
kontraktmarkedet. Utredningen vurderte videre
hjemlene for kontroll med neeringen, samordning

av kontrollmyndighetene og ressursbehovet for
nedvendig kontroll og tilsyn. Utvalget vurderte
ogsa om det er behov for 3 sette ytterligere krav til
taksametersystemet og bestillingssystemet for
drosjer.

Utvalget viste i NOU 2024: 15 til det justerte
mandatet av 19. desember 2023. Utvalget vurderte
pa denne bakgrunn spersmalet om hva en drosje-
sentral skal veere og hvilke oppgaver som skal
palegges den i loven. En sentral problemstilling er
om formidling av turer ma gé via en sentral, slik at
sentralen fir en eksklusiv rett til formidling av
drosjetjenester. Det vil si om lovgiver skal fast-
sette at formidling er en obligatorisk del av sentra-
lens funksjoner. Dette har ogsa sammenheng med
krav til registrering av turer og omsetning i taksa-
meter eller annen kontrollutrustning.

Utvalget innhentet en utredning fra Oslo Econ-
omics, Kartlegging av arbeidsforhold i drosjencerin-
gen 2023. Utredningen viser at nzeringen har pro-
blemer med arbeidsmiljeet til bade loyvehavere
og sjaferer, og med a ivareta arbeidstakerrettighe-
ter ellers. Det er flere grunner til dette. Kompe-
tansenivaet nar det gjelder offentlige krav er gjen-
nomgiende lavt for en stor del av akterene. Noe
kan knytte seg til karaktertrekk i neeringen med
lange arbeidsdager, uregelmessige arbeidstider
og stor gjennomtrekk pd grunn av ujevn inntje-
ning. Neeringen er vanskelig & kontrollere, bade
pa grunn av det store antallet akterer og pa grunn
av at sjaferene opptrer isolert pa arbeidsplassen.
Offentlig kontroll med naeringen er svaert ressur-
skrevende, og den offentlige kontrollmyndighe-
ten er spredt pa en rekke aktorer.

Alle disse forholdene gjor det nedvendig a vur-
dere om det kan utformes automatiserte losnin-
ger som minsker muligheten for feil. Videre om
akterenes egen kontroll og eget utviklingsarbeid
kan bedres gjennom 4 trekke sentralene sterkere
inn i oppfelgingen gjennom et internkontrollsys-
tem eller pd annen maéte, og om de offentlige kon-
trollfunksjonene ber samles pa feerre hender, for
eksempel hos leyvemyndigheten.

Departementet deler utvalgets vurderinger
knyttet til utfordringene i naeringen og legger
fram forslag til lovendringer basert pa forslagene i
NOU 2024: 15. Departementet vil i det felgende
vise til at det er behov for & sikre at akterene i dro-
sjenaeringen kan oppfylle lovpalagte krav pa en
enkel mate. P4 denne bakgrunn vil departemen-
tet, i de forslagene som presenteres, legge til
grunn hensynet om regeletterlevelse som et
grunnleggende hensyn i tillegg til de hensynene
som utvalget har lagt til grunn. Regeletterlevelse
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er en absolutt forutsetning for & nd hensynene bak
drosjereguleringen.

I kapittel 3, 4 og 5 gjor departementet en grun-
dig vurdering av de forslagene som utvalget har
presentert og heringsinnspillene som har kom-
met. Departementet vil ogsé gjere en vurdering av
om forslagene er i trdd med EQS-retten.

NOU 2024: 15 har ogsa en del forslag og anbe-
falinger til tiltak som ikke krever lovendring.
Utvalget har foreslatt & utrede fordeler og ulem-
per med samordning av offentlig betalt transport,
samt a utrede behovet for gkt overfering av midler
til fylkeskommunene for a sikre et tilfredsstillende
drosjetilbud. Videre har utvalget anbefalt at par-
tene i neeringen, sammen med Kommunesekto-
rens organisasjon (KS) og de store innkjeperne,
setter seg sammen for & starte en prosess med
formal & bedre arbeidsvilkarene og arbeidsmiljoet
til drosjenaeringen. Til sist har utvalget anbefalt at
det nedsettes en gruppe for & se pa mulige losnin-
ger for & bedre kontrollen med drosjenaeringen.
Disse forslagene er ikke en del av lovforslaget og
vil eventuelt folges opp i egne prosesser.

Et mindretall i utvalget bestdende av medlem
Widme har merknader og dissens til utvalgets
utredning, jf. NOU 2024: 15 kapittel 10.5. Disse
merknadene knytter seg i stor grad til selve sen-
traltilknytningsplikten, som allerede er vedtatt av
Stortinget. Ettersom dissensen et stykke pa vei
knytter seg til helheten i forslaget, seerlig nar det
gjelder sentraltilknytningsplikt, plikter for sentra-
len og kontrollutrustning, velger departementet &
gjengi dissensen i sin helhet nedenfor i punkt
5.2.2. Punkt 5 behandler forslag knyttet til sentral-
tilknyntningsplikten.

2.3 Heringen

Drosjeutvalgets NOU 2024: 15 ble sendt pa hering
5. juli 2024 med heringsfrist 4. oktober 2024.
Horingsforslaget ble gjort offentlig tilgjengelig pa
www.regjeringen.no og sendt til felgende herings-
instanser:

Departementene
Fylkeskommunene

Datatilsynet
Forbrukerradet

Forbrukertilsynet

Helse Midt-Norge RHF

Helse Nord RHF

Helse Ser-Ost RHF

Helse Vest RHF

Justervesenet

Konkurransetilsynet

Likestillings- og diskrimineringsombudet
Politidirektoratet

Regelradet

Regjeringsadvokaten

Skattedirektoratet

Statens rad for likestilling av funksjonshemmede
Statens vegvesen

Statistisk sentralbyra

Jkokrim

Abelia

Akademikerne

Arbeidsgiverforeningen Spekter

Fagforbundet

Finans Norge

Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon

Hovedorganisasjonen Virke

IKT Norge

ITS Norge

Kollektivtrafikkforeningen

KS - Kommunesektorens interesse- og
arbeidsgiverorganisasjon

Landsorganisasjonen i Norge

NHO Reiseliv

NHO Transport

Norges Blindeforbund

Norges Handikapforbund

Norges Rade Kors

Norges Taxiforbund

Norges Turbileierforbund

Norsk kemner- og kommunegkonomers forbund

Neringslivets Hovedorganisasjon

Regnskap Norge

Revisorforeningen

Skattebetalerforeningen

SMB Norge

Yrkesorganisasjonenes Sentralforbund

Yrkestrafikkforbundet

Det ble mottatt 52 heringsuttalelser. Av disse
hadde 51 heringsinstanser merknader og én
heringsinstans hadde ingen merknader.



10 Prop. 139L

2024-2025

Endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud, internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til sentral)

3 Tiltak for a sikre et tilfredsstillende drosjetilbud

3.1 Innledning

Drosjeutvalget redegjorde grundig for drosjemar-
kedet, grunnlaget for regulering og markedsut-
viklingen i NOU 2023: 22 kapittel 6 og 7. I kapittel
10.1 foretok utvalget en forelepig vurdering av
behovet for tiltak for a sikre tilbudet.

Pi bakgrunn av analysen av ulike modeller,
alternativer og den overordnede vurderingen i
NOU 2024: 15 kapittel 4, har utvalget foreslatt
konkrete tiltak for & legge til rette for et tilfreds-
stillende drosjetilbud i hele landet.

Som utgangspunkt legger utvalget opp til a
sikre at fylkeskommunene har tilstrekkelig ansvar
og virkemidler for 4 ivareta et tilfredsstillende dro-
sjetilbud i hele landet.

I utformingen av forslaget har utvalget lagt
vekt pd at ansvarlige myndigheter ma vurdere
drosjetilbudet i enkeltturmarkedet som en del av
et helhetlig transporttilbud, som blant annet
omfatter kollektivtransport, skoleskyss, bestil-
lingstransport og pasienttransport.

Utvalget mener enerettsmodellen, med
enkelte tilpasninger, gir en god ramme for at fyl-
keskommunene kan sikre et tilfredsstillende dro-
sjetilbud. Som vist i analysen, vil enerett imidler-
tid ikke veere tilstrekkelig til & sikre tilbudet i alle
omréader. Fylkeskommunen kan da ta i bruk andre
lovlige virkemidler, som samordning av offentlige
kontrakter om transporttjenester og kjop av eller
tilskudd til drosjetjenester.

Utvalget foreslar en bestemmelse i yrkestrans-
portloven som tydeliggjor fylkeskommunens
ansvar for 4 vurdere drosjetilbudet i enkeltturmar-
kedet, som del av et helhetlig transporttilbud, se
punkt 3.3.1. Etter forslaget kan fylkeskommunen
sette i verk tiltak hvis det er nedvendig for & sikre
et tilfredsstillende drosjetilbud, se punkt 3.3.2.
Utvalget har sarlig vurdert tiltak for samordning
av offentlige kontrakter om drosjetransport, og
foreslar blant annet at offentlige myndigheter som
inngar kontrakt om plikt til & yte drosjetjenester
ma vurdere og ta hensyn til, virkninger av kon-
trakten for andre offentlige kjopere av drosjetje-
nester og for andre deler av drosjemarkedet, se
punkt 3.3.3.

Utvalget foreslar a viderefore enerettsmodel-
len i yrkestransportloven §9 a. Utvalget mener
enerettsmodellen gir fylkeskommunene et hen-
siktsmessig verktey for & sikre drosjetilbudet.
Utvalget viser ogsé til ESAs vurdering av model-
len opp mot E@QSretten i vedtak av 19. juli 2023,
som lukker klagesaken mot Norge, om at deler av
den tidligere drosjereguleringen var i strid med
E@S-avtalen, se naermere i NOU 2024: 15 kapittel
4.24.

Utvalget foreslar enkelte justeringer i model-
len som skal gi fylkeskommunene noe storre fri-
het ved fastsettelse av omrader for eneretter.
Blant annet foresldr utvalget at enerettene ikke
lenger méa knyttes til kommunegrenser, og at ter-
skelverdiene som er fastsatt i forskrift for i hvilke
kommuner enerett kan tildeles, oppheves. Utval-
get foreslar ogsa noen mindre justeringer i gjel-
dende rett. Forslag til justeringer i enerettsmodel-
len fremgar av punkt 3.3.4.

Utvalget har ogsé foreslatt at Samferdselsde-
partementet og Helse- og omsorgsdepartementet,
eventuelt 1 samrdd med Kommunal- og distrikts-
departementet, tar initiativ til & utrede fordeler og
ulemper med samordning av offentlig betalt trans-
port, inkludert kontrakter om drosjetjenester i
enkeltturmarkedet.

Videre foreslar utvalget at Kommunal- og dis-
triktsdepartementet og Samferdselsdepartemen-
tet tar initiativ til at det blir gjort en utredning av
behovet for okt overfering av midler til fylkeskom-
munene for & sikre et tilfredsstillende drosjetil-
bud.

Et mindretall i utvalget, som er enig med fler-
tallets forslag, foreslar ytterligere tiltak for a sikre
drosjetilbudet i hele landet og seerlig tilbudet til
sarbare grupper. Mindretallet foreslar blant annet
at fylkeskommunen skal kunne gjore enerett gjel-
dende i kontraktmarkedet og 4 gjeninnfere fylkes-
vise loyvedistrikt. Mindretallets dissens fremgar
av punkt 3.3.5.

Departementet gjor i punkt 3.5.4 en vurdering
av i hvilken grad det er samsvar mellom forslaget
og Stortingets anmodningsvedtak.

Departementet gjor oppmerksom pé at lovfor-
slagene i dette kapittelet er omnummerert sam-
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menliknet med utvalgets forslag. Utvalgets forslag
til ny §9b er ny §9 a etter omnummerering og
utvalgets forslag til § 9 a er ny § 9 b etter omnum-
merering. Dette betyr ogsé at de to lovforslagene
har byttet rekkefelge i lovforslaget her sammen-
liknet med i utvalgets forslag.

3.2 Gjeldende rett

Den som mot vederlag, og med formél om fortje-
neste, vil drive persontransport utenfor rute med
motorvogn registrert for inntil 9 personer, ma ha
drosjeloyve, jf. yrkestransportloven § 9 forste ledd
forste setning. Et drosjeloyve gir innehaveren rett,
men ikke plikt, til & drive transport utenfor rute, jf.
yrkestransportforskriften § 1 bokstav f).

Loyve tildeles pa grunnlag av objektive krav til
etablering, ekonomisk evne, fagkompetanse og
vandel, jf. yrkestransportloven §9 forste ledd
andre setning og § 4 andre ledd bokstav a til d.

Fylkeskommunen er leyvemyndighet for dro-
sjeloyver, jf. yrkestransportloven §12. Et loyve
gjelder for transport med én motorvogn, jf. yrke-
stransportforskriften § 13 (1).

Det tidligere systemet med behovspreving/
antallsregulering og driveplikt ble opphevet med
virkning fra 1. november 2020. Samtidig ble hele
landet ett loyvedistrikt, og de fleste av de detal-
jerte reglene om drosjevirksomhet i yrkestrans-
portforskriften ble opphevet.

Fylkeskommunene kan med hjemmel i yrke-
stransportloven §9a forste ledd tildele enerett
eller godtgjerelse til én eller flere layvehavere for
4 tilby drosjetjenester innenfor en eller flere kom-
muner. Grensene for et enerettsomride folger
kommunegrensene. Ettersom enerett begrenser
adgangen for andre til & drive drosjevirksomhet i
omradet, ma eneretten fremga av lokal forskrift.

Fylkeskommunen kan bare tildele eneretter
der det er nedvendig, jf. yrkestransportloven § 9 a
andre ledd. Det er en absolutt grense for tildeling
av eneretter ved at fylkeskommunen ikke kan til-
dele enerett i kommuner med 20 000 innbyggere
eller flere, og befolkningstetthet pa 80 innbyggere
per km? jf. yrkestransportloven § 9 a tredje ledd
og yrkestransportforskriften § 48 a.

Ved tildeling av enerett skal fylkeskommunen
benytte konkurranse sa langt det folger av regel-
verket om offentlige anskaffelser, jf. yrkestrans-
portloven § 9 a fijerde ledd. Enerett kan tildeles for
en periode pd inntil 5 ar.

Loyvehaver med enerett kan utfere oppdrag til
ethvert sted i eller utenfor enerettsomradet, jf.
yrkestransportloven § 9 a syvende ledd. Leyve-

haver uten enerett kan ikke utfere transport innen
kommuner der fylkeskommunen har tildelt ene-
rett, jf. yrkestransportloven § 9 a sjette ledd.

Loyvehavere uten enerett i et enerettsomrade,
kan transportere passasjerer inn i enerettsomra-
det, og ut av omradet hvis turen er bestilt pa for-
hénd, jf. yrkestransportloven § 9 syvende ledd.

Fylkeskommunen kan ogséa iverksette andre
lovlige tiltak for & sikre drosjetilbudet, som for
eksempel & opprette stotteordninger for drosje-
virksomhet eller samordne ulike drosjetjenester.
Stetteordninger ma veere i trdd med anskaffelses-
regelverket.

3.3 Utvalgets forslag

3.3.1 Ansvar for drosjetilbudet

i enkeltturmarkedet

Utvalget foreslar at fylkeskommunen far som opp-
gave 4 vurdere om det er et tilfredsstillende dro-
sjetilbud i enkeltturmarkedet i fylket, som del av
et helhetlig transporttilbud, jf. forslag til ny §9b
forste ledd i yrkestransportloven.

Behovet for drosjetransport varierer betydelig
fra sted til sted, blant annet avhengig av geografi,
demografi, neeringsstruktur med mer. Utvalget
mener derfor at det er hensiktsmessig at myndig-
hetsnivaet med best kjennskap til lokale og regio-
nale forhold far oppgaven 4 vurdere drosjetilbu-
det. Utvalget viser i denne sammenheng til at fyl-
keskommunene ogsé har ansvaret for andre deler
av mobilitetstilbudet, som kollektivtransport og
bestillingstransport. Fylkeskommunens ansvar
for kollektivtransport fremgar direkte av yrkes-
transportloven § 22. Utvalget er oppmerksom pé
at en vesentlig forskjell mellom drosje- og kollek-
tivtransport er at fylkeskommunen far overfort
midler fra staten via rammetilskuddet for & sikre
kollektivtransporttilbudet, jf. yrkestransportloven
§ 22 tredje ledd. Virkemidlene for & sikre drosjetil-
budet inkluderer ikke statlig overfering av midler.

Henvisningen til drosjetilbudet som del av et
helhetlig transporttilbud skal bidra til at fylkes-
kommunene gjor en samlet vurdering av trans-
porttilbudet i fylket. Dette er naturlig sett ut fra at
fylkeskommunen ogsd har ansvar for kollektiv-
transport og bestillingstransport, og virkemidlene
for & ivareta transporten. Utvalget legger til grunn
at fylkeskommunen vurderer behovet i samrad
med kommunene.

Utvalget har vurdert om fylkeskommunens
ansvar etter yrkestransportloven kun skal omfatte
ansvar for at det er et tilbud i enkeltturmarkedet,
eller om ansvaret ogsa skal omfatte kontraktmar-
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kedet. Ansvaret for drosjetilbudet i kontraktmar-
kedet, som ledd i blant annet skoleskyss, pasient-
transport og TT-transport, felger i utgangspunktet
av annet regelverk og budsjettvedtak. Selve
ansvarsplasseringen i loven ber kun omfatte den
delen av markedet hvor ansvaret ikke er plassert
andre steder. Fylkeskommunene far uansett plikt
til & vurdere transporttilbudet helhetlig. Videre
legger utvalget opp til at fylkeskommunene, og
andre myndigheter som Kjeper drosjetjenester ma
vurdere hvilke virkninger kjopet har pa andre
deler av markedet.

Utvalget mener det vil vaere hensiktsmessig at
fylkeskommunens oppgave nar det gjelder & vur-
dere drosjetilbudet fremgar direkte av yrkestrans-
portloven. Dette er ikke ment som en realitets-
endring av ansvarsforholdene. Fylkeskommunene
har hele tiden hatt virkemidlene for & sikre drosje-
tilbudet. I dag kan fylkeskommunene ivareta tilbu-
det gjennom tildeling av enerett. For november
2020 ble tilbudet ivaretatt gjennom generell
antallsregulering og driveplikt.

A lovfeste at fylkeskommunen skal vurdere
drosjetilbudet i enkeltturmarkedet innebaerer
ikke at det blir fastsatt minstekrav til drosjetilbu-
det. Det innebarer heller ikke at fylkeskommu-
nene far plikt til & serge for at det er drosjetilbud
overalt, og til enhver tid. P4 samme mate gjelder
heller ikke krav om minstestandard/-tilbud for
kollektivtransporten. Forslaget gir imidlertid fyl-
keskommunen et ansvar for 4 vurdere behovet for
drosjetilbud. Behovet méa ses i ssmmenheng med
det helhetlige transporttilbudet i et omrade, og
veies opp mot tilgjengelige ressurser.

En forutsetning for at fylkeskommunene skal
kunne ivareta ansvaret for drosjetilbudet er at de
har tilstrekkelig kompetanse om hvordan de skal
gjore dette, og tilstrekkelige ressurser til & ivareta
ansvaret. Viktig kompetanse her vil vaere kunn-
skap om offentlige anskaffelser og statsstette, og
budsjettprosesser. Utvalget vil anta at fylkeskom-
munene har slik kompetanse tilgjengelig i avde-
lingene, eller administrasjonsselskapene, med
ansvar for kollektivtransport.

Utvalget har vurdert om oppgaven med 4 sikre
et tilfredsstillende drosjetilbud, ber legges til et
annet forvaltningsniva enn fylkeskommunen.

Utvalget vurderer det som lite hensiktsmessig
a legge en slik oppgave til statlig nivd. Ferst og
fremst fordi utformingen av et godt transporttil-
bud avhenger av kjennskap til lokale forhold.

Utvalget mener videre at kommunene som
enhet vil veere for sma til & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud. Det vil vaere krevende for kom-
munene & kombinere virkmidler i omrader med

hey og lav etterspersel, samtidig som kommu-
nene ikke har direkte pavirkning pad utformingen
av andre deler av transporttilbudet. For & ivareta
kommunenes interesser er det naturlig at fylkes-
kommunene samrar seg med kommunene ved
utforming av drosjetilbudet.

3.3.2 Virkemidler for a sikre et
tilfredsstillende drosjetilbud i hele
landet

Generelt om virkemidler

Utvalget foreslar at det skal fremgéd av ny §9b
andre ledd i yrkestransportloven at fylkeskommu-
nen kan sette i verk tiltak for & sikre tilgjengelig-
het, kvalitet og pris pa drosjetjenestene i enkelt-
turmarkedet dersom det er nedvendig for & sikre
et tilfredsstillende drosjetilbud. Slike tiltak kan
omfatte blant annet kontrakt om offentlig tjeneste,
tilskuddsordninger og drift av drosjetjenester i
egenregi.

Et tiltak kan utgjere en restriksjon pé rett til fri
etablering etter EQJSretten. Tiltaket m& begrun-
nes i tvingende allmenne hensyn. A sikre et til-
fredsstillende transporttilbud til befolkningen
anses som et tvingende allment hensyn.

For at fylkeskommunene skal kunne iverk-
sette tiltak ma de forst ha gjort en vurdering av
hvilken transportstandard de ensker & legge til
rette for. Fylkeskommunene vil ha stor skjennsfri-
het i denne vurderingen.

Dersom markedet ikke tilbyr en slik transport-
standard som fylkeskommunen ensker kan de
iverksette tiltak. For & unng3 at slike tiltak utgjer
en ulovlig restriksjon i strid med EQS-retten, ma
fylkeskommunen vurdere hvilke tiltak som er
nedvendig 4 iverksette for 4 oppnd ensket trans-
portstandard. Fylkeskommunen ma foreta en vur-
dering av proporsjonaliteten av tiltaket, og sikre at
det ikke er mer inngripende enn nedvendig for &
na malet om et tilfredsstillende transporttilbud.

Fylkeskommunen kan iverksette tiltak for a
sikre tilfredsstillende tilgjengelighet, kvalitet og
pris pa drosjetjenestene. For eksempel kan fylkes-
kommunen pélegge plikt til offentlig tjeneste som
omfatter at det skal veere drosjer tilgjengelige hele
degnet (driveplikt), eller at det skal veere mulig a
fa tak i drosje hvis den bestilles en viss tid i for-
veien. Kvalitetskrav kan for eksempel knytte seg
til at drosjen skal ha utstyr for transport av smé
barn eller funksjonshemmede.

Som utgangspunkt foreslar utvalget & videre-
fore gjeldende system som gir fylkeskommunen
hjemmel til 4 tildele eneretter der det er nedven-
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dig for a sikre drosjetilbudet, jf. yrkestransportlo-
ven § 9 a. Analysen i kapittel 4.2 til 4.4 viser imid-
lertid at enerett ikke alltid vil veere et tilstrekkelig
virkemiddel for & sikre et tilfredsstillende tilbud
alle steder. Analysen peker pa andre mulige virke-
midler som kan veere egnede og nedvendige for &
sikre et tilfredsstillende tilbud, herunder kjop av
tjenester, tilskuddsordninger og samordning av
offentlige kontrakter. Disse kan komme i tillegg til
eller i stedet for eneretter.

Utvalget legger opp til at fylkeskommunen
skal ha frihet til & velge de virkemidlene som er
best tilpasset de lokale forholdene og behovet for
drosjetransport. Mulige tiltak fylkeskommunen
kan iverksette omfatter blant annet & (i) innga
kontrakt om drosjetjenester i enkeltturmarkedet
og kompensere med kjop eller enerett, (i) opp-
rette tilskuddsordninger for drosjevirksomhet,
(iii) samordne kontrakter om drosjetjenester i
enkeltturmarkedet med egne eller andre myndig-
heters kontrakter om transporttjenester, og (iv)
etablere drosjetjenester i egenregi.

Kontrakt om offentlig tieneste

Dersom fylkeskommunen vil pélegge plikt til
offentlig tjeneste i form av et mer tilgjengelig dro-
sjetilbud med bedre kvalitet og gunstigere priser
enn det markedet tilbyr, kan de gjore dette i kon-
trakt. Dette tilsvarer gjeldende ordning, og er
ogsa kjent fra kollektivtransporten.

Fylkeskommunen kan kompensere for tjenes-
teplikten gjennom kjop av tjenester, eventuelt
kombinert med tildeling av enerett. Ved kjop av
tjenester mé fylkeskommunen serge for at kon-
trakten tildeles pa en mate som ikke er i strid med
anskaffelsesregelverket, og serge for at kjopet
ikke innebaerer overkompensasjon for tjenesten.
Dersom kjopet innebaerer overkompensasjon, er
det stotte som ma notifiseres til ESA, jf. EJS-avta-
len artikkel 49, med mindre de minimis regelver-
ket er anvendelig. Muligheten for tildeling av ene-
rett er hjemlet i yrkestransportloven § 9 a. Eneret-
ter skal i utgangspunktet tildeles i trdd med
anskaffelsesreglene.

Tilskuddsordninger

Fylkeskommunene kan videre opprette tilskudds-
ordninger til investering i eller drift av drosjesen-
traler eller drosjeloyver. Det er nzermere rede-
gjort for dette alternativet i NOU 2024: 15 kapittel
4.2.3.

Fylkeskommunene ma serge for at eventuelle
tilskuddsordninger som utgjer statsstette notifise-

res til ESA. Neerings- og fiskeridepartementet har
utarbeidet Veileder for regelverket om offentlig
stotte til hjelp for vurderingen av hva som er lovlig
stotte og nar stette ma notifiseres. Den saerskilte
regelen om stotte til veitransport er ikke seerskilt
omtalt i veilederen.

Béade kjop av tjenester og opprettelse av til-
skuddordninger krever at det blir avsatt offentlige
midler til formaélet. I utgangspunktet kan fylkes-
kommunen finansiere dette gjennom tilgjenge-
lige midler.

Det folger av yrkestransportloven § 22 forste
ledd at fylkeskommunen har ansvar for a yte til-
skudd til rutetransport som fylkeskommunen vil
opprette eller opprettholde i fylket. Det folger av
tredje ledd at staten skal yte arlig rammetilskudd
til delvis dekning av fylkeskommunens utgifter.
Tilskuddet blir fordelt gjennom inntektssystemet
for kommunene og fylkeskommunene.

Fylkeskommunene dekker ogsa utgifter til
bestillingstransport som en del av kollektivtrans-
porttilbudet.

Ettersom fylkeskommunen skal vurdere trans-
porttilbudet helhetlig, er det ikke unaturlig at
behovet for tilskudd til drosjetransport, i form av
kjop eller tilskuddsordninger, finansieres pa
samme mate som Kkollektivtransport og bestil-
lingstransport. Utvalget mener fylkeskommu-
nens ansvar for slik finansiering eventuelt kan
tydeliggjores gjennom justering av yrkestrans-
portloven § 22 forste ledd:

§ 22. Lokal rutetransport

(1) Fylkeskommunen har ansvar for & yte
godtgjersle til rutetransport, transport pad
bestilling og drosjetransport, som fylkeskommu-
nen vil opprette eller halde oppe innan eit fylke,
jf. likevel § 24. [...]

(3) Staten yter arleg rammetilskot til delvis
dekning av fylkeskommunane sine utgifter. Til-
skotet blir fordelt gjennom inntektssystemet
for kommunane og fylkeskommunane etter
reglar gjevne av Kongen.

[...]

For & sette fylkeskommunene i stand til & sikre
drosjetilbudet i omrader hvor enerett ikke er til-
strekkelig for 4 fa pé plass et tilfredsstillende til-
bud, og samordning ikke er mulig eller ikke gir
onsket effekt, bor fylkeskommunene ha en reell
mulighet til & kjope tjenester eller opprette til-
skuddsordninger.

Utvalget mener det vil veere nedvendig at sta-
ten oker overferingen av midler til fylkeskommu-
nene dersom fylkeskommunene fullt ut skal bli i
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stand til 4 sikre et tilfredsstillende drosjetilbud
alle steder, se vurderingene i kapittel 4.2.3.

Utvalget foreslar at Kommunal- og distriktsde-
partementet og Samferdselsdepartementet tar ini-
tiativ til at det blir gjort en utredning av behovet
for ekt overfering av midler til fylkeskommunene
for & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud. Overfe-
ringen ber etter utvalgets vurdering skje som ledd
i overforing av midler til finansiering av rutetrans-
port, etter tilpassede Kkriterier i rammefordelin-
gen.

Drift av drosjetjenester i egenregi

Fylkeskommunen kan ogsa drive drosjetransport
i egenregi. Drift i egenregi kan veere et alternativ i
omrader med lavt innbyggertall og/eller innbyg-
gertetthet, der det ellers ikke er mulig 4 fi pa
plass et tilfredsstillende tilbud til innbyggerne.
Dersom fylkeskommunen driver drosjetransport
mot vederlag, og samtidig har méal om fortjeneste,
ma de ta ut drosjeloyve.

3.3.3 Samordning av kontrakter om
transporttjenester

For a gi insentiver til samordning pa tvers av for-
valtningsniva, foreslar utvalget & palegge myndig-
heter med ansvar for kontrakter om drosjetrans-
port en plikt til & vurdere og ta hensyn til virknin-
gene kontraktene kan ha pa evrige deler av dro-
sjetilbudet, og eventuelt andre deler av transport-
tilbudet. Myndighetene skal here andre offentlige
innkjepere i de omradene kontrakten gjelder for
den blir lyst ut. Se forslag til ny § 9 b tredje ledd i
yrkestransportloven.

Som det fremgar av NOU 2024: 15 kapittel
4.2.5 vil samordning av kontrakter om offentlig
transport, og sarlig drosjetransport, i mange til-
felle veere et egnet virkemiddel for a sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud i enkeltturmarkedet.

Fylkeskommunen kan samordne egne kon-
trakter om drosjetransport eller annen transport,
og de kan ta initiativ til & samordne egne kontrak-
ter med andre offentlige kontrakter om transport,
som pasienttransport.

I delutredning I viser utvalget til at en viss
samordning av enkelttur- og kontraktmarkedet er
nedvendig for 4 fi et tilfredsstillende drosjetilbud i
enkeltturmarkedet pa steder hvor det i dag ikke
er markedsmessig grunnlag for det. Samordning
av offentlige kjop av drosjetjenester kan gi en mer
effektiv organisering av det samlede drosjetilbu-
det, og bedre og rimeligere tjenester til kundene.
Der det ikke er grunnlag for tilbud i enkeltturmar-

kedet p4 kommersielle vilkér, vil en slik samord-
ning kunne gi en kostnadseffektiv losning for &
sikre tilbudet. Samordning kan gi grunnlag for
mer effektiv drift, bedre utnyttelse av biler og sja-
forer, og derigjennom et bedre drosjetilbud i
enkeltturmarkedet. Samordning vil veere effektivt
i mange deler av landet.

Som det fremgér av modellene i NOU 2024: 15
kapittel 4.2, vil det ofte veere hensiktsmessig a
samordne kontrakter om offentlige transporttje-
nester. Utvalget fremhever at enerett/antallsregu-
lering som kompensasjon for driveplikt eller kvali-
tetskrav ikke vil veere tilstrekkelig til & sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud i alle deler av landet. I
noen omrader mener utvalget samordning av kon-
trakter om eneretter med offentlig kjep av dro-
sjetjenester, som skoleskyss og pasientreiser, vil
vaere et nedvendig virkemiddel for & sikre tilbu-
det. Utvalget mener at ekt samordning kan veere
et effektivt virkemiddel, som kan redusere beho-
vet for bruk av offentlige midler totalt sett.

Samordningen kan komme i tillegg til, eller i
stedet for tildeling av enerett. Samordning kan
vere et frivillig virkemiddel for ansvarlige
myndigheter, eller en plikt palagt av sentrale eller
lokale myndigheter.

Plikt til samordning

Utvalget har vurdert om loven bor pélegge fylkes-
kommunen plikt til & samordne egne kontrakter
om drosjetransport, som tilbud i enkeltturmarke-
det og skoleskyss, og eventuelt andre kontrakter
om drosjetransport. Videre har utvalget vurdert
om fylkeskommunen og andre offentlige myndig-
heter som Kkjoper drosjetransport, som Helsefore-
takene, skal ha plikt til & samordne kontraktene.

Plikt til samordning av fylkeskommunens
egne kontrakter om drosjetransport kan bidra til
bedre samlet ressursutnyttelse, og muligens til at
flere fylkeskommuner faktisk vurderer behovet
for 4 innga kontrakt om drosjetjenester i enkelt-
turmarkedet. En slik samordningsplikt vil bygge
opp under fylkeskommunens ansvar for a gjere en
helhetlig vurdering av transporttilbudet. Utvalget
mener fylkeskommunene vil ha sterk egeninte-
resse i & samordne egne kontrakter om dro-
sjetransport, og at palegg om slik samordning
ikke er nedvendig. Utvalget viser til at de kontrak-
tene som er inngatt om eneretter til na er samord-
net med kontrakter om skoleskyss med drosje.
Tvungen samordning av fylkeskommunale kon-
trakter kan innskrenke fylkeskommunenes hand-
lingsrom unedvendig, om det i seerlige situasjoner
ikke er hensiktsmessig med samordning.



2024-2025

Prop. 139L 15

Endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud, internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til sentral)

Utvalget mener at fylkeskommunen sa langt
som mulig ber samordne enerettene i enkelttur-
markedet med kontrakter om gvrige transporttje-
nester som fylkeskommunen har ansvaret for.
Noen steder vil samordning av alle kontrakter om
drosjetjenester, som fylkeskommunenes kontrak-
ter om skoleskyss med drosje og tilbud i enkelt-
turmarkedet, og helseforetakenes kontrakter om
pasienttransport, eventuelt kombinert med ene-
retter, antagelig vaere nedvendig for & sikre et til-
strekkelig ettersporselsgrunnlag for at det skal
veere attraktivt 4 drive drosjevirksomhet i et
omréade.

Slik samordning har veert forsekt blant annet i
Agder. Som redegjort for i NOU 2024: 15 kapittel
4.2.5 oppsto en del organisatoriske, tekniske og
juridiske utfordringer som gjorde at slik samord-
ning ikke ble gjennomfert. Bade fylkeskommu-
nene og helseforetakene viser til at disse utfor-
dringene antagelig kan loses, men at det vil ta tid
for alle losningene er pé plass.

Utvalget oppfordrer bade fylkeskommunene
og Pasientreiser til 4 tilstrebe samordning av kon-
trakter om offentlig transport i den grad det er
mulig. Utvalget har ogsa vurdert om det er ned-
vendig 4 palegge plikt til samordning av ulike
myndigheters kontrakter om drosjetjenester. Det
er her searlig fylkeskommunens og Pasientreisers
kontrakter som er sentrale. Selv om slik samord-
ning er enskelig og vil kunne vere et effektivt vir-
kemiddel for bade bedre ressursutnyttelse og for
& bedre tilbudet, vil imidlertid flertallet i utvalget
ikke foresld dette som en plikt. Utvalget ser at
samordning reiser kompliserte organisatoriske
spersmal og forutsetter koordinering av en rekke
forskjellige interesser. Utvalget vil imidlertid
sterkt anbefale at de involverte myndighetene
fortsetter det samarbeidet som er i gang med
sikte pa & komme fram til en bedre samordning.

Utvalget foresléar at Samferdselsdepartementet
og Helse- og omsorgsdepartementet, eventuelt i
samrad med Kommunal- og distriktsdepartemen-
tet, tar initiativ til & utrede fordeler og ulemper
med samordning av offentlig betalt transport,
inkludert kontrakter om drosjetjenester i enkelt-
turmarkedet. En slik utredning kan ogsa se pa en
ordning hvor ansvaret for kjop av pasienttransport
og andre transporttjenester legges til samme for-
valtningsorgan, se mindretallets innspill i NOU
2024: 15 kapittel 5.5. Utredningen ber fokusere pa
hvilke effekter samordning av offentlig betalt
transport vil ha for brukerne og offentlige bud-
sjetter.

Plikt til @ vurdere konsekvenser av kontrakter
og forelegge intensjon om kontraktsinngdelse
for bergrte myndigheter

For & gi insentiver til samordning péa tvers av for-
valtningsniva, foreslar utvalget & palegge myndig-
heter med ansvar for kontrakter om drosjetrans-
port en plikt til & vurdere og ta hensyn til virknin-
gene kontraktene kan ha pé evrige deler av dro-
sjetilbudet, og eventuelt andre deler av transport-
tilbudet. Myndighetene skal here andre offentlige
innkjepere i de omradene kontrakten gjelder for
den blir lyst ut. Se forslag til ny § 9 b tredje ledd i
yrkestransportloven.

Selv om utvalget er kommet til at det ikke er
hensiktsmessig & palegge plikt til samordning av
offentlige kontrakter om transport pa tvers av
myndighetsnivd, vil utvalget med denne hjemme-
len legge til rette for ekt samhandling mellom
ansvarlige myndigheter.

Utvalget mener det kan veere en fordel om
offentlige myndigheter vurderer innvirkningen pa
andre deler av drosjemarkedet nar de tildeler kon-
trakter. Videre kan det veere en fordel om ansvar-
lige myndigheter forelegger sine beslutninger om
kjop av drosjetjenester for andre offentlige
myndigheter som kan bli pavirket av deres beslut-
ning. Dette gir berorte offentlige myndigheter
mulighet for & komme med innspill og papeke
eventuelle negative virkninger for dem og for
enkeltturmarkedet. En slik plikt kan fore til at det
offentlige lettere kan finne losninger hvor de
enten kan tilpasse sine kjop og kontrakter for &
unnga negative virkninger, eller at det kan gjere
det lettere for det offentlige & se muligheter for a
gjennomfere samordning av kjeop av drosjetje-
nester.

Plikten til & vurdere konsekvensene for andre
kontrakter og forelegge saken for andre myndig-
heter skal etter utvalgets vurdering ikke ha inn-
virkning pa spersmaélet om hvorvidt anbudspro-
sessen er riktig gjennomfort.

Det er uklart i hvor stort omfang det offentli-
ges Kjop av drosjetjenester og tildeling av kontrak-
ter forer til negative konsekvenser i enkeltturmar-
kedet i distriktene. Utredningen i TOI-rapporten
«Drosjetilbudet i distriktene etter omleggingen av
pasienttransporten i 2004» viste at bortfall av dro-
sjetilbudet pd grunn av omleggingen av pasient-
transporten var et marginalt problem frem til
2010. Bortfallet som var, ble handtert og kunne
handteres gjennom etablering av alternative til-
bud. Utredningen fant samtidig at det var en del
utviklingstrekk som gjorde at tilbudet pa sikt
kunne bli svekket. Utredningen fant at i mindre
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distriktskommuner utgjorde pasienttransporten
store deler av drosjeeiernes inntektsgrunnlag.
Det betydde at leyvehaverne var avhengige av
pasienttransporten for 4 kunne ha drosje som
hovederverv og opprettholde Kkjoreplikten. Dette
kom seerlig pé spissen i de tilfellene hvor dro-
sjenaeringen tapte anbud pa pasienttransporten til
turvognoperaterer (Osland mfl., 2010).
Konkurransetilsynet skriver i sin rapport «Et
drosjemarked for fremtiden», 2015 folgende:

«I'sin drosjeutredning fra 2013 viser det norske
Forbrukerradet pa sin side til at det i utkantene
av Sverige er lavere tilgjengelighet av drosjer,
og at enkelte samfunn i praksis star uten dro-
sjetilbud. En av arsakene til «drosjededen» i
distriktene kan imidlertid veere utforming av
anbud for kontraktskjering (offentlige inn-
kjop). Kommuner og andre offentlige innkje-
pere gar i sterre grad sammen om & utlyse
store anbud, noe som igjen medferer at mindre
lokale drosjeforetak ikke er i stand til 4 inngi til-
bud i anbudskonkurranser. Ettersom anbuds-
kjoring er en viktig — og ofte hovedinntektskil-
den for drosjer i distriktene, har dette medfert
at det er vanskeligere 4 drive lennsom virksom-
het i distriktene. Det henvises videre til det
svenske Konkurrensverket som kunne tenkt
seg at innkjoperne delte opp anbudene i flere
mindre anbud, slik at flere i praksis kunne kon-
kurrere».

I tillegg til rapporter som omtaler problemstillin-
gen, har det i Norge veert skrevet i media om
saker hvor distrikter har mistet eller fatt drosjetil-
budet sitt svekket i etterkant av det offentliges
beslutninger om tildeling av kontrakter. Et eksem-
pel er fra Nordland i 2008 da Nordland Taxi tapte
anbudskonkurransen om pasientkjoring etter at
Bode Sightseeing, som satser pa minibusser, tok
over. Et annet eksempel er fra 2015 da et drosje-
selskap pa Finnsnes stod i fare for 4 matte legge
ned etter at de mistet kontrakt om pasienttrans-
port. Drosjeselskapet opplyste i media at syke-
transporten til Universitetssykehuset Nord-Norge
(UNN) stod for 60 prosent av inntektene deres, og
at de mistet mye av lennsomheten sin nir de mis-
tet kontrakten. I en annen mediesak fra 2022,
uttalte en styreleder i et drosjeselskap at pasient-
kjoringen i distriktene utgjer minst halvparten av
inntekten, og i de minste kommunene hele 90 pro-
sent.

Pa denne bakgrunn er det grunn til 4 anta at
tildeling av offentlige kontrakter, eller mangel pa
tildeling av offentlige kontrakter, kan ha negative

smitteeffekter pa enkeltturmarkedet i distriktene.

Dette kan fore til at tilbudet i enkeltturmarkedet i

distriktene svekkes eller forsvinner. Dette kan

blant annet komme som folge av at:

— det offentlige ikke velger & Kjope drosjetje-
nester slik at lokale drosjetilbydere i distrik-
tene ikke far supplert inntekten sin med kon-
traktkjoring,

— det offentlige tildeler for store kontrakter som
utelukker at mindre lokale tilbydere som ope-
rerer i enkeltturmarkedet kan veere med og by
pa kontraktene, og at de pa den méten mister
muligheten til & ha en supplerende inntekts-
kilde,

— det offentlige tildeler kontrakter til akterer
som ikke tilbyr tjenestene sine i enkeltturmar-
kedet (for eksempel operaterer av turbusser).

Utvalget mener det er sannsynlig at drosjetilbudet
i enkeltturmarkedet i distriktene i enkelte tilfeller
kan ha blitt svekket enten som felge av typen kon-
trakt som offentlige myndigheter har tildelt, eller
som folge av at det offentlige har valgt 4 ikke til-
dele offentlige kontrakter.

I de tilfellene hvor dette kan ha skjedd som
folge av typen kontrakter som det offentlige har
tildelt, mener utvalget at det er viktig at det offent-
lige vurderer pavirkningen pé enkeltturmarkedet i
distriktene nar det tildeler kontrakter. Det kan for
eksempel veere behov for at det offentlige utfor-
mer kontrakter pd en mate som tillater at ogsa
mindre lokale tilbydere kan vaere med a by pa
kontraktene eller at det offentlige palegger de
som vinner kontraktene & betjene relevante
enkeltturmarkeder i distriktene.

Alternative former for samordning

Utvalget viser til at det ogsd i NOU 2023: 22 ble
redegjort for mulige former for samordning av
offentlige kontrakter om drosjetransport. Utvalget
vurderte blant annet a gi fylkeskommunen hjem-
mel til 4 palegge sentraler som utferer offentlig
lovpalagt transport plikt til ogsa & betjene enkelt-
turmarkedet. En slik samordningsmodell vil
kunne vaere mer effektivt enn konkurranseskjer-
ming av hele markedet.

Utvalget viste ogsa i delutredning I til at en
utfordring med samordning av drosjetransport er
at det ligger en styringssvikt i at ansvaret for ulike
typer drosjetransport som blir kompensert av det
offentlige gjennom Kjop eller enerett, er delt mel-
lom ulike myndigheter. Et alternativ til modellen
vil derfor vaere & samle ansvaret for offentlig lov-
palagt transport hos én myndighet, for eksempel
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fylkeskommunen. Det ligger ulike hensyn til
grunn for de ulike Kjopene av drosjetjenester.
Utvalget har ikke oversikt over ekonomiske og
administrative konsekvenser av en slik losning, og
mener modellen eventuelt kan utredes nermere i
en samlet gjennomgang av samordning av offent-
lig betalt transport.

3.3.4 Justeringerienerettsmodellen
Omrddet for eneretten

Utvalget foreslar for det forste en lovendring som
apner for at enerettene ikke lenger ma avgrenses
til én eller flere kommuner, men kan knyttes til et
nermere definert omréde i fylket, jf. forslag om &
oppheve yrkestransportloven §9a forste ledd
andre punktum. I noen tilfeller vil det vaere mer
naturlig 4 knytte eneretten til et konkret omrade
hvor det er behov for tiltak, enn til en spesifikk
kommune. Det er ikke nedvendigvis behov for
enerett i hele kommunen. Dersom fylkeskommu-
nen velger en annen grense for enerettene enn
kommunegrensene, legger utvalget til grunn at
fylkeskommunen fastsetter tydelige kriterier for
avgrensing av omradet.

Utvalget foreslar 4 viderefere departementets
hjemmel for & fastsette grenser for hvor enerett
kan tildeles.

Utvalget foreslar imidlertid & oppheve gren-
sene som er fastsatt i yrkestransportforskriften
§ 48 a for i hvilke kommuner det er tillatt 4 tildele
enerett. Dette innebeerer at fylkeskommunen som
utgangspunkt har frihet til 4 tildele enerett i spesi-
fiserte omrader i hele fylket. Opphevelsen av ter-
sklene som avgrenser muligheten til 4 tildele ene-
retter i kommuner med stort innbyggertall og hay
befolkningstetthet, skal gi fylkeskommunene
storre frihet til & definere et omrade for eneretten
som gir grunnlag for et tilfredsstillende drosjetil-
bud. A kombinere omrader med lav ettersporsel
med omrader med noe heyere etterspersel i ene-
rettsomradet kan legge til rette for et tilfredsstil-
lende tilbud uten at fylkeskommunene ma tilfore
midler til kjop av tjenester.

Utvalget presiserer at opphevingen av terskel-
verdiene i forskriften ikke innebaerer at det er fritt
fram for fylkeskommunene til 4 tildele eneretter i
storbyer og andre omrader med hey etterspearsel
etter drosjetjenester. Fylkeskommunen ma fort-
satt vurdere om eneretter er nedvendige i hvert
enkelt tilfelle.

Utvalget peker pa at sterre frihet for fylkes-
kommunene til 4 fastsette omrader hvor enerett
kan tildeles overferer storre risiko til fylkeskom-

munen for at tildelingen av enerett gar lenger enn
nedvendig, og dermed utgjer en restriksjon pa
E@S-avtalens bestemmelser om fri rett til etable-
ring. Utvalget mener det er viktig at fylkeskom-
munene gjor grundige vurderinger ved fastsettel-
sen av enerettsomrader.

Utvalget viser til at grensene i gjeldende § 48 a
i yrkestransportforskriften, som er foreslitt opp-
hevet, vil gi en viss veiledning om hvor grensene
gar nar fylkeskommunen skal vurdere i hvilke
omrader det er nedvendig med enerett. Om fyl-
keskommunen vil tildele eneretter i omrader med
20 000 innbyggere eller flere, og befolkningstett-
het pa 80 innbyggere per km? eller hoyere, ber til-
taket veere sarlig godt begrunnet.

Forslaget om & viderefore departementets
hjemmel for & forskriftsfeste omrader hvor enerett
kan tildeles, legger til rette for at departementet
kan gjeninnfere terskelverdier uten lovendring
om det pa et senere tidspunkt viser seg i vere
behov for slike grenser.

Utvalget foreslar videre & presisere i yrkes-
transportloven §9 a forste ledd at fylkeskommu-
nen kun kan tildele enerett nar det er nedvendig
for & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i enkelt-
turmarkedet. At enerett kun kan tildeles der det
er nedvendig fremgér i dag av §9 a andre ledd,
uten at det er presisert hva kravet om nedvendig-
het vurderes opp mot. At vurderingen av behovet
for enerett knytter seg til behovet i enkeltturmar-
kedet fremgar forutsetningsvis av forarbeidene til
yrkestransportloven §9 a, jf. Prop. 70 L (2018-
2019). Presiseringene innebarer derfor ingen
materielle endringer i rettstilstanden.

Omfanget av eneretten

Utvalget har vurdert & utvide omfanget av eneret-
ten til & omfatte mer enn enkeltturmarkedet. Kon-
kret har utvalget vurdert om eneretten ogsa skal
omfatte andre fylkeskommunale Kjop av drosjetje-
nester, og andre offentlige myndigheters kjop av
drosjetjenester, se neermere vurdering i NOU
2024: 15 kapittel 4.2.4.3 (modell 3b). Flertallet i
utvalget har valgt a bli stiende ved gjeldende sys-
tem hvor eneretten kun gir en beskyttet rett til &
tilby tjenester i enkeltturmarkedet. Utvalget frem-
hever at det likevel vil vaere anledning til & lyse ut
eneretter og annen kontraktkjering samlet. Dette
er presisert i forslag til § 9 a sjette ledd i yrkes-
transportloven.

Utvalget viser til at & la eneretten omfatte kon-
traktmarkedet vil innebzaere en form for tvungen
samordning av kontrakter i enkelttur- og kontrakt-
markedet. Som et alternativ til & palegge offent-



18 Prop. 139L

2024-2025

Endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud, internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til sentral)

lige myndigheter plikt til samordning ved inngé-
else av kontrakter, har utvalget vurdert 4 gi fylkes-
kommunen myndighet til & bestemme at eneret-
ten ogsa skal omfatte kontraktmarkedet. I praksis
vil dette innebare at fylkeskommunen kan innga
avtale om enerett, som binder dem selv og andre
offentlige kjopere av drosjetjenester, som helse-
foretakene, til & kjope drosjetjenester av den eller
de akterene som har enerett pa det tidspunktet
kontrakten lyses ut.

Utvalget peker videre pé at for andre offentlige
kjopere enn fylkeskommunen, som vil ha anled-
ning til 4 samordne egne kontrakter for utlysning,
vil et slikt system innebare at de ma kjope av
monopolister i markedet. For den eller de akto-
rene som har enerett vil det dessuten veere usik-
kerhet knyttet til hvilke kontrakter som vil bli
utlyst i enerettsperioden, og inntektsgrunnlaget
vil veere usikkert. Denne usikkerheten vil sann-
synligvis prises inn i enerettskontrakten, og vil
kunne oke utgiftene for offentlige myndigheter
sammenlignet med en situasjon der eneretter og
kontrakter samordnes pa forhind og lyses ut i
samme prosess.

Ordningen er naermere beskrevet som modell
3biNOU 2024: 15 kapittel 4.2.4 om eneretter. Som
det fremgéar av konklusjonen vil eneretter som gir
eksklusivitet til all kontraktkjering innenfor et
omrade, kunne bidra til et mer kostnadseffektivt
og bedre tilbud i omrader med lavt og relativt lavt
kundegrunnlag. Det vil ogsd sikre koordinering
av kontrakter uten store administrative kostnader.
Modellen vil imidlertid innebaere vesentlige ulem-
per for andre innkjopere av drosjetjenester enn
fylkeskommunene. Den ekte konkurranseskjer-
mingen som gis gjennom eneretten forsterker
ogsa andre ulemper med bruk av eneretter, som
risiko for redusert innovasjon og etablering av
andre effektive transporttilbud. Som beskrevet i
NOU 2024: 15 kapittel 4.2.4.3 mener utvalget ogsa
at ordningen kan veere i strid med anskaffelsesre-
gelverket.

Flertallet i utvalget vil derfor ikke anbefale en
ordning som innebaerer at fylkeskommunen ensi-
dig kan tildele eneretter med eksklusivitet til all
kontraktkjering i omradet.

@vrige endringsforslag og vurderinger knyttet
til eneretter

Utvalget foreslar & ta ut ordlyden i § 9 a forste ledd
som sier at enerett kan tildeles en eller flere loyve-
havere. I praksis er kontrakter om enerett tildelt
drosjesentral eller turbussoperater. Utvalget mener
det ber veere opp til fylkeskommunene & vurdere

om det er mest hensiktsmessig & tildele eneretts-
kontrakt til leyvehaver, drosjesentral, eller andre
akterer, som for eksempel kvalifiserte akterer i per-
sontransportneeringen, slik som den forste tildelin-
gen av enerett og skoleskyss i Ustfold. Ettersom
ordlyden i forslaget ikke begrenser hvem som kan
fa enerett, apner det i prinsippet for at enerett kan
tildeles andre akterer enn loyvehavere etter yrkes-
transportloven. Det vil imidlertid veere en forutset-
ning at transporten uteves av akterer med dro-
sjeloyve som er tilknyttet en drosjesentral.

Utvalget mener frihet nar det gjelder hvem
eneretten tildeles gir blant annet fylkeskommu-
nen mulighet til 4 utforme enerettsordningen som
en driveplikt med enerett for et fastsatt antall loy-
vehavere. En slik ordning vil ligge tett opp til tidli-
gere ordning med antallsregulering og driveplikt,
som beskrevet i kapittel 4.2.6 (modell 5). Til for-
skjell fra den tidligere ordningen vil en ordning
basert pd denne tilneermingen imidlertid ikke
omfatte kontraktmarkedet.

Utvalget foreslar & presisere i § 9 a forste ledd
andre punktum at enerett og godtgjoring kan
kombineres. Presiseringen endrer ikke gjeldende
rettstilstand.

Utvalget foreslar at det skal fremgéd av §9a
fijerde ledd at tildeling av enerett eller godtgjering
skal skje etter dpne og etterprovbare prosesser
basert pa objektive og transparente kriterier. I dag
fremgér det av samme bestemmelse at det skal
benyttes konkurranse s& langt det folger av lov
om offentlige anskaffelser og forskrifter gitt med
hjemmel i loven. Regelverket om offentlige
anskaffelser vil ofte gjelde direkte, slik at justerin-
gen i lovteksten i liten grad vil innebaere en reali-
tetsendring. Prinsippene i ny lovtekst er dessuten
i samsvar med de generelle prinsippene for offent-
lige anskaffelser. Til sammenligning felger tilsva-
rende prinsipper for tildeling av tilskudd eller ene-
rett til kollektivtransport av forordning 1370/2007
(kollektivtransportforordningen). Etter forordnin-
gen skal tilskudd eller enerett til kollektivtrans-
port som hovedregel tildeles i kontrakt, etter dpne
prosesser og for en avgrenset tidsperiode.

Utover de nevnte endringene foreslar utvalget
a viderefore det materielle innholdet i yrkestrans-
portloven §9 a. Bestemmelsens femte ledd og
syvende til tiende ledd er forskjovet i forhold til
gjeldende rett, men tilsvarer materielt innholdet i
gjeldende § 9 a.

Utvalget peker pé at en grunn til at eneretter
har veert lite brukt kan veere at fylkeskommunene
har veert usikre pa nar de kan brukes. Utvalget
mener derfor det ber utarbeides en veileder for
bruken av eneretter. Utvalget oppfordrer ansvar-
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lige myndigheter til & utarbeide en veileder som fyl-
keskommunene kan forholde seg til ved tildeling
av enerett eller bruk av andre tiltak for 4 sikre dro-
sietilbudet som del av et helhetlig transporttilbud.
Utvalget mener det er naturlig at fylkeskommu-
nene samarbeider om a utarbeide, eller fa utarbei-
det, en slik veileder som gir oversikt over mulighe-
ter, regelverk, erfaringer og beste praksiser knyttet
til ordningen. Dette kan bidra til lavere barrierer
for & benytte eneretter som tiltak nar det er nedven-
dig for & sikre tilbudet i enkeltturmarkedet.

3.3.5 Mindretallsdissens

Et mindretall i utvalget bestidende av medlem-
mene Helle, Solheim, Trevland og Sivertsen har
folgende dissens:

Et tilfredsstillende drosjetilbud i distriktene
og for sdrbare grupper

Disse medlemmene legger pa samme méte som
utvalgets flertall til grunn at det er et viktig sam-
funnshensyn & sikre et tilfredsstillende drosjetil-
bud i hele landet, ikke minst for rullestolbrukere
og andre sarbare grupper. For disse medlemmene
veier dette hensynet tyngre enn hensynene til eta-
bleringsfrihet, effektiv konkurranse og offentlige
innkjeperes interesse i a slippe & bidra til & krys-
subsidiere drosjetilbud i distriktene og for perso-
ner med funksjonsnedsettelser. Disse medlem-
mene viser til de sterke helse-, sosial- og bered-
skapspolitiske hensynene som gjor seg gjeldende.

Disse medlemmene mener disse hensynene
ma gis forrang i situasjoner der et tilfredsstillende
drosjetilbud vanskelig lar seg realisere innenfor et
regime med fri etableringsrett og konkurranse.
Disse medlemmene er uenige med flertallet i at
tiltakene som foreslas er tilstrekkelige for i) &
sikre tilbudet i distriktene og ii) bedre drosjetilbu-
det for sarbare grupper over hele landet. Flertal-
lets foreslatte tiltak begrenser seg til a) plikt til &
vurdere konsekvenser av kontrakter og here
andre offentlige innkjepere b) sterre frihet til &
fastsette utstrekningen av enerettsomrader i
enkeltturmarkedet og c) fullt unntak fra engangs-
avgiften for drosjer som er tilpasset rullestolbru-
kere. Dette er alle gode og viktige tiltak som
mindretallet stotter, ikke minst vil unntak fra
engangsavgiften vere av stor betydning.

Dette mindretallet mener likevel at det er nod-
vendig & gi hjemmel for folgende tiltak i tillegg:

1) Gjeninnfering av fylkesvise loyvedistrikt for
a gi leyvemyndigheten tilstrekkelig over-

sikt over omfang, kvalitet og pris pa drosje-
tilbudet ulike steder i fylket. Dette vil gi fyl-
keskommunen grunnlag for & vurdere om
drosjetilbudet er godt nok, herunder for
passasjerer som trenger universelt utfor-
mede drosjer og eventuelt iverksette tiltak.
For eksempel gjennom tildeling av enerett
eller palegg til sentralene om & anskaffe
flere drosjer til & betjene rullestolbrukere.
Fylkesvise loyvedistrikter vil ogsd gi et
langt bedre grunnlag for a skaffe layvemyn-
digheten og andre offentlige etater som
forer kontroll med drosjenaringen den
nedvendige oversikten for & gjennomfere
tilsyn og kontroll. Mindretallet er likevel av
den oppfatningen at Oslo og Akershus ber
veere ett loyvedistrikt, alternativt at drosjer
fra Oslo far adgang til & kjere i Akershus og
vice versa. De to fylkene fungerer i praksis
langt pa vei som ett bo- og arbeidsomrade. I
tillegg skjer mye av drosjetransporten til og
fra hovedflyplass til og fra Oslo.

2) Adgang for fylkeskommunen til 4 tildele
enerett som omfatter kjoring som i dag til-
deles i kontrakt, ogsa kontraktkjering for
andre offentlige innkjepere enn fylkeskom-
munen. Et vilkdr ma vaere at tildeling av
enerett er nedvendig for & sikre et tilstrek-
kelig drosjetilbud i enkeltturmarkedet. Se
nermere om vurderingskriteriene i ESAs
vedtak av 19. juli 2023 om a lukke klagesa-
ken mot Norge om at deler av den tidligere
drosjereguleringen, herunder antallsregu-
leringen av leyver, var i strid med EJS-avta-
len artikkel 31. Det ber videre ligge en
begrensning i at tildeling av enerett kun
kan skje i omrader der forskrift om maksi-
malpris gjelder og at vederlaget ikke kan
overstige maksimalpris. Enerettshaver skal
palegges driveplikti det omfang og med det
innhold fylkeskommunen finner hensikts-
messig (offentlig tjenesteplikter/public
service obligations). Andre offentlige inn-
kjopere, drosjenzringen og tilbydere av
kollektivtjenester i fylket skal heres for tilta-
ket besluttes.

Som et strakstiltak mener mindretallet dessuten
at folgende endring i Pasientreiseforskriften ma
innfores:

(x) Pa steder, eller til tider pa degnet, der hel-
seforetaka ikkje har inngatt kontrakt om pasi-
enttransport, skal helseforetaka tilby ei ord-
ning der pasienten kan ta drosje utan 4 betale
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meir enn eigendelen for transporten. Behand-
ler avklarar transportbehov og rekvirerer
transport pa helseforetaka si rekning. Helsefo-
retaka skal betale loyvehavar resten av prisen
for transporten.

Det er stort sett bare i grisgrendte strek med dar-
lig utbygd kollektivtilbud at Pasientreiser ikke inn-
gar kontrakter om pasienttransport, eventuelt
degnkontinuerlig pasienttransport. Mange pasien-
ter som bor i slike omrader, er avhengig av at det
eksisterer et drosjetilbud i enkeltturmarkedet som
de kan benytte seg av. En rettighet for pasienten til
a bestille drosje etter eget valg, bare mot betaling
av egenandel, vil etter mindretallets syn styrke til-
budet i enkeltturmarkedet i distriktene. Det vil i til-
legg veere et viktig helse- og sosialpolitisk tiltak for
pasienter som av ulike grunner ikke har anledning
til selv & legge ut for transporten pa forhind og
kreve refusjon, ikke minst for pasientgrupper som
ikke blir omfattet av TT-kortordning.

Skulle det senere vise seg at disse tiltakene
ikke er tilstrekkelig for & sikre et godt drosjetilbud
i hele landet, mener mindretallet at det ber utre-
des a overfeore ansvaret for pasientreiser fra helse-
foretakene til fylkeskommunene. Dette vil lette
samordningen i kontraktmarkedet og mellom dro-
sjeneeringen og evrig kollektivtilbud som fylkes-
kommunene har ansvar for.

Mindretallet ensker ellers & minne om den for-
pliktelsen som yrkestransportloven § 9 d) nr. 2 né
legger pa samtlige drosjesentraler om 4 ha tilgjen-
gelig et tilstrekkelig antall drosjer tilpasset rulle-
stolbrukere og leyvemyndigheten sin adgang til &
kreve retting etter yrkestransportloven §9f).
Etter mindretallets syn, er det sentralt at fylkes-
kommunene folger opp pd dette punktet slik at
hele drosjenseringen ma veere med 4 ta ansvar for
at drosjetilbudet til denne gruppen blir tilstrekke-
lig. For dette mindretallet var denne oppgaven en
sentral del av begrunnelsen for at vi mente det var
nedvendig & gjeninnfere den etableringshind-
ringen som ligger i sentraltilknytningsplikt.

3.4 Hogringsinstansenes syn

3.4.1 Ansvar for drosjetilbudet

i enkeltturmarkedet og virkemidler for
a sikre et tilfredsstillende drosjetilbud
i hele landet - § 9 b farste og andre

ledd

I dette punktet redegjor departementet samlet for
heringsinstansens innspill til utvalgets forslag til
ny §9b forste og andre ledd (ny §9a etter

omnummerering). Forslaget presiserer at fylkes-
kommunen skal vurdere om det er et tilfredsstil-
lende drosjetilbud i enkeltturmarkedet som del av
et helhetlig drosjetilbud, og kan sette i verk tiltak
for & sikre omfang, kvalitet og pris pa drosjetje-
nester hvis det er nedvendig for & sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud.

Move og Romsdal fylkeskommune, Buskerud fyl-
keskommune, Innlandet fylkeskommune, Troms fyl-
keskommune, Vestland fylkeskommune, Agder fyl-
keskommune, Rogaland fylkeskommune, Telemark
Hlkeskommune, Ostfold fylkeskommune, Landsorga-
nisasjonen (LO), Yrkestrafikkforbundet og NHO
Transport er generelt positive til de foreslatte
endringene i § 9 b forste og andre ledd. Akershus
Hlkeskommune, Nordland fylkeskommune og Vest-
jold fylkeskommune er ogsa i all hovedsak positive
til forslagene. De fleste fylkeskommunene er
imidlertid tydelige pa at staten ma kompensere
fylkeskommunene for okt administrasjon og for a
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud.

Move og Romsdal fylkeskommune, Vestland fyl-
keskommune, Agder fylkeskommune og Telemark
Hlkeskommune mener forslaget gir leyvemyndig-
heten flere virkemidler til & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud, spesielt i distriktene. Disse fyl-
keskommunene uttaler at de er positive til
endringene knyttet til eneretter og innfering av
stotteordning for drosjevirksomhet. Meore og
Romsdal fylkeskommune, Vestland fylkeskom-
mune og Telemark fylkeskommune mener dette
kan veere gode virkemidler for & sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud, under forutsetning av at det
blir inkludert tilstrekkelig med ekonomiske mid-
ler i rammeoverferingene til fylkeskommunen.

Troms fylkeskommune stiller sporsmal ved
mangel pa bevilgning av midler til utredningsar-
beidet som fylkeskommunen palegges i forbin-
delse med vurdering av enerett i enkeltturmarke-
det. Troms fylkeskommune etterlyser vurderin-
gen av driveplikt og behovspreving, som var sig-
nalisert skulle komme i Drosjeutvalgets delutred-
ning II.

Vestfold fylkeskommune er positiv til endrings-
forslagene nar det gjelder eneretter og innfering
av en stetteordning for drosjevirksomheter. Det
forutsettes at dette kompenseres med tilstrekke-
lige midler i rammeoverforingen til fylkeskommu-
nen. Vestfold fylkeskommune forutsetter at admi-
nistrative kostnader ved foreslatte endringer kom-
penseres i rammeoverforingen til fylkeskommu-
nen. Samlet sett mener fylkesdirekteren forsla-
gene gir loyvemyndigheten flere virkemidler til &
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i hele fylket.
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Akershus fylkeskommune viser til at utvalget har
tiltenkt fylkeskommunen en betydelig sterre rolle
som leyvemyndighet ved at de na far et lovfestet
ansvar for & kunne tilby et helhetlig drosjetilbud i
bade byneaere og grisgrendte strok. Fylkesradet
mener det ma bevilges midler for & eke kapasite-
ten og kompetansen hos fylkeskommunene.

Ostfold fylkeskommune stotter utvalgets forslag
til lovendringer i yrkestransportloven med tilhe-
rende endringer i forskrifter, sa lenge det hensyn-
tas i de statlige rammeoverforingene til fylkes-
kommunene. Fylkeskommunen ser positivt pa
utvalgets helhetlige tilnaerming til reguleringen av
drosjenaeringen, spesielt med tanke pa & ivareta
transportbehovet i bade byer og distrikter. Fylkes-
kommunen mener utvalgets forslag tar hensyn til
de forskjellige utfordringene som eksisterer i
dagens drosjemarked, inkludert markedssvikt i
distriktene, behovet for & sikre hvit ekonomi og
ryddige arbeidsforhold, samt utfordringer knyttet
til overetablering i urbane omrader. Fylkeskom-
munen papeker likevel at det er viktig at fylkes-
kommunene settes skonomisk i stand til & ta i
bruk virkemidlene som skisseres. Som folge av
vurderingen av enkeltturmarkedet kan det avdek-
kes behov for kompensasjon med kjep eller i form
av enerett, opprette tilskuddsordninger, etablere
drosjetjenester i egenregi og samordning av kon-
trakter. Fylkeskommunen mener dette er tiltak
som vil veere ressurs- og kostnadskrevende, og at
det derfor er en tydelig forventning om at dette
hensyntas i rammeoverferingene fra staten.

Videre papeker Ustfold fylkeskommune at de
foreslatte tiltakene vil kunne fore til bedre tilgjen-
gelighet til drosjetjenester, spesielt for sarbare
grupper som er avhengige av slik transport. For
drosjenaeringen som helhet, mener fylkeskommu-
nen at tiltakene vil kunne bidra til mer ordnede
forhold, bedre arbeidsmiljo og sterre ekonomisk
forutsigbarhet. Dette er viktig for & sikre at dro-
sjenaeringen fortsatt kan veaere en attraktiv og
baerekraftig del av transporttilbudet i Ostfold.

Rogaland fylkeskommune mener at det er viktig
at fylkeskommunene fir overfert midler for gjen-
nomfering av endringene, og er opptatt av at de
foreslatte reguleringstiltakene i drosjenseringen
ikke utvider det offentlige byrakratiet totalt sett.

Trondelag fylkeskommune stotter forslaget om
at fylkeskommunen far et lovfestet ansvar for &
vurdere om drosjetilbudet i enkeltturmarkedet er
tilfredsstillende som del av det samlede transport-
tilbudet. Videre stotter fylkeskommunen forslaget
om at fylkeskommunen kan sette i verk tiltak for &
sikre omfang, kvalitet og pris pa tjenestene, der-
som tilbudet ikke er tilfredsstillende.

Troms fylkeskommune er positiv til at det settes
mer fokus pa vurdering av drosjetilbudet som hel-
het. Det stilles likevel spersmél ved om det er
knyttet midler til dette utvidede ansvaret til fylkes-
kommunen. En grundig vurdering av om fylket
har et tilfredsstillende drosjetiloud innebarer
okte kostnader til utredningsarbeid og administra-
tive ressurser. Fylkeskommunen viser til at sen-
traltilknytningsplikten vil lette arbeidet med vur-
deringen av det totale drosjetilbudet.

Buskerud fylkeskommune mener det er helt
nedvendig med okte bevilgninger til kollektiv-
transporten for 4 kunne tilby et godt og helhetlig
transporttilbud, herunder stetteordninger for &
sikre et drosjetilbud.

Innlandet fylkeskommune mener det er nedven-
dig a sette i verk tiltak der drosjetilbudet er util-
strekkelig eller manglende. Innlandet fylkeskom-
mune stotter innferingen av bestemmelsene som
er foreslatt som ny § 9 b, som tydeliggjor fylkes-
kommunens ansvar for 4 vurdere drosjetilbudet i
enkeltturmarkedet. For at fylkeskommunen skal
kunne bli i stand til & iverksette tiltak med ekono-
miske virkemidler, mener Innlandet fylkeskom-
mune at det ma inkluderes tilstrekkelig med mid-
ler i rammeoverfeoringene til fylkeskommunene.
Det er avgjerende for om Kjop av tjenester, godt-
gjorelse og enerett blir effektive virkemidler.

Telemark fylkeskommune uttaler at de er posi-
tive til at layvemyndighetene far utvidet ansvar til
4 vurdere drosjetilbudet i enkeltturmarkedet og
sette i verk tiltak. Fylkekommunen viser til at
gjeninnferingen av sentraltilknytningsplikten vil
gjore det lettere for fylkeskommunen & vurdere
drosjetilbudet, og at datainnhenting og rapporte-
ring legger grunnlaget for at fylkeskommunen
kan vurdere drosjetilbudet.

Vestfold fylkeskommune er positiv til de fore-
slatte endringene, og mener det vil gi myndighe-
tene bedre oversikt over drosjemarkedet, samt at
loyvemyndigheten far verktoy for & gjore tiltak der
det er behov. Fylkeskommunen forutsetter at det
blir gitt ekt rammetilskudd som kompensasjon for
merkostnader forslaget medforer.

Agder fylkeskommune uttaler at de er positive til
at fylkeskommunene far flere virkemidler til 4 sikre
at drosjetilbudet, spesielt i distriktene, er tilfreds-
stillende. For & tilby mobilitet til alle innbyggere
mener fylkeskommunen at er det nedvendig &
kunne stille kvalitetskrav til at drosjen skal ha
utstyr for transport av sma barn eller personer med
funksjonsnedsettelser. Samtidig vil fylkeskommu-
nen understreke viktigheten av drosjeutvalget sin
oppfordring om at det blir inkludert midler i ram-
meoverforingen til fylkeskommunen for & sikre et
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tilfredsstillende drosjetilbud. Fylkeskommunen
mener dette vil veere helt avgjerende for om godt-
gjorelse og enerett blir effektive virkemidler.

Oslo kommune mener at det fremstir som
uklart hvor langt ansvaret for 4 gjere en vurdering
av drosjetilbudet rekker, og hva som menes med
«tilfredsstillende» drosjetilbud. Kommunen viser
til at drosjetilbudet i Oslo per i dag har mer enn til-
strekkelig kapasitet, og at utfordringen na er 4 ha
reell oversikt over hvilke drosjer som faktisk ope-
rerer i Oslo, fordi drosjemarkedet er mindre regu-
lert og antall drosjeleyver har ekt. Kommunen
viser i denne sammenheng til at den forventer at
Oslo kommune far betydelig flere drosjesentraler
enn for dereguleringen, da det var sju sentraler pa
det meste, og at leyvehaver i Oslo ogsé kan velge
4 tilslutte seg sentral i et annet fylke. Sentralene
kan drive pa tvers av fylker. Selv om det fremgar
av utredningen at forslaget «ikke (er) ment som
en realitetsendring av ansvarsforholdene», mener
Oslo kommune forslaget vil innebzre bruk av
administrative ressurser uten at det nedvendigvis
er behov for det. Oslo kommune mener derfor at
forslaget mé avgrenses til «<nar det er nedvendig».
Kommunen ser imidlertid at det kan veere gode
grunner til & vurdere om drosjetilbudet er tilfreds-
stillende for sarbare grupper, og a se drosjetilbu-
det i enkeltturmarkedet i sammenheng med kol-
lektivtilbudet.

Bergen kommune viser til at kommunen ved
innferingen av drosjereformen i 2020 erfarte okt
tilgjengelighet til drosjetjenester og at ventetidene
ble redusert, noe som ga gode velferdsgevinster
for kundene. Kommunen fremhever at den tekno-
logiske utviklingen i markedet har bidratt til at
drosjenaringen de siste arene har fatt konkur-
ranse fra nye akterer som har vokst fram ved
siden av den etablerte naeringen. Nye forretnings-
konsepter kan tilby drosjetjenester pa nye og mer
kostnadseffektive mater med blant annet app-
baserte losninger for bestilling og betaling av dro-
sjetjenester. Kommunen mener denne utviklingen
i stor grad har endret forbrukernes forventninger
til hvordan drosjetransporten kan og ber vare.
Bergen kommune ser det som viktig at den nye
reguleringen av drosjemarkedet fortsatt skal gi
akterene stor fleksibilitet til & innrette egen virk-
somhet. Kommunen er derfor forneyde med at
utvalget ikke gjeninnferer antallsbegrensning for
drosjeloyver og anbefaler & viderefore naveaerende
struktur med at leyvehaver kan vare sitt eget
enkeltmannsforetak.

Kollektivtrafikkforeningen er i hovedsak positiv
til de foreslatte endringene, og stetter flertallets
forslag til reguleringer. Foreningen mener de

foreslatte endringene vil kunne gi leyvemyndighe-
tene bedre oversikt over drosjemarkedet, samt
gode verktoy for & gjere tiltak der det er behov.
Kollektivtrafikkforeningen understreker viktighe-
ten av drosjeutvalgets oppfordring til at det er nok
midler i fylkeskommunenes rammer. Kollektivtra-
fikkforeningen mener det er viktig 4 se pa drosje-
tilbudet i enkeltturmarkedet som en del av et hel-
hetlig transporttilbud, og at det er viktig at fylkes-
kommunen har mulighet til 4 sikre tilbudet gjen-
nom kontrakt om plikt til offentlig tjeneste, til-
skuddsordninger, bruk av egenregi eller pa annen
mate. Foreningen er positiv til at leayvemyndighe-
ten far utvidet ansvar til & vurdere drosjetilbudet i
enkeltturmarkedet og til 4 sette i verk tiltak.
Foreningen mener at gjeninnfering av sentraltil-
knytningsplikten vil gjere det lettere for fylkes-
kommunene 4 vurdere drosjetilbudet og sikre et
tilfredsstillende drosjetiloud i deres region.
Videre viser Kollektivtrafikkforeningen til at det
vil kreve gkte ressurser om fylkeskommunene
skal felge opp endret og forsterket ansvar pa en
god maéte.

Helse Vest RHF, Helse Midi-Norge RHF og
Helse Sor-Ost RHF uttaler at de stotter utvalgets
overordnede mél om tilfredsstillende drosjetilbud
i hele landet, ryddige arbeidsforhold, hvit eko-
nomi og sikkerhet og etterlevelse av regelverket.

Samtlige helseforetak understreker at det er
viktig for spesialisthelsetjenesten med et drosjetil-
bud som har tilstrekkelig kapasitet og kvalitet,
bade i distriktene og i mer sentrale strok. Helse
Ser-Ost RHF og Helse Midt-Norge RHF under-
streker at det ma sikres et tilfredsstillende drosje-
tilbud hele degnet og tilstrekkelig tilgang pé dro-
sjer som har plass til rullestol og/eller er tilpasset
funksjonshemmede.

Helseforetakene viser til at de arlig bruker ca.
2 milliarder kroner pa kjop av transporttjenester,
og at det er avgjerende at det er et velfungerende
drosjemarked med konkurranse for 4 kunne
oppna god forvaltning av de midlene som brukes
til pasienttransport. Foretakene viser til at spesia-
listhelsetjenesten er en av drosjenzeringens stor-
ste kunder, og at den er avhengig av et velfunge-
rende drosjetilbud for at transport ikke er til hin-
der for nedvendig helsehjelp. Helseforetakene
viser til at spesialisthelsetjenesten gjennom
mange ar har fitt erfaring med & sikre gode pro-
sesser i offentlige anbud, og at de har god kunn-
skap om markedet. Helseforetakene sikrer si
langt det er mulig en riktig og forsvarlig transport
for hver pasient, god samordning og effektiv res-
sursutnyttelse av drosjer og andre pasienttrans-
porttilbud. For & oppna dette er det en forutset-
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ning med et velfungerende drosjemarked som er
tilrettelagt for konkurranse.

Helseforetakene understreker at det er viktig
at ansvaret for pasientreiser fortsatt ligger hos
spesialisthelsetjenesten. Blant annet understreker
Helse Nord RHF at det at ansvaret for pasientrei-
ser ligger i de regionale helseforetakene medferer
riktig og forsvarlig transport til hver enkelt pasi-
ent, god samordning av bruken av drosjer og hel-
seforetakenes gvrige tilbud pa pasienttransport og
effektiv ressursutnyttelse.

Helse Vest RHF og Helse Midt-Norge RHF
viser til at helseforetakene inngér avtaler med dro-
sjenaeringen gjennom anbud i henhold til lovver-
ket om offentlige anskaffelser, og mener regule-
ringsendringene som ble gjennomfert i 2020 er
positive for helseforetakene. Innkjepere av dro-
sjetjenester fikk storre innflytelse, og erfaringer
viser at konkurranse om anbudene kan ha positiv
effekt pa pris og kvalitet.

Helseforetakene papeker at det ikke bare er i
mindre markeder med f4 tilbydere at det kan opp-
std manglende konkurranse. Ogsé i sterre marke-
der kan det veere fi drosjesentraler med riktig
kapasitet.

Helse Midt-Norge RHF viser til at helseforeta-
kene har ansvaret for 4 finansiere pasientenes rett
til 4 f4 dekket reiseutgifter til og fra behandling i
spesialist- og primerhelsetjenesten. Vanligvis
organiserer pasienten reisen selv og fir reise-
stotte i etterkant. Hvis pasienten av medisinske
grunner ikke kan bruke vanlig kollektivtransport,
kan behandleren bestille tilrettelagt transport. For
denne pasientgruppen brukes hovedsakelig dro-
sje, og spesialisthelsetjenesten er en av drosjenee-
ringens storste kunder. Helseforetaket mener at
det er viktig at spesialisthelsetjenesten, som har
ansvaret for pasienttransport, har oversikt og kon-
troll pa alle deler av denne aktiviteten for 4 optima-
lisere planleggingen. Det gjelder ambulanser,
ambulansebater, syketransportbiler og pasient-
transport i egen regi.

Helse Nord RHF mener det ikke er hensikts-
messig a oke overferingen av skonomiske ressur-
ser fra helseforetakene til drosjenaeringen for a
opprettholde et generelt drosjetilbud til publikum
i distriktene. Helseforetaket mener helseforeta-
kene allerede er en sterk bidragsyter for 4 opprett-
holde et drosjetilbud til befolkningen, slik utvalget
har beskrevet i NOU 2024. Helse Nord RHF viser
til at helseforetakene har store utfordringer grun-
net den demografiske utviklingen og mangel pa
fagfolk og ma gjere prioriteringer for a sikre pasi-
entbehandling og redusere ventetidene pa
behandling.

Helse Nord RHF viser til at de foreslatte
endringene kan ha betydning for konkurranse-
situasjonen i drosjengeringen, tilgangen pa transport-
ressurser og dermed péa helseforetakenes for-
handlingsposisjon i anskaffelser av veitransport
for pasientreiser med drosje/turvogn. Helse Nord
RHF mener endringene i prinsippet vil medfore
noe hoyere etableringsbarrierer for nye akterer,
som kan fore til redusert konkurranse i markedet
for tjenestene helseforetakene Kjoper.

Helse Nord RHF mener kravene helseforeta-
kene stiller i nasjonale standardiserte avtaledoku-
menter er tilstrekkelige for 4 sikre en god tjeneste
for pasientreiser, og at nye krav i lov og forskrift
dermed har lite ekstra verdi for helseforetakene.
Endringene vil imidlertid samlet sett medfere
risiko for lavere konkurranse i naeringen og hey-
ere priser i kontraktmarkedet, som forer til hoy-
ere transportkostnader for helseforetakene.

Helse Nord RHF mener det ikke er behov for
tiltak fra myndighetenes side, fordi mange av pro-
blemene som beskrives har sammenheng med
andre forhold enn dereguleringen.

Pasientreiser HF har spilt inn mange av de
samme synspunktene som helseforetakene. Pasi-
entreiser HF viser til at de er avhengige av et vel-
fungerende drosjemarked med tilgjengelighet og
kapasitet i hele landet. Som helseforetakene frem-
hever Pasientreiser HF at reguleringsendringene
som ble gjennomfert i 2020 var positive for helse-
foretakene; Innkjepere av drosjetjenester fikk
storre markedsmakt, og erfaringer viser at kon-
kurranse om anbudene kan ha positiv effekt pa
pris og kvalitet.

Pasientreiser HF understreker at det er viktig
for offentlige innkjepere av transporttjenester at
leveranderene tilfredsstiller krav og regler for
arbeidslivet, innberetning av skatt, taushetsplikt
og sikkerhet med mer. Med innferingen av apen-
hetsloven er det klare krav til virksomhetene om a
etterga leveranderer i alle ledd ved Kjop av tjenes-
ter. Pasientreiser HF mener utvalgets forslag
bidrar til bedre regulering og mulighet for kon-
troll av etterlevelse for offentlige innkjopere. Sam-
tidig er innkjep av drosjetjenester en betydelig
kostnad for helseforetakene. Arlig bruker helse-
foretakene rundt 2 milliarder kroner pa kjop av
transporttjenester og konkurranse om Kkontrak-
tene er viktig for 4 holde kostnadene pa et hen-
siktsmessig niva.

Pasientreiser HF er positive til en presisering
av fylkeskommunens ansvar i lovverket. Pasient-
reiser HF antar at presiseringen vil gi insentiver til
fylkeskommunen til & folge opp drosjemarkedet i
egen region slik at man best mulig kan ivareta
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behovet for tilgjengelige drosjetjenester i hele lan-
det. Samtidig er det sveert viktig at ansvaret kun
gjelder drosjetjenester i enkeltturmarkedet.
Ansvaret for drosjetilbudet i kontraktmarkedet,
som for eksempel pasienttransport, ber ikke veere
en del av fylkeskommunens ansvar. Pasientreiser
HF understreker viktigheten av at ansvaret for
pasientreiser fortsatt bor ligge hos spesialisthelse-
tjenesten. Pasienter har ulike behov for transport
som helseekspress, drosje, fly, ferje, liggende og
sittende syketransport, ambulanse og luftambu-
lanse. For at spesialisthelsetjenesten skal gi riktig
og forsvarlig transport til hver enkelt pasient, god
samordning av bruken av drosjer og helseforeta-
kenes ogvrige tilbud pa pasienttransport og effektiv
ressursutnyttelse, mener Pasientreiser HF at det
helhetlige ansvaret for pasienttransport ber ligge
hos spesialisthelsetjenesten.

Pasientreiser HF stotter den foreslatte oversik-
ten over mulige tiltak i lovverket. Samtidig ber det
vurderes & gi starre overforinger til fylkeskommu-
nene slik at de faktisk kan iverksette de ulike tilta-
kene nettopp for & sikre transporttjenester i hele
landet.

Yrkestrafikkforbundet (YTF) mener at gjeninn-
foring av driveplikt og antallsregulering vil kunne
bidra til & styrke serigse akterer i drosjenseringen,
noe som igjen kan bidra til inntektssikkerhet for
drosjesjaferer. YIF mener driveplikt og antallsre-
gulering ikke bare bidrar til mer ordnede forhold i
neeringen, men ogsa til & sikre samfunnets behov
for tilgjengelighet, kvalitet og sikkerhet i drosje-
virksomheten. YTF har merket seg at flertallet i
utvalget onsker a gi fylkeskommunene mulighe-
ter til & innfere driveplikt gjennom tildeling av
enerett der det er nedvendig, og at eneretten kan
utformes som en antallsregulering av drosjeloy-
ver. YTF stotter utvalgets mindretall som ensker a
palegge enerettshaver driveplikt.

Landsorganisasjonen i Norge (LO) stotter utval-
gets overordnede vurderinger av modeller og vir-
kemidler for et tilfredsstillende drosjetilbud.
Landsorganisasjonen stiller seg bak flertallets
konkrete anbefalinger om tiltak for & sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud i utredningens kapittel
5, men er ikke enig i at de foreslatte tiltak er til-
strekkelig. LO stotter mindretallets forslag om
ytterligere tiltak.

Norges Taxiforbund stetter forslaget fra utval-
get, med tillegg av dissensen fra mindretallet om
at eneretter skal omfatte kontraktmarkedet og
innfering av fylkesvise loyvedistrikt.

I en horingsuttalelse pa vegne av 159 drosjeak-
torer fremgér det at akterene i hovedsak stetter
opp om de foreslatte tiltakene, og er godt forneyd

med hvordan utvalget ser pa reguleringen av dro-
sjenzeringen fremover. Innholdet i forslaget §§ 9 a
og 9 b er ikke kommentert seerskilt.

Norges Taxiforbund avdeling Buskerud (NT
Buskerud) mener offentlige myndigheter har
hjemmel for & fravike konkurranseregelverket i
kommuner hvor det ikke er bedriftsskonomisk
grunnlag for 4 tilby drosjetjenester 24-7-365. Hvis
offentlige myndigheter skal péalegge driveplikt i
likhet med vilkarene for 1. november 2020, mener
NT Buskerud at det kreves kompensasjon i form
av direkte gkonomisk bidrag eller offentlig betalt
transport. NT Buskerud mener at direkte gkono-
misk stette til drosjeforetak i distriktene kun ma
skje hvis kontrakter om offentlig betalt transport
ikke kan kombineres med ordinzer drosjevirksom-
het. Hvis ingen av disse vilkarene kan oppfylles,
mener NT Buskerud at loyvehaverne i disse kom-
munene ikke kan palegges degnkontinuerlig drift.
NT Buskerud mener man ikke har krav pa kom-
pensasjon ved enerett, og at det derfor er en selv-
motsigelse & tildele enerett og samtidig tilby stet-
teordninger. NT Buskerud mener det er en ned-
tur hvis drosjenaeringen skal veere avhengig av
offentlige stotte for a sikre driftsgrunnlaget. Hvis
offentlige anbud innferer vilkar utover pris som
eneste parameter, og benytter forskrift om takst-
beregning og maksimalpriser for loyvepliktig dro-
sjetransport med motorvogn, mener NT Buske-
rud at diskusjon om stetteordninger ville veert
irrelevant. Buskerud fylkesforening represente-
rer mange sma kommuner, hvor markedsgrunnla-
get for enkeltturer er svaert marginalt og ikke
drivverdig 24-7-365. Hvis disse kommunene skal
palegges degnkontinuerlig drift, forutsetter NT
Buskerud at det m4 tilferes ekonomiske ressurser
direkte eller kombineres med offentlig betalt
transport. Det er derfor sveert viktig at «distrikts-
modellen» hensyntar dette faktum. NT Buskerud
viser til at utvalget hevder at flere drosjeselskap
kan konkurrere om kontraktkjering i distriktene,
og at dette har fort til bedre konkurranse. NT
Buskerud mener det motsatte skjer ved at
eksterne akterer fratar stedlige drosjer lokalt kon-
traktmarked.

NT Buskerud stetter prinsippet om at fylkes-
kommunen far som oppgave a vurdere om det er
et tilfredsstillende drosjetilbud i enkeltturmarke-
det i fylket, som del av et helhetlig transporttil-
bud. NT Buskerud viser til sine argumenter for a
gjeninnfere behovspreving.

NT Buskerud stetter tiltak om offentlige tje-
nester som anbudskontrakter og tilskuddsordnin-
ger, men er sterkt kritisk til at fylkeskommunen
skal etablere drosjetjenester i egen regi. NT Bus-
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kerud viser til at kommuner allerede har etablert
et «drosjetilbud» i egen regi hverdager, mandag til
fredag k1. 0800-1600 som fratar drosjenaringen et
vesentlig driftsgrunnlag. NT Buskerud mener det
er sveert lite enskelig at transportoppdrag i fylkes-
kommunal regi som i dag utferes av drosjenaerin-
gen, skal fore til ytterligere tap av driftsgrunnlag
for drosjeneeringen. Dette hensynet veier seerlig
tungt i distriktene som utgjer 90 prosent av nor-
ske kommuner.

NHO Transport mener at drosjemarkedet ikke
er selvregulerende, og at bade transportbehovene
og naringen er i utvikling. NHO Transport viser
til at organisasjonen stottet initiativet til drosjere-
formen som ble gjeldende fra november 2020,
men mener erfaringene tilsier at regelverket ble
for liberalt og fikk en del utilsiktede virkninger,
spesielt i enkeltturmarkedet. NHO Transport
mener det var behov for strengere objektive krav
til akterene, likere konkurransevilkdr mellom
akterer med ulike forretningsmodeller i samme
markedssegment, bedre etterlevelse av reglene
og styrket tilsyn.

NHO Transport stetter flertallets forslag til
reguleringer presentert i NOU 2024: 15, inkludert
at reglene ut fra hensynene reguleringen skal iva-
reta er innenfor E@S-avtalen. NHO Transport
mener det er vesentlig 4 sikre et best mulig trans-
porttilbud til de reisende, der drosjer inngér som
én del ut fra lokalt transportbehov, men at drosjer
ikke ber vaere et mél i seg selv, men et virkemiddel
for trygg og effektiv mobilitet i distrikter og byer.
NHO Transport viser til at den storste delen av dro-
sietjenestene allerede er offentlig finansiert gjen-
nom offentlige kontrakter eller refusjonsordninger.

NHO Transport viser videre til at fylkeskom-
mune med nytt regelverk far ansvar for & vurdere
drosjetilbudet i enkeltturmarkedet, samtidig som
den lokale kollektivtransporten flere steder er
underfinansiert. Pa generelt grunnlag mener
foreningen at det offentlige ber vaere varsomme
med & bygge opp et storre/eksklusivt marked for
drosjeneeringen eksempelvis pa bekostning av
bussneeringen. Det kan ifelge NHO Transport med-
fore ineffektiv ressursbruk for det offentlige og
utfordringer med & beholde og rekruttere bussjafe-
rer til lovpalagt skoleskyss, spesielt i distriktene.

Bolt mener fylkeskommunens skjgnnsmessige
adgang til 4 gripe inn i drosjemarkedet er i strid
med EQS-retten, fordi det ikke er i trad med lov-
kravet 1 EQSretten, som krever at bestemmelser
som griper inn i de grunnleggende frihetene, skal
veere Klare, presise og forutsigbare, slik at berorte
akterer kan forsta sine rettigheter og forpliktelser,
og tilpasse atferden sin deretter.

Uber mener at & begrense tilbudet i urbane
strok ikke vil gjere noe for & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud. Uber viser til at utvalget selv
konkluderer med at dagens tilbud i byomrader
allerede fungerer, og at utvalget gir markedets
funksjonalitet «grent lys» bade i sma og store
byer. Videre uttaler Uber at utvalget anerkjenner
at de foreslatte endringene trolig vil fore til konso-
lidering av markedet, mindre konkurranse, hoy-
ere kostnader for sjaferer og dermed heyere pri-
ser for passasjerene. Kort sagt: de foreslatte
endringene vil faktisk forverre drosjetilbudet i
urbane omrader. Uber mener at basert pa utval-
gets egen vurdering kan restriktive tiltak kun rett-
ferdiggjores i distriktene, ikke i urbane strok eller
smd byer. Utvalgets restriktive forslag vil heller
ikke bedre tilgjengeligheten for sarbare mennes-
ker. Utvalget nevner dette som et problem, og
foreslar 4 gi drosjesentralene ansvaret, men kom-
mer ikke med konkrete krav eller forslag som
understotter dette. Det naermeste er forslaget om
4 avskaffe engangsavgiften for rullestoltilpassede
biler, som vil gjore tilgjengelige kjoretoy mindre
oskonomisk ugunstige for layvehavere. Uber stot-
ter dette forslaget isolert sett, men vil papeke at
de regulatoriske restriksjonene er irrelevante her,
og ikke tilferer noen verdi.

Ullensvang eldrerdad er generelt positive til for-
slagene fra Drosjeutvalget, da det gir leyvemyn-
dighetene flere virkemidler til & sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud, spesielt i distriktene. Videre
mener eldreradet det er saers viktig at det i distrik-
tene skal veere mulig & bestille drosje 24 timer i
degnet, slik tilbudet er i storre byer og tettsteder i
dag. For a fa dette gjennomfert ma de statlige
stetteordningene for drosjenaeringen okes betyde-
lig som del av rammeoverferingene til fylkeskom-
munen.

Bygdevekstprosjektet v/kommunene Holtdlen,
Rindal, Grong, Royrvik, Namsskogan og Lierne sin
erfaring er at drosjereformen i 2020, har bidratt til
et langt darligere drosjetilboud i distriktene, og
mener forst og fremst mangel pa kjereplikt har
gitt negativt utslag. Prosjektet hiper at evaluerin-
gen, gjennom Drosjeutvalgets utredninger, kan
gjeninnfere drosje som et trygt og palitelig alter-
nativ til mobilitetstiltak.

Bygdevekstprosjektet mener det er positivt at
utvalget legger sarlig vekt pé a sikre tilbudet i dis-
triktene. Bygdevekstprosjektet mener en av grun-
nene til at drosjetilbudet er sardeles viktig i dis-
trikts-Norge, er at evrige transportmuligheter er
begrenset. Det er f4 avganger med buss/tog, og
disse tilfredsstiller ikke innbyggeres behov for
transport. [ tillegg er fa mennesker spredt pa et
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forholdsvis stort areal. Bygdevekstprosjektet
mener drosjenzgringen da blir eneste reelle alter-
nativ til privatbilen.

Bygdevekstprosjektet viser til at muligheten til
& vaere mobil er viktig for bostedets attraktivitet. I
denne sammenheng viser prosjektet til at Ung-
dommens distriktspanel i 2021 loftet fram mobili-
tet som tiltak for & gjore distriktene mer attraktive
for framtidens innbyggere. Prosjektet mener dro-
sjetilbudet er et naturlig element i dette.

Bygdevekstprosjektet mener et annet viktig
element i vurderingen av det lokale drosjetilbudet
er sarbare gruppers mulighet til deltakelse i sam-
funnet, spesielt for unge, eldre, personer megl
funksjonsutfordringer, flyktninger med mer. A
ikke ha mulighet til & delta pd grunn av mangel pa
transportmuligheter kan fore til utenforskap, noe
som er pa dagsorden for bekjempelse pa nasjonalt
niva. Det bekymrer Bygdevekstprosjektet at inn-
byggere ikke har like muligheter for deltakelse,
og mobilitet kan veere en av de enkleste utfordrin-
gene 4 lose nar det gjelder inkluderingssegmen-
tet.

Bygdevekstprosjektet viser til at det i deres
seks bygdevekstkommuner, kun er én kommune
som opplever & ha et fungerende drosjetilbud.
Bakgrunnen for dette er at sjaferene velger 3 ta et
ekstra samfunnsansvar, uten at de har noe spesielt
igjen for det. Tjenestetilbud utover kravet tilbys av
eget, frivillig initiativ. Med fa sjaferer betyr dette
at de nesten alltid er pa vakt eller har bakvakt.
Dette er ikke bearekraftig over tid, og skaper en
sarbar og skjor drosjenaering. Bygdevekstprosjek-
tet mener at drosjetilbudet i denne kommunen er
fungerende akkurat na, men prisgitt enkeltperso-
ners helse og livssituasjon; dermed antageligvis
ikke fungerende pa sikt.

Bygdevekstprosjektet mener det kan vaere en
god lesning at fylkeskommunene far ansvar for 4
vurdere drosjetilbudet i et omrade, og at det da
bor vere i tett dialog med kommunene, blant
annet ved tildeling av enerett. Prosjektet mener
fylkeskommunen ber fi& kompensasjon for ekstra
ressursbruk, og at eventuelle kostnader utover
det besorges av staten. Prosjektet mener det er
beerekraftig & gjore en helhetlig vurdering av alle
offentlige drosjetilbud. A se disse i sammenheng
ved tildeling av enerett kan ifelge prosjektet ogsa
ha den fordelen at man gir drosjenseringen mulig-
het for et sikrere levebred, og dermed styrker
mobiliteten i distriktene. Prosjektet mener ogsa
en helhetlig samordning mellom alle transporttil-
bud hadde styrket distriktenes mobilitet betrakte-
lig, og skapt en fleksibilitet som kunne ha vert en
reell konkurrent med privatbilen. Prosjektet

mener fylkeskommunen er den fremste til & serge
for slik samordning.

Nasjonalforeningen for folkehelsen mener det er
bra at fylkeskommunen skal ha virkemidler til-
gjengelig for & regulere markedet og sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud, og forventer at disse
virkemidlene ogsé tas i bruk for a sikre at perso-
ner med nedsatt funksjonsevne, som personer
med demens, far et forutsighart og trygt drosjetil-
bud. Mange personer med demens er helt avhen-
gige av drosje for a kunne forflytte seg. Da ma det
vaere enkelt 4 fa tak i en drosje, man ma veare
trygg pa at drosjeturen ikke blir overpriset og at
drosjesjaferen faktisk kjorer dit passasjeren skal.
Nasjonalforeningen fremhever at fylkeskommu-
nens vurderinger og tiltak ber ha som utgangs-
punkt at personer med demens sikres et godt dro-
sjetilbud og at gruppen prioriteres hvis det skulle
oppstd mangel pa drosjer og/eller utfordringer i
det ovrige transporttilbudet. Videre fremhever
Nasjonalforeningen at en viktig dimensjon i tilpas-
ningen for funksjonshemmede handler om drosje-
sjaferenes kompetanse pa hvordan mete kunder
med kognitive funksjonsnedsettelser, som for
eksempel demenssykdom. I forbindelse med
Nasjonalforeningens arbeid for et mer demens-
vennlig samfunn har de utviklet et kursopplegg
som tilbys ansatte i servicenaeringen, og blant
annet inngatt samarbeidsavtaler med Oslo Taxi og
Norgestaxi som jevnlig tilbyr kurs til sine ansatte.
Et drosjetilbud som er trygt og forutsighart for
personer med demens, vil vaere trygt og godt for
alle.

Funksjonshemmedes fellesorganisasjon (FFO)
mener at fylkeskommunen skal vaere pliktig til &
sette i verk nedvendige tiltak for § sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud for personer med funksjons-
nedsettelse i hele landet. FFO mener fylkeskom-
munene skal serge for at det er et godt drosjetil-
bud overalt, for alle og til enhver tid.

Pensjonistforbundet og SAKO-organisasjonene
(LO-Stats  Pensjonistutvalg, Telepensjonistenes
Forbund, Fagforbundets sentrale pensjonistut-
valg, Postens Pensjonistforbund, Politiets Pensjo-
nistforbund, Jernbanepensjonistenes Forbund og
Statens Vegvesens Forbund) viser til det for grup-
pen eldre er viktig & ha et forutsigbart og trygt
drosjetilbud. De benytter seg oftere av pasientrei-
ser og TT-reiser, og mange har mobilitetsutfor-
dringer og funksjonsnedsettelser som gjor dem
avhengige av et godt, trygt og tilgjengelig trans-
porttilbud. Den demografiske utviklingen med
flere eldre, seerlig i distriktene, tilsier ogsé at det
ma veere viktig & ha et forsvarlig drosjetilbud over
hele landet. Tilgang pa gode kollektivtransporttje-
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nester er nedvendig for & realisere «Bo trygt
hjemme-reformen».

Pensjonistforbundet mener de vedtatte tilta-
kene ikke er tilstrekkelige for a sikre et godt dro-
sjetilbud over hele landet, og at det fortsatt er
behov for tiltak som gir et bedre tilbud i distrik-
tene, bade for reguleere passasjerer i enkeltturmar-
kedet og passasjerer med funksjonsnedsettelser.
Forbundet viser til at kundegrunnlaget i distrik-
tene ofte er lavt, og mener det derfor er nedvendig
med offentlige tiltak som sikrer at drosjene kan
levere persontransport pa alle steder og hele dog-
net, ogsd nar og der det er lav ettersporsel. For-
bundet advarer mot at kravene til tjenestetilby-
derne i distriktene lempes for  gi et okt tilbud; det
ma veere like god kvalitet pa tilbudene i by og land.

Pensjonistforbundet er enig med flertallet i
utvalget om at eneretter er den lgsningen som
best sikrer et godt drosjetilbud i distriktene, fordi
de lettere og bedre kan kombineres med samord-
ning av tjenester og kvalitetskrav til disse. Forbun-
det er imidlertid &pne for at ogsd andre former for
driftsstette til flere akterer (sentraler) samtidig
kan gi gode resultater, hvis lokale hensyn tilsier at
det er a foretrekke. Forbundet er pragmatiske
med hensyn til valg av reguleringslesninger, sé
lenge det er brukernes behov som avgjer hva man
velger. Siste ars erfaringer har vist at drosjenaerin-
gen har behov for mer regulering, fordi det
sakalte «frislippet» verken har veert til kundenes
eller sjaferenes beste. Lisenser og leyver ma der-
for veere underlagt folkevalgt styring.

Forbundet mener det er serlig viktig at lokale
hensyn vektlegges, fordi tjenestetilbud og -etter-
spersel, samt geografiske og topografiske forhold,
gjor lokale tilpasninger nedvendige. Fylkeskom-
munene ma derfor ha et raust handlingsrom for
hvordan tjenestene kan reguleres, for eksempel
hvordan tildelingen og praktiseringen av drift-
stotte og eneretter uteves. Det ma vaere mulig a
innfore (ytterligere) tiltak i et neermere definert
omrade, hvis behov tilsier det. Forbundet mener
helse-, sosial- og beredskapspolitiske hensyn ma
vaere avgjerende, fremfor skonomiske hensyn nar
innkjep av transporttjenester gjores og drosjeloy-
ver etableres.

Ved anbud og kontraktsinngéelser ma eldre og
andre med funksjonsnedsettelser sikres tilgang
pa spesialtilpassede drosjer, og tjenestene ma inn-
rettes slik at de ikke gir unedig lange ventetider til
og fra nedvendige tjenester, fordi det ofte har
uheldige helsemessige konsekvenser. Det ma
veere krav om at sjaferene gis god oppleering i &
kommunisere og ta hensyn til passasjerenes ulike
funksjonsbehov og sykdomsbilde, for & motvirke

uheldige hendelser, som at passasjerer blir forlatt
for de er kommet helt fram til sitt bestemmelses-
sted.

Med ovennevnte forbehold stetter Pensjonist-
forbundet og SAKO-organisasjonene utvalgets
anbefaling om ny §9b og justert §9a i yrkes-
transportloven. Forslaget gir fylkeskommunene
mulighet til 4 innfere driveplikt der det er nedven-
dig for a sikre et tilfredsstillende drosjetilbud
gjennom kontraktsfestede krav til tilgjengelighet
og kvalitet pa drosjetjenester. I samspill med de
allerede vedtatte endringer i yrkestransportloven,
samt fullt unntak for engangsavgiften for drosjer
som er tilpasset rullestolbrukere, mener Pensjo-
nistforbundet at endringene vil kunne gi et drosje-
tilbud som er bedre for alle, ogsa sarbare grupper
med serlig behov for drosjetjenester.

Jorund Hassel viser til at det sett fra et eldre-
synspunkt ferst og fremst handler om at det skal
vaere trygt og godt & bruke drosje. Nar kognitive
evner svikter, eller medisinbruk, eller sykdom/
bevegelseshemninger setter stopper for egen bil-
kjoring, er drosjetilbud et viktig tilbud for 4 kunne
foreta handling av varer og tjenester som apotek,
helsetjenester, tannlege og lignende. Hassel
mener det er viktig at kjeretoyene har gode fasili-
teter og er egnet for transport av ulike sarbare
grupper.

Hassel mener tilgang pa transporttjenester
ofte er darligst i utkantstrek. Trygghet pa tilgang
til transporttjenester ma bli en viktig del av «Bo
trygt hjemme-reformen». Hassel mener det ma
tas heyde for at det kan bli flere eldre som taper
retten til & kjere bil/ inneha fererkort. Om trans-
portmuligheter uteblir — vil «Bo trygt hjemme-
reformen» — kunne ha samme effekt som soning
med fotlenke, eller husarrest. De blir fanget i eget
hjem.

Hassel mener ovennevnte faktorer best kan iva-
retas gjennom & kontrollere drosjenzeringen gjen-
nom 4 regulere antall lisenser og antall drosjer. Det
vil kunne ha som effekt & sikre en effektiv trans-
port hvor hensynet til sikkerhet, kvalitet og rettfer-
dig prissetting blir ivaretatt. Hassel viser til at det
fra et eldresynspunkt er viktig at drosjer er tilgjen-
gelige pa degnbasis, og at tilgjengelighet bor ses i
sammenheng med evrig kollektivtransport i fylket.
Det kan utlese behov for skonomiske stotteordnin-
ger for 4 opprettholde enkelte ordninger.

Hassel mener regulering kan begrense over-
kapasitet av drosjeloyver, og hindre en overmettet
markedssituasjon der for mange sjaferer konkur-
rerer om et begrenset antall kunder, som medfe-
rer en mangel pa tilgang pa drosjer pa natt, helger,
ferier og lignende.
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Der det ikke er lennsomt for private akterer &
operere, mener Hassel at regulering kan sikre at
det finnes drosjetjenester tilgjengelig hele degnet.
Det er spesielt viktig for eldre, personer med ned-
satt funksjonsevne, og i distrikter hvor det kan
veere mangel pa offentlig transport. Spesielt om
det oppstar sykdom eller lignende som krever
rask tilgang pa transport. Regulering kan bidra til
at det er nok drosjer tilgjengelige i omrader eller
tidspunkter hvor det vanligvis er mangel pa slike
tilbud, som eksempelvis pa nattetid og i heytider.

Hassel mener det ogsd méa sikres ordninger
med bestillingsdrosjer pa steder hvor det er man-
gel pa annen kollektivtransport (drosjer som kjo-
rer pa takster tilsvarende kollektivtransportens
priser), eller tilsvarende ungdomsdrosjer (trygt
hjem/ for & motvirke Kkjoring i beruset tilstand der
det ikke er andre befordringsmuligheter). Videre
mener Hassel det er viktig & gjennomgad TT-
kortordningen i sammenheng med tilgjengelighet
pa drosjer. Det er viktig at spesialtilpassede dro-
sjer for personer med funksjonsnedsettelser er til-
gjengelige, og at dette aspektet blir tatt med nar
drosjeloyver tildeles.

Hassel fremhever at sentrale myndigheter ma
sikre gkonomi til gjennomferingen.

3.4.2 Samordning av kontrakter om
transporttjenester - § 9 b tredje ledd

De fleste fylkeskommunene som uttaler seg om
forslaget om plikt til & here andre offentlige inn-
kjopere i omradet kontrakten gjelder, er positive
til forslaget. Dette omfatter Telemark fylkeskom-
mune, Agder fylkeskommune, Vestland fylkes-
kommune og Buskerud fylkeskommune. Ogséa
Kollektivtrafikkforeningen, Pasientreiser HF og
Norges Handikapforbund stetter forslaget. Oslo
kommune og Helse Nord er imot forslaget.

Trondelag fylkeskommune, Troms fylkeskom-
mune og Norges Handikapforbund stetter forslaget
om at offentlige innkjopere skal vurdere kontrak-
ter for drosjetjenester med hensyn til virkning pa
andre deler av transporttilbudet. Buskerud FK,
Oslo kommune og helseforetakene er imot forsla-
get.

Telemark fylkeskommune, Agder fylkeskom-
mune og Vestland fylkeskommune mener det er for-
nuftig at andre offentlige akterer og innkjepere av
drosjetjenester skal heres for utlysing av anbud.
Fylkeskommunene mener en slik samordning pa
tvers av forvaltningsnivé er positivt og noe som til
en viss grad er etablert praksis under gjeldende
lovverk. Fylkeskommunene mener det er positivt
4 fa dette nedfelt i loven.

Troms fylkeskommune er positive til at andre
offentlige innkjepere, sammen med
fylkeskommunene, far plikt til & vurdere samord-
ning av drosjetjenester. Fylkeskommunen er posi-
tiv til at det settes fokus pa samarbeid blant offent-
lige innkjopere, og mener dette kan fore til mer
samfunnsekonomiske kontrakter, som ogsa vil
kunne gi befolkningen et bedre drosjetilbud, totalt
sett. Videre mener fylkeskommunen at dette vil
kunne gjore eneretter mer attraktive, spesielt i
omrader uten lennsom drosjevirksomhet.

Buskerud fylkeskommune stetter at innkjepere
av offentlig betalte transporter skal informere
hverandre gjensidig for utlysning av anbudskon-
kurranse, men ikke forslaget om palagt plikt om
at det skal tas hensyn til hvilken virkning kontrak-
ten har pa andre deler av transporttilbudet og dro-
sjetilbudet. Det er et godt hensyn, men uklart hva
plikten kan innebzere.

Oslo kommune viser til at kommunen allerede
samordner en stor del av transporttjenestene
kommunen bestiller. Eksempelvis bestiller Ruter
TT-transport for hele kommunen, selv om det er
de 15 bydelene som behandler seknader om TT-
kort. Oslo kommune mener at fylkeskommunen
ikke bor palegges et lovkrav om at alle kontrakter
skal heres og at virkninger for transporttilbudet
skal vurderes for hver enkelt kontrakt. Kommu-
nen viser til at for en sd stor kommune som Oslo
vil dette kunne bli unedvendig ressurskrevende.

Kollektivtrafikkforeningen er tydelig pa at det
finnes et stort uforlest potensial i arbeidet med
samordning av offentlig betalt transport til 4 gi
befolkningen i store deler av Norge langt bedre
mobilitet, at samfunnets ressurser benyttes pa en
langt mer fordelaktig mate enn i dag og at det vil
bidra til at drosjenaeringen far mer forutsigbare
rammer og bedre inntjening. Samtidig vil arbeidet
kunne bidra til at drosjeneeringen blir en mer inte-
grert og samordnet del av det gvrige mobilitets-/
transporttilbudet. Kollektivtrafikkforeningen viser
til at samordning av drosjetransport i distriktene
er sentralt for & opprettholde en neering og et
transporttilbud i distriktene. Foreningen mener
en situasjon der man far ulike vinnere av ulike
avtaler innenfor offentlig betalte transporter i dis-
triktene vil svekke mulighet for lokale akterer og/
eller oke kostnadene for de store offentlige akto-
rene (kommune, fylkeskommune og pasienttrans-
port). Grunnet det sterkt avgrensede transportbe-
hovet i distriktene, er det ogsa en fare for at flere
ulike operaterer med ulike offentlige avtaler i
samme omrade/distrikt kan resultere i at operato-
rene ikke vil vaere levedyktige med bare en del av
transportbehovet.
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Kollektivtrafikkforeningen mener at det er for-
nuftig at andre offentlige akterer og innkjepere av
drosjetjenester skal heres for utlysing av anbud.
En slik samordning péa tvers av forvaltningsniva er
positivt og til en viss grad etablert praksis under
gjeldende lovverk. Foreningen mener det vil veere
positivt & fi dette nedfelt i loven.

Alle de fire helseforetakene; Helse Midt-Norge
RHF, Helse Nord RHF, Helse Sor-Jst RHF og Helse
Vest RHF, stotter konklusjonen fra utvalget om at
lovpalagt plikt til samordning ikke ber innferes.

Samtlige helseforetak mener frivillig samar-
beid mellom offentlige akterer som Kjoper tjenes-
ter i drosjemarkedet kan veere hensiktsmessig i
noen tilfeller. Helseforetakene viser til at en av for-
delene kan vare at man far flere robuste drosje-
sentraler, sarlig i distriktene, som igjen gir mer
forutsigbar drift for alle parter. Foretakene frem-
hever at det likevel er viktig 4 veere oppmerksom
pa at dette kan ha som konsekvens at man fir min-
dre konkurranse, og som felge av dette, unedven-
dig okte kostnader for pasienttransport. Helse
Nord RHF papeker at for dem vil et samarbeid i
forste omgang veere mest aktuelt i de kommunene
hvor drosjetilbudet i dag er marginalt. Et samar-
beid i mindre skala om transporten i slike omré-
der vil kunne vaere en fornuftig start og gi akte-
rene mulighet til 4 hoste erfaringer for man even-
tuelt ser pa et utvidet samarbeid om offentlig
betalt transport mellom helseforetakene og fyl-
keskommunene. Ved et samarbeid i mindre skala
er man ikke avhengig av nasjonale systemer for
planlegging og optimering. Gevinsten vil i hoved-
sak vaere & ha et tilgjengelig transporttilbud til
pasientene og befolkningen for gvrig.

Helse Nord RHF, Helse Ser-Jst RHF og Helse
Vest RHF bemerker at det ogsé er av interesse for
helseforetakene & sikre et tilfredsstillende drosje-
tilbud i hele landet, men at det ikke er en hoved-
oppgave for spesialisthelsetjenesten 4 bidra til
dette. Ogséa Helse Midt-Norge RHF papeker at det
ikke er spesialisthelsetjenestens ansvar og opp-
gave 4 sikre et tilfredsstillende drosjetilbud over
hele landet. Helse Nord RHF opplyser at de alle-
rede i dag innretter sine kontrakter slik at ogsa
mindre lokale tilbydere kan delta i konkurransen.

Ingen av de fire helseforetakene stotter forsla-
get om & innfere en plikt til & vurdere konsekven-
ser av kontrakter.

Helse Vest RHF mener samarbeid pa tvers av
akterer som kjeper drosjetjenester pa vegne av
det offentlige kan komme i stand i form av felles
retningslinjer. En plikt blir oppfattet for strengt og
omfattende i en innkjepssituasjon, der det kan

vaere flere mekanismer det er umulig for den
enkelte innkjoper eller flere innkjepere a ha over-
sikt over, eller 4 kunne ivareta. Etterspill ved at én
eller flere akterer paberoper at plikten ikke er
overholdt, kan skape konsekvenser som ikke er
belyst i heringen.

Helse Midt-Norge RHF, Helse Ser-Ust RHF og
Helse Nord RHF mener at & innfere en slik plikt vil
vaere utfordrende ved anbud og kontraktsinnga-
else for pasienttransport, og at det kan ha utilsik-
tede konsekvenser for helseforetakene som utval-
get ikke har vurdert, blant annet kan det pavirke
kvaliteten i negativ retning. Helse Nord RHF
mener det kan vaere hensiktsmessig med et samar-
beid pa tvers av akterene, men at utvalget gér for
langt i & foresld en plikt slik det redegjores for i
utredningen. Utvalgets forslag er, slik Helse Nord
RHF vurderer det, ikke tilstrekkelig belyst, blant
annet opp mot anskaffelsesregelverket, kontrakts-
forhandlinger og avtaler om pasienttransport.

Helse Midt-Norge RHF viser til at et godt plan-
leggingsverktey er en forutsetning for a4 oppna
samordningseffekter. Helse Midt-Norge RHF
viser til at Pasientreiser HF i samarbeid med hel-
seforetakene har arbeidet med 4 anskaffe et plan-
leggingsverktoy slik at de far en optimal planleg-
ging av pasienttransporten, men at det har vist
seg 4 veere svart utfordrende. Planlegging av
pasientreiser er komplisert, og koordinering med
annen offentlig bestillingstransport vil involvere
flere akterer og komplisere prosessene ytterli-
gere. Helseforetaket legger til grunn at et slikt
samarbeid baserer seg pa enighet mellom par-
tene. Helse Ser-Ost RHF viser til at i trdd med det
vedtatte malbildet for pasientreiseomradet skal
Pasientreiser HF bidra til at reiseruter planlegges
optimalt med samkjoring og at offentlig person-
transport koordineres. Helseforetaket viser til at
det er gjort flere forsek pa dette tidligere som har
synliggjort behovet for et bedre planleggingsverk-
toy. Bade Helse Midt-Norge RHF og Helse Nord
RHF mener imidlertid at det pa sikt kan vaere rik-
tig 4 forseke slik samordning der akterene ensker
det, og det er mulig & hente ut effekter, og om det
foreligger et egnet planleggingsverktoy.

Helse Ser-Ost RHF papeker, som utvalget, at
samordning og eventuell endring av ansvarsfor-
hold vil reise flere kompliserte organisatoriske
spersmél og vil forutsette koordinering av en
rekke ulike interesser.

Helse Nord RHF viser til at de 1. november
2022 leverte en rapport til Helse- og omsorgsde-
partementet om samarbeid med fylkeskommu-
nene hvor de skrev folgende:
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«Helse Nord er overbevist om at et godt samar-
beid kan lese mange av utfordringene med dro-
sjemarkedet i distriktene, uten at gevinstene av
at helseforetakene har ansvaret for pasientrei-
ser gis opp ved & flytte pa dette ansvaret, eller
palegge helseforetakene en plikt til & dekke
samfunnsberedskap i sine avtaler for pasient-
transport. Helse Nord mener at vi og fylkes-
kommunene har felles interesse av a se hele
bildet av offentlig betalt transport under ett. I
tillegg til skonomiske og kapasitetsmessige
gevinster er det mulig at bedre samarbeid kan
gi fylkeskommunen og helseforetakene tilgang
til mer tilpasset materiell. Samarbeid om ene-
retter er en mulighet helseforetakene og fyl-
keskommunene bor vurdere».

A finne gode losninger bor overlates til fylkeskom-
munene og helseforetakene i fellesskap. Helse
Nord RHF er ikke enig med utvalget i at plikt til &
here andre offentlige innkjopere ved avtaleinnga-
elser vil ha positiv effekt.

Helse Nord RHF vil understreke viktigheten
av at ansvaret for pasientreiser fortsatt ma ligge i
spesialisthelsetjenesten. Dette legger til rette for
riktig og forsvarlig transport til hver enkelt pasi-
ent, god samordning av bruken av drosjer og hel-
seforetakenes gvrige tilbud pa pasienttransport og
effektiv ressursutnyttelse.

Pasientreiser HF stotter forslaget om at invol-
verte akterer heres for utlysning. Pasientreiser
HF mener imidlertid det er sveert viktig at en slik
hering gjeres effektiv og enkel for eksempel ved &
invitere til forhdndskonferanse hvor de offentlige
myndighetene i fellesskap diskuterer virkningene
kontrakten kan ha péa det ovrige drosjemarkedet.
Pasientreiser HF frarader en prosess med skriftlig
hering og lange frister som vil fore til unedig byra-
krati og uheldige forsinkelser av fremdriften i
anbudsarbeidet. Norges Taxiforbund avdeling Bus-
kerud (NT Buskerud) mener samordning av
offentlige anbud, skoleskyss og pasienttransport,
under én ledelse i den enkelte fylkeskommune gir
den optimale ekonomiske losningen for bade
offentlige oppdrag og de lokale drosjevirksomhe-
tene. NT Buskerud ensker én fylkeskommunal
driftsenhet, ett samordnet oppdrag og én kom-
mune med stedlige drosjer som utferer tjenes-
tene. NT Buskerud viser til at dette krever poli-
tiske grep pa fylkeskommunalt plan hvor kom-
mersielle akterer (som Brakar AS i Buskerud)
underlegges politisk kontroll. NT Buskerud
mener videre regjeringen ma gjennomfere en
omorganisering av Helseforetaksmodellen. Helse-
foretakene méa gjerne veere organisert som i dag,

men pasienttransporten ma overfores til en felles
fylkeskommunal driftsenhet.

NHO Transport mener sterre grad av samord-
ning av offentlige kontrakter er positivt, og at det
erfaringsmessig er stor variasjon i hvordan kon-
traktene utformes hos ulike oppdragsgivere.
NHO Transport viser til at Pasientreiser synes &
vektlegge pris sterkt, og i liten grad tar hensyn til
samfunnsoppdraget de samlede transportressur-
sene representerer. NHO Transport stetter at det
gis sterkere feringer pad samordningen av trans-
portbehovet og -planleggingen til fylkeskommu-
nene og helsesektoren.

Norges Handikapforbund stetter plikt til & vur-
dere konsekvenser av kontrakter og here andre
offentlige innkjepere.

Merknader til utvalgets forslag om d utrede fordeler
og ulemper med samordning

Nordland FK stetter utvalgets forslag om at Sam-
ferdselsdepartementet og Helse- og omsorgsde-
partementet, eventuelt i samrad med Kommunal-
og distriktsdepartementet, tar initiativ til & utrede
fordeler og ulemper med samordning av offentlig
betalt transport, inkludert kontrakter om dro-
sjetjenester i enkeltturmarkedet. Videre stotter
Nordland FK utvalget sitt forslag om at Kommu-
nal- og distriktsdepartementet og Samferdselsde-
partementet tar initiativ til at det blir gjort en
utredning av behovet for okt overfering av midler
til fylkeskommunene for a sikre et tilfredsstillende
drosjetilbud. Okte overforinger er nedvendig for
at fylkeskommunen skal kunne ivareta sine for-
pliktelser som ny drosjeregulering legger opp til.
Fylkeskommunene understreker at endringene
ikke ma bidra til okt byrakrati.

Helse Vest RHF og Helse Nord RHF tilrar ikke
at det blir tatt initiativ til 4 utrede fordeler og ulem-
per med samordning av offentlig betalt transport,
herunder en ordning der kjop av pasienttransport
og andre transporttjenester blir lagt til samme for-
valtningsniva, da dette reiser kompliserte organi-
satoriske spersmal, og vil forutsette koordinering
av en rekke ulike interesser. Helse Nord RHF
papeker med henvisning til utvalget, at dette rei-
ser kompliserte organisatoriske, finansielle og
personvernmessige spersmal og vil forutsette
koordinering av en rekke ulike interesser.

Pasientreiser HF mener at en eventuell sam-
ordning av offentlig bestillingstransport mellom
ulike akterer, som pasientreiser, fylkeskommunen
og kommunen, ber brukes med varsomhet og all-
tid veere frivillig fordi det begrenser konkurran-
sen og etableringsmulighetene for nye transporte-
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rer. Alt i alt stotter Pasientreiser HF utvalgets for-
slag om viderefering av enerettsmodellen med de
foreslatte justeringene. Pasientreiser HF stotter
forslaget om at bererte departement ber ta initia-
tiv til & utrede fordeler og ulemper ved samord-
ning av offentlig betalt transport. Dette er ogsa i
trad med vedtatt malbilde for pasientreiseomradet
der de regionale helseforetakene vil at Pasientrei-
ser HF skal bidra til at reiseruter skal planlegges
optimalt med samKkjoring og at offentlig betalt per-
sontransport koordineres. Samtidig er det gjort
forsek pa slikt samarbeid i flere omganger, blant
annet i Agder hvor utredningene tydeliggjorde
behov for et bedre planleggingsverktey. Samarbei-
det er derfor satt pa hold inntil videre. Uten et
bedre tilpasset verktey vil det veere risiko knyttet
til pasientenes sikkerhet samt at det ikke vil vaere
mulig & hente ut gevinster og effekter ved sam-
ordningen. Pasientreiser HF har nettopp gjen-
nomfort et forskningssamarbeid med SINTEF
som har sett pd mulige effekter og gevinster av
okt samordning/optimalisering av pasienttrans-
port. SINTEF sin konklusjon er at uten et bedre
verktoy for planlegging er det ikke mulig 4 hente
ut samordningseffekter gjennom optimalisering
og automatisering. Planleggingsproblemet er si
komplekst innen pasientreiser at det per na ikke
er mulig 4 se for seg & komplisere prosessene
ytterligere ved & samordne offentlig bestil-
lingstransport med enda flere akterer. Pa sikt er
det imidlertid riktig og viktig & forseke slik sam-
ordning der akterene ensker det, og det er mulig
4 hente ut effekter.

Kollektivtrafikkforeningen stetter utvalgets for-
slag om at Samferdselsdepartementet og Helse-
og omsorgsdepartementet, eventuelt i samrad
med Kommunal- og distriktsdepartementet, tar
initiativ til 4 utrede fordeler og ulemper med sam-
ordning av offentlig betalt transport, inkludert
kontrakter om drosjetjenester i enkeltturmarke-
det. Foreningen viser til at dette er et arbeid Kol-
lektivtrafikkforeningen har arbeidet med i lang
tid, og at de sammen med KS har skrevet et brev
om denne saken til de nevnte departementene og
hatt mete med departementene om saken.

Funksjonshemmedes fellesorganisasjon (FFO)
stotter forslaget om at Samferdselsdepartementet
og Helse- og omsorgsdepartementet, eventuelt i
samriad med Kommunal- og distriktsdepartemen-
tet, tar initiativ til & utrede fordeler og ulemper
med samordning av offentlig betalt transport,
inkludert kontrakter om drosjetjenester i enkelt-
turmarkedet. FFO stotter videre forslaget om at
Kommunal- og distriktsdepartementet og Sam-
ferdselsdepartementet tar initiativ til at det blir

gjort en utredning av behovet for okt overforing
av midler til fylkeskommunene for a sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud. FFO mener forslagene
ber folges opp umiddelbart.

3.4.3 Justeringerienerettsmodellen-§9a

Trondelag fylkeskommune stotter forslaget om at
fylkeskommunen kan tildele enerett eller godtgje-
relse for 4 sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i
enkeltturmarkedet.

Troms fylkeskommune er positiv til at eneretts-
modellen justeres, og at blant annet kommune-
grensene oppheves, og fylkeskommunen far mer
frihet til & velge best tilpasset virkemiddel. Fylkes-
utvalget i Troms péapeker at det ikke er avsatt mid-
ler til & gi tilskudd og/eller eneretter. Troms fyl-
keskommune viser til at for Troms fylke utgjer
ikke oppheving av terskelverdi noen materiell
endring. Samtlige kommuner i Troms er under
terskelverdi pa 20000 innbyggere og befolk-
ningstetthet pa 80 innbyggere per kvadratkilome-
ter eller hoyere. Fylkeskommunen er sveert posi-
tiv til at eneretter ikke lenger trenger 4 folge kom-
munegrensene. Dette apner for at eneretter kan
tildeles separat i omrader i store kommuner med
bysentrum og utkanter. Eksempelvis kan det tilde-
les enerett i Tromse by, uten at dette gjelder
eksempelvis Tromvik, Sjursnes og Sommarey. Pa
sma plasser kan eneretter tildeles over sterre
omrader og pa tvers av kommunegrenser.

Kollektivtrafikkforeningen er enig i at fylkes-
kommunene/kommunene gis noe storre frihet
ved fastsettelse av omrader for eneretter, ved at
terskelverdiene oppheves og at enerettene ikke
lenger ma knyttes til kommunegrenser.

Helse Midt-Norge RHF, Helse Sor-Ost RHF og
Helse Nord RHF viser til at eneretter har veert lite
brukt. Helse Nord RHF mener at det pd grunn av
lite erfaringer med enerettsmodellen i dagens
regelverk, er vanskelig a si noe sikkert om hvilke
virkninger en eventuell ekt bruk av eneretter vil
ha for pasientreiser. Helse Nord RHF mener det
fremstar lite hensiktsmessig at byer som Bodo og
Tromse skal veere omfattet av enerettsordningen.

Helse Vest RHF tilrar en forsiktig bruk av ene-
rett, med en maksgrense pa to ar. Helseforetaket
mener enerett ikke ber vurderes med automatikk
i bruken ut fra innbyggertall, men ogsa ved gjen-
takende svikt i drosjenaeringen i den aktuelle
kommunen. Svikten kan da vaere knyttet til kapa-
sitet, servicenivd eller mislighold av offentlige
kontrakter eller manglende offentlige kontrakter i
omradet.
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Pasientreiser HF viser til at det er lite erfarin-
ger med enerettsmodellen slik at det er vanskelig
4 si noe sikkert om hvilke virkninger eventuell gkt
bruk av eneretter vil ha for pasientreiser. Generelt
mener Pasientreiser HF at man ber veere forsiktig
med 4 innfere eneretter i markedet fordi det vil
kunne fore til monopolsituasjoner. Pasientreiser
HF mener derfor at det er avgjorende at fylkes-
kommunene er tilbakeholdne med bruk av eneret-
ter, og uansett kun knytter disse til egne kontrak-
ter eventuelt med andre virkemidler.

Konkurransetilsynet viser til at det forut for lov-
endringene i 2020 var positivt til & innfere enerett
som et middel for & sikre et drosjetilbud i omrader
hvor naeringen selv ikke ville oppné dette. Tilsy-
net viser videre til at det anerkjente at deregule-
ringen, som fjernet behovsprevingen og ekte flek-
sibilitet pa tilbudssiden i markedet, i enkelte
omrader ville kunne fore til darligere eller ikke-
eksisterende drosjetilbud, og at eneretter var et
godt sikringstiltak. Tilsynet papekte likevel viktig-
heten av ikke & ga lenger i reguleringen av marke-
det enn det som er nedvendig.

Tilsynet er derfor positiv til at det tydeliggjo-
res at fylkeskommunene skal gjore en konkret
vurdering av drosjetiloudet som en del av et hel-
hetlig transportmarked.

Ved forslaget til dagens enerettsmodell, uttalte
Konkurransetilsynet at kommunegrensene ga for-
utsigbare avgrensinger av omradene som var
enkle & forholde seg til, bade for tilbyder og kun-
der. Tilsynet papekte likevel at konkurransen ikke
folger kommunegrensene, og at dette derfor ikke
nedvendigvis er en optimal mate & avgrense et
enerettsomrade pa. Det er derfor tilsynets vurde-
ring at okt fleksibilitet kan gi fylkeskommunen
mulighet til 4 tildele eneretter i et mer treffende
geografisk omréade. Forslaget er heller ikke til hin-
der for at fylkeskommunen fortsatt bruker kom-
munegrensene ved tildeling av eneretter.

Nar det gjelder forslaget om & fjerne tildelings-
kriteriene basert pa innbyggertall og befolk-
ningstetthet, viser tilsynet til at det kun er 37 av
356 kommuner som oppfyller begge disse kra-
vene. Etter tilsynets vurdering er det derfor usik-
kert hvor stor virkning dette vil ha for 4 oke bru-
ken av eneretter i omrader hvor det er nedvendig
for & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud. Kon-
kurransetilsynet poengterer videre at terskelver-
diene for hvilke kommuner det ikke kan tildeles
eneretter i, er de samme kommunene som er unn-
tatt maksimalprisreguleringen i forskrift 30. sep-
tember 2010 nr. 1307 om takstberegning og mak-
simalpriser for loyvepliktig drosjetransport med
motorvogn (maksimalprisforskriften).

Tilsynet viser til at da enerettsmodellen forst
ble foreslatt, vurderte Samferdselsdepartementet
at maksimalprisforskriften skulle endres slik at
maksimalprisreguleringen kun skulle gjelde i de
omrader hvor fylkeskommunen hadde mulighet
til 4 tildele eneretter. Tilsynet mener de foreslatte
endringene til enerettsmodellen kan medfere til-
feller hvor eneretter omfatter hele, eller deler av,
kommuner som er unntatt maksimalprisregule-
ring, i strid med Samferdselsdepartementets vur-
dering ved innfering av muligheten til & tildele
eneretter, og medfelgende endring i hvilke geo-
grafiske omriader maksimalprisreguleringen skal
gjelde for. Konkurransetilsynet mener at det ber
utredes hvilken virkning de foreslitte endringene
vil ha for maksimalprisreguleringen.

Nar det gjelder maksimalprisforskriftens
anvendelsesomrade, er det Konkurransetilsynets
vurdering at maksimalprisforskriften alene
bestemmer hvilke geografiske omrader som er
prisregulert. En eventuell innfering av eneretter i
omrader som ikke er maksimalprisregulert,
endrer ikke dette. Konkurransetilsynet peker pa
at ogsa dette ma ses i ssmmenheng med Neaerings-
og fiskeridepartementets forslag om innfering av
midlertidige maksimalpriser for leyvepliktig dro-
sjetransport som ikke er forhéndsbestilt i omra-
der som ikke er maksimalprisregulert etter gjel-
dende maksimalprisforskrift.

Funksjonshemmedes fellesorganisasjon (FFO)
mener at enerett ikke nedvendigvis vil veere til-
strekkelig eller hensiktsmessig for & sikre tilbudet
i alle omrader for deres grupper, og mener derfor
at dette ma vurderes forlepende og evalueres
etter noe tid. FFO stotter forslaget om at eneret-
tene ikke lenger mé avgrenses til én eller flere
kommuner, men kan knyttes til et naeermere defi-
nert omrade.

Norges Handikapforbund stetter storre frihet til
a fastsette utstrekningen av enerettsomrader i
enkeltturmarkedet.

Norges Taxiforbund avdeling Buskerud mener at
forslaget til § 9 a i yrkestransportloven skal stry-
kes og erstattes av ny § 9 a om behovspreving. NT
Buskerud viser til at markedet i distriktskommu-
ner er begrenset og nermest statisk, og at spot-
markedet er sterkt redusert de siste arene, ogsa
weekend-markedet. NT Buskerud mener bere-
bjelken i det lokale taximarkedet er offentlige
anbud, i hovedsak spesialskyss (skoleskyss) og
pasienttransport. Dette gir seg serlig utslag i dis-
triktskommunene. NT Buskerud mener at dette
innebeerer at antall loyver ma begrenses til marke-
dets statiske ettersporsel. NT Buskerud mener
videre at fylkeskommunen, som administrerte
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behovspreovingen tidligere, er best egnet til a
foreta behovsprevingen ogsa i framtiden, og at
dette ber gjeres etter samrad med leyvehaverne /
sentralene i kommunene slik at antallet leyver
hverken over- eller underdimensjoneres.

NT Buskerud viser til at det ikke foreligger en
nasjonal praksis for kontrakt om enerett. NT Bus-
kerud viser til at den politiske ledelsen i Buskerud
benytter aksjeselskapet Brakar som forvalter av
ulike anbud, og at Brakar kun benytter pris som
vurderingsgrunnlag i anbudene. NT Buskerud
mener flere parameter ville veert lagt til grunn
hvis politisk ledelse hadde hatt ansvaret for anbu-
dene.

NT Buskerud viser til at enerett kan tildeles én
eller flere loyvehavere for et begrenset geografisk
omrade, definert som den enkelte kommune. Etter
NT Buskerud sin mening er enerett en sterkere
begrensning for kunder nar det gjelder bade trans-
portkvalitet, og ikke minst pris. NT Buskerud
mener at hvis man har enerett, er det denne prisen
som gjelder — dog begrenset til maksimalprisfor-
skriften, og at enerett ikke er en garanti for et sted-
lig godt drosjetilbud. NT Buskerud mener respons-
tiden normalt er kortere ved at det finnes stedlige
drosjer enn om drosjer ma tilkalles eksternt. Ene-
rett begrenser etter NT Buskeruds oppfatning
bade et godt stedlig drosjetilbud og kundens mulig-
het til & velge samt & fa en god pris. NT Buskerud
uttaler at i en enerettskommune tildeles enerett til
én loyvehaver. Enerett skal ikke honoreres, men
hovedregelen er at enerett kompenseres med 3 til-
dele kontraktskjering — som regel skoleskyss. NT
Buskerud mener dette inneberer at gvrige loyve-
havere fratas muligheten til & ta oppdrag i egen
kommune, og at eneretten derfor innferer en
monopolsituasjon. Ved behovspreving vil kundene
sikres valgmulighet og flere loyvehavere sikres
oppdrag. Det er opp til loyvemyndighetene & fast-
sette antall stedlige drosjeloyver ved behovs-
proving. Dette gir, etter NT Buskeruds mening,
kunden et bedre totalt drosjetilbud enn enerett.
Samtidig gir behovspreving i den enkelte kom-
mune samme sikkerhet for lokal transport som
enerett. Etter NT Buskeruds mening sikres et
bedre drosjetilbud lokalt gjennom kjereomrader
med behovspreving. Dette forer til et lokalt konkur-
ranseforhold som medferer sterre fordeler for kun-
den, samtidig som det sikrer bedre skonomiske vil-
kér for uteverne av drosjeyrket.

Omfanget av eneretten — mindretallsdissens

Helse Vest RHF, Helse Midt-Norge RHF, Helse Nord
RHF og Helse Sor-Ost RHF stotter ikke mindretal-

lets synspunkter og forslag, herunder at fylkes-
kommunene skal kunne gjore enerett gjeldende
for kontraktsmarkedet. Helseforetakene viser til
at mindretallets forslag blir oppfattet & utfordre
ordningen med anbud og forpliktende kontrakter
mellom helseforetakene og drosjesentraler. Disse
heringsinstansene mener forslaget kan redusere
motivasjonen for drosjesentraler til 4 innga avtaler
om pasienttransport, noe som igjen vil fore til
redusert kvalitet, monopolisme, okte kostnader
og darligere ressursutnyttelse.

Helse Midt-Norge RHF, Helse Ser-Ust RHF og
Helse Nord RHF stetter utvalgets vurdering av
enerettsmodellen i NOU 2024: 15 kapittel 5.3.3.2,
og mener modellen ikke ber justeres. Helse
Nords og Helse Ser-Osts vurdering er at en slik
justering av enerettsmodellen ville fore til mindre
konkurranse i kontraktmarkedet.

Helse Midt-Norge RHF og Helse Ser-Jst RHF
uttaler at de ikke kan se hvordan bruken av ene-
retter vil bidra til et mer effektivt og velfunge-
rende drosjemarked, og mener at en slik justering
vil fore til redusert konkurranse i markedet og
legge til rette for en monopolsituasjon.

Helse Ser-@st RHF mener konkurransen kan
bli pavirket gjennom at transporterer er avhengig
av bade spotprismarkedet og kontraktkjering, og
gjennom at mindre transporterer ikke har kapasi-
tet til & levere i begge markedene. Helse Ser-Ust
RHF mener at dersom enerettsmodellen blir jus-
tert er det viktig at kravene som stilles til eneret-
ter samsvarer med kravene som stilles til pasient-
transport, blant annet tilgang til rullestoldrosjer
og tilgang til drosjer med barnesete hele degnet.

Helse Ser-Ost RHF, Helse Nord RHF og Helse
Midt-Norge RHF stotter ikke mindretallets syns-
punkter om & utrede overfering av ansvaret for
pasientreiser fra helseforetakene til fylkeskommu-
nene.

Pasientreiser HF vil frardde & innfere en slik
ordning som mindretallet foreslar, det vil si at fyl-
keskommunene skal kunne gjore enerett gjel-
dende for kontraktsmarkedet, fordi den vil svekke
konkurransen og skape et monopoltilbud i ene-
rettsomradet. Det samme mindretallet uttaler at
det kan vaere behov for 4 utrede en overforing av
ansvaret for pasientreiser til fylkeskommunen.
Pasientreiser HF vil understreke viktigheten av at
ansvaret for pasientreiser fortsatt beor ligge hos
spesialisthelsetjenesten.

Norges Handikapforbund er enige med mindre-
tallet i at de virkemidlene flertallet foreslar ikke er
tilstrekkelige. Forbundet stotter derfor mindretal-
lets forslag om 4 gi fylkeskommunene adgang til &
tildele enerett som omfatter kjoring som i dag til-
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deles i kontrakt, ogsd kontraktkjering for andre
offentlige innkjopere enn fylkeskommunen.

Landsorganisasjonen i Norge mener ikke tilta-
kene flertallet i utvalget foreslar er tilstrekkelige,
og stotter mindretallets forslag om & i tillegg gi
hjemmel for fylkeskommunen til 4 tildele enerett
pa naermere angitte vilkar.

Norges kommunistiske parti (NKP) viser til at
forslaget fra mindretallet om at eneretter ogsa
skal omfatte kontraktmarkedet er i trdd med flere
punkter i Hurdalsplattformen om «a stoppe frislip-
pet i drosjenaeringa» og «gjeninnfere ordningen
med fylkeskommunal antallsregulering». NKP
stotter mindretallets forslag.

Norges Taxiforbund stotter mindretallets for-
slag om at eneretter skal omfatte kontraktmarke-
det.

Yrkestrafikkforbundet stotter utvalgets mindre-
tall som ensker & palegge enerettshaver drive-
plikt.

@vrige innspill til mindretallsdissensen -
fylkesvise lgyvedistrikt

Pasientreiser HF stotter flertallet i & ikke gjeninn-
fore fylkesvise layvedistrikt, og viser til at nasjo-
nale leyver bidrar til skt konkurranse.

Norges Handikapforbund er enige med mindre-
tallet i at de virkemidlene flertallet foreslar ikke er
tilstrekkelige. Forbundet stotter derfor mindretal-
lets forslag om & gjeninnfere fylkesvise layvedis-
trikt for a gi leyvemyndigheten tilstrekkelig over-
sikt over omfang, kvalitet og pris pa drosjetilbudet
ulike steder i fylket. Forbundet mener dette vil gi
fylkeskommunen og andre offentlige etater et
bedre kunnskapsgrunnlag for & vurdere om dro-
sjetilbudet er godt nok for passasjerer som tren-
ger universelt utformede drosjer og eventuelt
iverksette tiltak.

Landsorganisasjonen i Norge mener ikke tilta-
kene flertallet i utvalget foreslar er tilstrekkelige,
og stetter mindretallets forslag om & i tillegg gi
hjemmel for blant annet gjennomfering av fylkes-
vise loyvedistrikter, med unntak for at Oslo og
Akershus ber veere ett loyvedistrikt.

Norges kommunistiske parti (NKP) stetter
mindretallets syn pa at fylkesvise loyvedistrikt vil
gi fylkeskommunene grunnlag for 4 vurdere om
drosjetilbudet er godt nok. NKP viser til at regje-
ringen i Hurdalsplattformen vil «gjeninnfere ord-
ningen med fylkeskommunal antallsregulering».
NKP mener dette er viktig for 4 bedre lenns- og
arbeidsforholdene for sjaferer.

Norges Taxiforbund og Norges Taxiforbund
avdeling Buskerud stetter mindretallets forslag om

4 innfere fylkesvise loyvedistrikt. NT Buskerud
viser til begrunnelsen fra mindretallet. NT Buske-
rud mener det er en vanvittig praksis at drosjesen-
traler/bedrifter pa Serlandet vinner anbud i Finn-
mark, og at lokale drosjer ma fa lokale oppdrag.
NT Buskerud mener hver kommune ma defineres
som ett kjereomrade, saerlig kommuner med min-
dre enn 20000 innbyggere og lavere befolk-
ningstetthet enn 80 innbyggere per km2.

3.5 Departementets vurdering

3.5.1 Ansvar for drosjetilbudet

i enkeltturmarkedet og virkemidler for
a sikre et tilfredsstillende drosjetilbud
i hele landet - § 9 b farste og andre

ledd

Departementet har vurdert utvalgets forslag til ny
§9b forste og andre ledd i lys av heringsut-
talelsene. Departementets vurdering av forslaget
til ny §9b tredje ledd fremgéar av punkt 3.5.2.
Departementet gjor oppmerksom pa at utvalgets
forslag til § 9 b er forslag til ny § 9 a etter omnum-
merering.

Departementet har vurdert utvalgets forslag
tilny §9b (1) om & lovfeste at fylkeskommunen
skal vurdere om det er et tilfredsstillende drosje-
tilbud i enkeltturmarkedet i fylket som del av et
helhetlig transporttilbud.

Departementet har merket seg at de fleste
heringsinstanser som uttaler seg konkret om hvor
ansvaret for drosjetilbudet i enkeltturmarkedet
skal ligge, er positive til at ansvaret ligger hos fyl-
keskommunene.

Departementet er enig i at det er mest hen-
siktsmessig at ansvaret for drosjetilbudet, som i
dag, ligger hos fylkeskommunene, som har god
kjennskap til regionale og lokale forhold. Fylkes-
kommunene har dessuten ansvaret for andre
lokale transporttilbud, herunder kollektivtrans-
port og bestillingstransport.

Departementet deler utvalgets vurdering av at
a lovfeste fylkeskommunens ansvar ikke er en
realitetsendring av ansvarsforholdene, og viser til
at fylkeskommunene hele tiden har hatt virkemid-
lene for & sikre drosjetilbudet. A vurdere og iverk-
sette tiltak for & sikre et tilgjengelig drosjetilbud
er ikke en ny oppgave for fylkeskommunene.

Departementet mener videre det er hensikts-
messig at det fremgéar direkte av loven at fylkes-
kommunene skal vurdere drosjetilbudet i enkelttur-
markedet som del av et helhetlig transporttilbud.
Departementet har merket seg at blant annet Kol-
lektivtrafikkforeningen stetter denne tilnaermin-
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gen. Departementet har ogséd merket seg at Ostfold
fylkeskommune uttaler at den er positiv til utvalgets
helhetlige tilnaerming til regulering av drosjenserin-
gen, og at Troms fylkeskommune er positiv til at det
settes mer fokus pa vurdering av drosjetilbudet som
helhet. Departementet mener en helhetlig vurde-
ring er naturlig ut fra fylkeskommunenes ansvar for
andre transporttilbud. Departementet legger til
grunn at vurderingene blir gjort i samrad med kom-
munene nar det er naturlig.

Departementet har merket seg at Pasientrei-
ser HF understreker at det er viktig at fylkeskom-
munenes ansvar kun omfatter enkeltturmarkedet
og ikke kontraktmarkedet. Pasientreiser HF, og
samtlige helseforetak, understreker viktigheten
av at det helhetlige ansvaret for pasienttransport
ligger hos spesialisthelsetjenesten.

Departementet deler utvalgets vurdering av at
fylkeskommunenes ansvar for drosjetransport
etter yrkestransportloven § 9 b skal veere begren-
set til tilbudet i enkeltturmarkedet, og at det ikke
er grunnlag for 4 utvide fylkeskommunens ansvar
til 4 gjelde kontraktmarkedet generelt. Ansvar for
tilbudet i kontraktmarkedet, som TT-transport,
pasienttransport og skoleskyss, folger av andre
bestemmelser og ordninger. Fylket har allerede
ansvaret for skoleskyss, og kan se dette i sam-
menheng med enkeltturmarkedet der det er hen-
siktsmessig.

Departementet har merket seg at et mindretall
i Drosjeutvalget mener det ber utredes a overfore
ansvaret for pasienttransporten til fylkeskommu-
nene, dersom det viser seg at de gjennomforte til-
takene ikke er tilstrekkelige. Departementet vil
eventuelt komme tilbake til dette dersom utred-
ningen av fordeler og ulemper med samordning
tilsier at et slikt alternativ ber vurderes.

Departementet har merket seg at Oslo kom-
mune mener det er uklart hva som menes med
«tilfredsstillende transporttilbud». Til dette vil
departementet bemerke at denne vurderingen
ikke vil skille seg fra vurderingen som blir gjort
for kollektivtransport. Departementet understre-
ker at forslaget kun gir fylkeskommunen en plikt
til & vurdere tilbudet. Bestemmelsen innebarer
ikke at det blir fastsatt krav om minstestandard for
drosjetilbudet i enkeltturmarkedet. Fylkeskom-
munene ma vurdere hva som er ensket standard
for drosjetransport i enkeltturmarkedet ut fra
etterspersel og behov, transporttilbud for evrig og
tilgjengelige ressurser. Behovet for drosjetje-
nester vil variere betydelig ut fra blant annet geo-
grafi, demografi, neeringsstruktur med videre.

Departementet viser til at slik lovforslaget er
bygd opp underbygger bestemmelsen fylkeskom-

munenes ansvar for & se hele transporttilbudet i
sammenheng. 1 omrader der kollektivtilbudet er
godt, vil behovet for tilgjengelig drosjetransport
for personer uten seerskilte behov vaere mindre,
mens det pa steder uten godt utbygd kollektiv-
transport kan vaere sterre behov for at drosjer er
tilgjengelige. I mindre sentrale omrader er det
ofte slik at privatbil benyttes til nedvendig trans-
port. For sarbare grupper, herunder eldre og per-
soner med nedsatt funksjonsevne, vil det alltid
vaere behov for at ansvarlige myndigheter gjor en
seerlig vurdering av transportbehovet — ikke minst
behovet for drosjetransport.

Departementet har merket seg at selv om de
fleste fylkeskommunene stotter forslaget, under-
streker de samtidig behovet for at staten kompen-
serer fylkeskommunene for ekt administrasjon.
Blant annet peker Troms fylkeskommune pa at
det er behov for gkte overferinger av midler til fyl-
keskommunene for a folge opp det de mener er et
utvidet ansvar for drosjetilbudet. Kollektivtrafikk-
foreningen mener det vil kreve gkte ressurser om
fylkeskommunene skal folge opp det de mener er
et endret og forsterket ansvar pd en god mate.
Departementet har merket seg at utvalget peker
pa at fylkeskommunene sannsynligvis vil trenge &
tilfores midler for & kunne ivareta de foreslatte
oppgavene pa en hensiktsmessig mate.

Departementet viser til omtalen av fylkeskom-
munenes ansvar i som redegjort for under punkt
3.3.1, i NOU 2024: 15, herunder at forslaget ikke
er ment som en realitetsendring av ansvarsforhol-
dene. Fylkeskommunene hadde fram til novem-
ber 2020, gjennom antallsregulering, godkjen-
ningsmyndighet for drosjesentraler og sentralens
vedtekter samt hjemmel for 4 fastsette lokale for-
skrifter, en sveert aktiv rolle i & sikre drosjetilbu-
det i fylket. Endringene i drosjereguleringen i
november 2020 innebar ingen endringer i ansvars-
forhold. Fylkeskommunenes virkemiddel for &
sikre tilbudet ble imidlertid vesentlig endret ved
innfering av enerettssystemet. Gjeldende ene-
rettssystem forutsetter at fylkeskommunen gjor
en aktiv vurdering av tilbudet for 4 vurdere om
drosjetilbudet er tilfredsstillende. Som for kollek-
tivtransport er dette en vurdering fylkeskommu-
nene ma gjore basert pa skjonn, og ut fra en vur-
dering av tilgjengelige ressurser. Fremgangsma-
ten for tildeling av enerett er grundig beskrevet i
punkt 5.3.2.5 i Prop. 70 L (2018-2019). Bruk av
enerett i tidligere Viken fylke har vist at systemet
kan fungere godt.

Departementet bemerker at endringsforsla-
gene ikke gir fylkeskommunene gkt ansvar sam-
menlignet med dagens situasjon. Lovforslaget er i
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utgangspunktet en presisering i loven av det
ansvaret fylkeskommunene har i dag og en presi-
sering av at fylkeskommunene kan iverksette til-
tak for 4 sikre et tilfredsstillende drosjetilbud.
Departementet er Klar over at mange fylker de
siste arene ikke har prioritert & bruke ressurser
pa & iverksette tiltak for & sikre drosjetilbudet.
Departementet viser til at innfering av sentraltil-
knytningsplikt for leyvehavere bidrar til at fylkes-
kommunene lettere vil fi oversikt over det sam-
lede drosjetilbudet i fylket, og at dette vil gjore det
enklere for fylkeskommunene & vurdere behovet
for tiltak.

Ettersom lovforslaget ikke innebarer en reali-
tetsendring, er det ikke behov for & eke statlige
overforinger til fylkeskommunene for & dekke
administrasjonskostnader. Behovet méa uansett
ses i sammenheng med fylkeskommunenes sam-
lede administrative ressurser innen transportplan-
legging, og kan eventuelt vurderes i forbindelse
med vurderingen av fylkeskommunenes behov
for ekstra ressurser til 4 sikre tilbudet.

Departementet har merket seg at Oslo kom-
mune viser til at drosjetilbudet i Oslo har tilstrek-
kelig kapasitet, og at forslaget derfor ber avgren-
ses til «nar det er nadvendig», for 4 unngé bruk av
administrative ressurser uten at det er behov for
det. Departementet legger til grunn at res-
sursbruken tilpasses det behovet fylkeskommu-
nen mener er der, herunder behovet for & sikre til-
budet til sarbare grupper.

Departementet har videre vurdert utvalgets
forslag om & presisere i ny § 9 b andre ledd at fyl-
keskommunen kan sette i verk tiltak for & sikre til-
gjengelighet, kvalitet og pris pa drosjetjenestene i
enkeltturmarkedet dersom det er nedvendig for &
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud. Forslaget
innebaerer ingen realitetsendring sammenlignet
med gjeldende rett.

Departementet har merket seg at utvalget i
NOU 2024: 15 punkt 5.3.1 viser til at tiltak kan
omfatte blant annet kontrakt om offentlig tjeneste,
tilskuddsordninger, samordning av kontrakter og
drift av drosjetjenester i egenregi.

Departementet understreker at fylkeskommu-
nene forut for iverksetting av tiltak ma vurdere
hvilken transportstandard de vil legge til rette for.
Som utvalget péapeker, vil fylkeskommunen ha
stor skjennsfrihet i denne vurderingen. Dersom
markedet ikke tilbyr en slik transportstandard
som fylkeskommunene ensker pd kommersielle
vilkar, kan fylkeskommunen iverksette tiltak.
Departementet legger til grunn at fylkeskommu-
nen for eksempel kan innga kontrakt om offentlig
tjeneste som palegger driveplikt i form av at dro-

sjetjenester for eksempel skal veere tilgjengelige
hele degnet, til visse tider pa degnet eller ved
bestilling en viss tid i forveien. Som nevnt har
departementet gitt en beskrivelse av fremgangs-
maéten for tildeling av eneretter i forarbeidene til
lovendringene i 2020, jf. punkt 5.3.2.5 i Prop. 70 L
(2018-2019).

Departementet er enig med utvalget i at fyl-
keskommunene ber ha frihet til & velge de virke-
midlene som er best tilpasset de lokale forholdene
og behovet for drosjetransport. Det er en forutset-
ning at tiltakene fylkeskommunen iverksetter er i
trad med gjeldende rett, herunder anskaffelsesre-
gelverket og statsstotteregelverket.

Departementet har merket seg at de fleste
heringsinstansene som har uttalt seg om forslaget
er positive til at det fremgar av loven at fylkeskom-
munene kan iverksette tiltak for a sikre tilgjenge-
lighet, kvalitet og pris pa drosjetjenestene i enkelt-
turmarkedet. Noen heringsinstanser fremhever at
de er positive til at fylkeskommunen far flere vir-
kemidler for & sikre drosjetilbudet. LO, Norges
Handikapforbund, Norges kommunistiske parti
og Yrkestrafikkforbundet stotter i tillegg mindre-
tallets forslag, jf, punkt 3.3.5. Uber mener forsla-
get vil forverre tilbudet i sentrale strok.

Departementet har merket seg at Helseforeta-
kene, Bergen kommune og Bolt viser til positive
effekter av dereguleringen i 2020. Helseforeta-
kene fremhever at innkjepere har fatt sterre inn-
flytelse, og at ekt konkurranse kan ha positiv
effekt pa pris og kvalitet av drosjetjenester. Ber-
gen kommune, Bolt og Uber fremhever positive
effekter av dereguleringen for tilbudet i de store
byene. Departementet vil understreke at det er
onskelig & viderefore disse positive effektene.
Selv om fylkeskommunene ved forslaget far noe
storre fleksibilitet ved tildeling av eneretter, leg-
ger departementet til grunn at fylkeskommunene
ikke iverksetter tiltak der det ikke er nedvendig
eller hvor tiltak vil ha en negativ innvirkning pa til-
budet.

Departementet har merket seg at noen av
heringsinstansene kommenterer de konkrete til-
takene utvalget har skissert i NOU 2024: 15: kon-
trakt om offentlig tjeneste, tilskuddsordninger,
samordning av kontrakter og drift av drosjetje-
nester i egenregi. Blant annet uttaler NT Buske-
rud at de stetter tiltak om offentlige tjenester som
anbudskontrakter og tilskuddordninger, men er
sterkt kritiske til at fylkeskommunene skal eta-
blere drosjetjenester i egenregi pa bakgrunn av at
de mener dette fratar drosjenseringen en vesentlig
del av driftsgrunnlaget. Til dette vil departemen-
tet bemerke at egenregi kun er ett av flere tiltak
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fylkeskommunen kan benytte. Departementet
understreker at de nevnte tiltakene allerede er til-
gjengelige for fylkeskommunene innenfor ram-
mene av gjeldende rett, og legger til grunn at fyl-
keskommunene gjor gode vurderinger av hvilke
lesninger som vil veere mest effektive og gi best
transporttilbud til kundene.

Departementet har videre merket seg at samt-
lige fylkeskommuner, og flere andre heringsin-
stanser som har uttalt seg om spersmaélet, under-
streker behovet for 4 overfere statlige midler til
fylkeskommunene for & sette dem i stand til &
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud. Spersmalet
om hvorvidt det er behov for ekte midler for &
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud, for eksem-
pel gjennom Kjop av tjenester, ma ikke forveksles
med spersmalet om hvorvidt det er behov for a
kompensere fylkeskommunen for a vurdere dro-
sjetilbudet. Det forste spersmalet gjelder finansi-
ering av drosjetilbudet, mens det andre spersma-
let gjelder administrative ressurser knyttet til en
oppgave som allerede ligger til fylkeskommunen.

Departementet viser til at utvalget har foreslatt
tiltak som vil gjere det noe enklere for fylkeskom-
munene a sikre drosjetilbudet. Dette omfatter et
mer fleksibelt system for tildeling av eneretter.
Forslaget innebeerer gjennom oppheving av kom-
muner som eneste geografiske grense for ene-
rettsomrade og oppheving av terskelverdien,
basert pa innbyggertall og innbyggertetthet, for i
hvilke kommuner enerett kan tildeles. Departe-
mentet legger til grunn at ekt fleksibilitet i ene-
rettssystemet i noen grad, serlig pa steder med
lav ettersporsel etter drosjetjenester, kan bidra til
et bedre tilbud uten tilfering av offentlige midler.
Fylkeskommunene ma uansett vurdere tilbudet ut
fra tilgjengelige ressurser.

Departementet kan imidlertid ikke utelukke at
det i enkelte omrader kan vaere behov for 4 tilfere
statlige midler, for eksempel til kjop av tjenester
eller til stotteordninger, for & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud. Hvorvidt det er behov for & til-
fore statlige midler vil avhenge av flere forhold,
herunder andre tilgjengelige transportmuligheter.
Behovet vil 0ogsa variere mellom ulike deler av lan-
det. I trdd med anbefalingen fra utvalget vil Sam-
ferdselsdepartementet derfor, i samarbeid med
Kommunal- og distriktsdepartementet, ta initiativ
til at det blir gjort en utredning av behovet for okt
overforing av midler til fylkeskommunene for &
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud. Uavhengig
av denne utredningen méa fylkeskommunene
legge til rette for et tilfredsstillende drosjetilbud
med utgangspunkt i tilgjengelige ressurser, og

plikten etter forslaget til ny § 9 b forste ledd om a
gjore en helhetlig vurdering av transporttilbudet.

Departementet har merket seg at NT Buske-
rud viser til at det er hjemmel til & palegge drive-
plikt, men at det kan veere behov for & tilfere oko-
nomiske ressurser direkte eller kombineres med
offentlig betalt transport. Til dette vil departemen-
tet bemerke at bade enerett og betaling for drive-
plikt kan utgjere kompensasjon for driveplikt. Til
NT Buskeruds merknad om at eksterne aktorer
fratar stedlige drosjer lokalt kontraktmarked, vil
departementet bemerke at konkurranse om kon-
trakter ma vaere apen for alle akterer, ikke bare
lokale.

Departementet har merket seg at Bolt mener
fylkeskommunenes skjennsmessige adgang til &
gripe inn i drosjemarkedet ikke er i trad med lov-
kravet i EQSretten, som krever at bestemmelser
som griper inn i de grunnleggende frihetene, skal
vaere Klare, presise og forutsigbare.

Departementet vil understreke at bestemmel-
sen ikke inneberer en realitetsendring, og ikke
apner for at fylkeskommunen kan iverksette tiltak
som er 1 strid med EQS-retten, herunder retten til
fri etablering etter EQS-avtalen artikkel 31.

Fylkeskommunen ma gjore en konkret vurde-
ring av om tiltaket er en restriksjon pa retten til fri
etablering etter E@S-avtalen artikkel 31. Restrik-
sjoner pa retten til fri etablering er i utgangspunk-
tet ulovlige, med mindre de kan begrunnes i tvin-
gende allmenne hensyn. Departementet legger til
grunn at & sikre et tilfredsstillende transporttilbud
er et tvingende allment hensyn. Fylkeskommunen
ma i hvert enkelt tilfelle gjore en konkret vurde-
ring av om det tiltaket de vil iverksette er egnet og
nedvendig for 4 oppnd maélet om et tilfredsstil-
lende transporttilbud. I dette ligger ogsé at fylkes-
kommunen ma vurdere om ensket transportstan-
dard kan oppnés med mindre inngripende tiltak.

Departementet viser i denne sammenhengen
til at selve enerettssystemet ble grundig vurdert
opp mot EQSretten da det ble innfert, jf. Prop.
70 L (2018-2019).

Departementet har videre merket seg at Yrke-
strafikkforbundet uttaler at de «stotter utvalgets
mindretall som ensker 4 palegge enerettshaver
driveplikt». Slik departementet oppfatter mindre-
tallet er de enige i flertallets forslag om at fylkes-
kommunen kan palegge driveplikt — ut fra en vur-
dering av behovet i det enkelte omradet.
Uttalelser knyttet til dissensen er vurdert under
punkt 3.5.3.

Departementet har merket seg at Uber mener
restriktive tiltak kun kan rettferdiggjores i distrik-
tene, og at forslaget ikke vil bedre tilgjengelig-
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heten for sarbare mennesker. Departementet
viser her til at fylkeskommunen ma gjere en kon-
kret vurdering av i hvilke omrader det er nedven-
dig med tiltak, herunder for & sikre tilbudet for
sarbare grupper. Departementet er enig i at det vil
veere mindre aktuelt med tiltak i de sterste byene,
og viser blant annet til at gjeldende terskelverdi
for hvor tiltak kan iverksettes ogsa ber gjelde som
et utgangspunkt for fylkeskommunenes vurderin-
ger av hvor de kan tildele enerett.

Departementet har ogsd merket seg innspil-
lene fra Ullensvang eldrerad, Bygdevekstprosjek-
tet i Trondelag, Pensjonistforbundet og SAKO-
organisasjonene og Jerund Hassel, som fremhe-
ver behovet for drosjetransport i distriktene blant
annet for eldre og personer med funksjonsnedset-
telser. Departementet deler synspunktene om at
det er seerlig viktig 4 sikre drosjetilbudet for disse
gruppene, blant annet for & legge til rette for aktiv
deltakelse i samfunnet og for at folk kan bo lengre
hjemme.

Departementet har merket seg at Nasjonal-
foreningen for folkehelsen er positive til at fylkes-
kommunen har virkemidler for & sikre tilbudet og
forventer at de tar dem i bruk. Videre har departe-
mentet merket seg at Funksjonshemmedes lands-
organisasjon mener fylkeskommunene skal ha
plikt til 4 iverksette nedvendige tiltak for a sikre
tilbudet til personer med funksjonsnedsettelser i
hele landet.

Departementet mener de foreslatte tiltakene
vil gi fylkeskommunene gode rammer for a sikre
tilbudet, eventuelt med tillegg av statlige overfo-
ringer til fylkeskommunen for & sikre et tilfreds-
stillende tilbud i trdd med kommende utredning.
Departementet viser ogsa til at Stortingets vedtak
om 4 innfere fullt unntak for engangsavgiften for
drosjer som er tilpasset rullestolbrukere, jf. Prop.
103 LS (2023-2024) Endringar i skatte- og avgifis-
lovgivinga, vil bidra til et bedre tilbud for personer
med serlig behov for drosjetransport.

Departementet mener ogsa tydeliggjoringen
av fylkeskommunenes ansvar for & vurdere dro-
sjetilbudet som del av det helhetlige transporttil-
budet i fylket, vil bidra til & tydeliggjore fylkes-
kommunenes ansvar for helheten. For at dette
skal fa full effekt er det viktig at fylkeskommu-
nene samordner de miljeene i fylkeskommunen
som har ansvar for drosjetjenester med de milje-
ene som har ansvar for evrig transporttilbud.
Dette vil bidra bade til at behovet for transporttje-
nester og bruk av tilgjengelige ressurser ses i
sammenheng.

Departementet er likevel klar over at det kan
veere omrader der de tilgjengelige virkemidlene

ikke vil gi et optimalt drosjetilbud. P4 samme
maéte som i kollektivtransporten vil det veere slik
at det transporttilbudet fylkeskommunen tilbyr
ma veere i samsvar med tilgjengelige ressurser.
Kollektivtransport er imidlertid delvis finansiert
med statlige midler. Departementet vil derfor,
sammen med Kommunal- og distriktsdeparte-
mentet og i trdd med anbefalingen fra utvalget, ta
initiativ til at det blir gjort en utredning av behovet
for okt overfering av midler til fylkeskommunene
for & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud.

Ut fra en helhetsvurdering stotter departe-
mentet utvalgets forslag. Departementet mener
forslagene til ny § 9b forste og andre ledd vil gi
fylkeskommunene gode rammer for 4 sikre (§ 9 a
forste og andre ledd etter omnummerering) et til-
fredsstillende drosjetilbud, herunder for sarbare

grupper.

3.5.2 Samordning av kontrakter om
drosjetjenester

Departementet har vurdert utvalgets forslag til ny
§ 9 b tredje ledd om & péalegge myndigheter med
ansvar for kontrakter om drosjetransport en plikt
til & vurdere og ta hensyn til virkningene kontrak-
tene kan ha pa evrige deler av drosjetilbudet, og
eventuelt andre deler av transporttilbudet. Etter
forslaget skal myndighetene ogsd here andre
offentlige innkjopere i de omradene kontrakten
gjelder for den blir lyst ut.

Departementet merker seg at utvalget mener
at samordning av kontrakter om transport, og
seerlig drosjetransport, i mange tilfeller vil veere et
egnet virkemiddel for 4 sikre et tilfredsstillende
drosjetilbud i enkeltturmarkedet. Seerlig i omra-
der med begrenset markedsgrunnlag, som
enkelte omrader i distriktene, kan det bidra til et
bedre drosjetilbud om samme akter har ansvaret
for all drosjetransport.

Departementet har merket seg at flere av
heringsinstansene er positive til samordning.
Departementet har seerlig merket seg at Kollektiv-
trafikkforeningen er sveert tydelig pa at det finnes
et stort uforlest potensial i arbeidet med samord-
ning av offentlig betalt transport. Foreningen
mener samordning kan bidra til & gi befolkningen
i store deler av Norge langt bedre mobilitet, at
samfunnets ressurser utnyttes pd en mer fordelak-
tig mate, og at drosjenaringen fiar mer forutsig-
bare rammer.

Med utgangspunkt i utvalgets vurdering av
ulike former for samordning, jf. NOU 2024: 15
punkt 5.3.2, har departementet ogsd merket seg at
det er ulike syn blant heringsinstansene pa hvor
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langt myndighetene skal ga i & palegge/ legge til
rette for samordning.

Departementet har merket seg at utvalget har
vurdert, men ikke foreslatt, & palegge plikt til &
samordne kontrakter om drosjetransport. Depar-
tementet har merket seg at flere heringsinstanser,
og searlig helseforetakene og Pasientreiser HF, er
Klart imot at offentlige myndigheter far slik plikt
til samordning.

Departementet er enig i utvalgets vurdering av
at samordning av enkelttur- og kontraktmarkedet
kan veere et nedvendig tiltak for & sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud i omrader med lav etterspor-
sel, jf. punkt 3.4.2 og NOU 2024: 15 kapittel 5.3.2. 1
distrikter med lav etterspersel etter drosjetje-
nester kan det veere en forutsetning for 4 oppné et
tilfredsstillende tilbud i enkeltturmarkedet at
samme aktor utforer all drosjetransport. Det vil si
béde turer i enkeltturmarkedet og kontraktmarke-
det — som skoleskyss og pasienttransport. Depar-
tementet viser til at utvalget peker pé at i distrikter
med lavt kundegrunnlag kan kontraktene om
pasientkjoring veere avgjerende for leyvehavers
mulighet til & drive lennsomt. I enkelte omrader
med begrenset ettersporsel etter drosjetjenester
vil det vaere effektivt at samme aktor(er) har ene-
rett til 4 utfere samtlige drosjetjenester.

Pi denne bakgrunn mener departementet at
det er viktig & legge til rette for samordning av
drosjetjenester i de ulike markedene.

Departementet viser til at fylkeskommunene
har frihet til & samordne egne kontrakter om dro-
sjetransport, som kontrakter om enerett i enkelt-
turmarkedet og skoleskyss. Departementet leg-
ger til grunn at fylkeskommunene vil gjore gode
vurderinger av om slik samordning er hensikts-
messig uten at de far en direkte plikt til & sam-
ordne kontraktene. Nar det gjelder samordning av
fylkeskommunenes Kkontrakter med andre
myndigheters kontrakter, iseer helseforetakenes
kontrakter om pasienttransport, legger departe-
mentet vekt pa at forsek som er gjort sa langt har
vist at det er praktiske og juridiske utfordringer
som gjor slik samordning krevende. For eksem-
pel mangler myndighetene et felles planleggings-
verktoy og lesninger pa hindtering av blant annet
personvernutfordringer.

Departementet deler pd denne bakgrunn
utvalgets vurdering av at det ikke er hensiktsmes-
sig & palegge ulike offentlige myndigheter plikt til
& samordne kontrakter om drosjetransport.

Departementet har merket seg at utvalget
anbefaler at Samferdselsdepartementet og Helse-
og omsorgsdepartementet, eventuelt i samrad
med Kommunal- og distriktsdepartementet, tar

initiativ til & utrede fordeler og ulemper med sam-
ordning av offentlig betalt transport, inkludert
kontrakter om drosjetjenester i enkeltturmarke-
det. Departementet har merket seg at flere av
heringsinstansene, herunder Nordland fylkes-
kommune, Kollektivtrafikkforeningen, Pasientrei-
ser HF og Funksjonshemmedes fellesorganisa-
sjon stotter forslaget, mens Helse Nord RHF og
Helse Vest RHF er imot en slik utredning. Mot-
forestillingene mot utredning knytter seg searlig
til at samordning reiser vanskelige organisato-
riske og koordineringsmessige problemstillinger.
Departementet kan ikke se at hensynet til at pro-
blemstillingene er krevende taler imot 4 utrede
spersmalet. Departementet har ogsd merket seg
at utvalget viser til at et av temaene for utrednin-
gen kan veere hvorvidt ett myndighetsniva ber ha
ansvaret for samlet kjop av drosjetransport.
Departementet har ogsd merket seg at helsefore-
takene og Pasientreiser i heringen gir tydelig til-
bakemelding om at spesialisthelsetjenesten méa ha
ansvaret for kjop av pasientreiser.

Departementet ser at samordning av kontrak-
ter om drosjetjenester kan bidra til et samlet sett
bedre tilbud, ogsa i enkeltturmarkedet, med at det
i dag er usikkert om fordelene med samordning
overstiger ulempene. Departementet vil derfor
folge opp utvalgets anbefaling om 4 ta initiativ til
naermere utredning av samordning i samrad med
de berorte departementene. Tilbakemeldingene
fra heringsinstansene vil bli vurdert i en eventuell
utredning. Departementet vil ogsa, sammen med
Helse- og omsorgsdepartementet vurdere a ta ini-
tiativ til & iverksette et pilotprosjekt for samord-
ning av offentlig betalt bestillingstransport, inklu-
dert enkeltturmarkedet for drosje.

Pa bakgrunn av at utvalget fremhever at det
ofte vil veere hensiktsmessig med samordning for
a sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i enkelttur-
markedet, serlig i omrader med lav ettersporsel
etter drosjetjenester, mener departementet det vil
vaere hensiktsmessig a4 innfere virkemidler som
legger til rette for okt grad av frivillig samordning
av kontrakter.

Departementet har vurdert utvalgets forslag
om 4 palegge myndigheter med ansvar for kon-
trakter om drosjetransport plikt til & vurdere og ta
hensyn til virkningene kontraktene kan ha pa
ovrige deler av drosjetilbudet, og eventuelt andre
deler av transporttilbudet.

Departementet har merket seg at Trendelag
fylkeskommune, Troms fylkeskommune og Nor-
ges Handikapforbund stetter forslaget om &
palegge myndigheter plikt til & vurdere og ta hen-
syn til virkningene kontraktene kan ha pa evrige
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deler av drosjetilbudet, og eventuelt andre deler
av transporttilbudet. Departementet har ogsa
merket seg at Buskerud fylkeskommune, Oslo
kommune og samtlige helseforetak er imot forsla-
get. Videre har departementet merket seg at
NHO Transport er positive til samordning, og
stotter sterkere foringer pad samordning av trans-
portbehov og -planlegging.

Departementet har merket seg at de fleste fyl-
keskommunene som uttaler seg om forslaget, Kol-
lektivtrafikkforeningen, Norges Handikapfor-
bund og Pasientreiser HF stotter forslaget om at
myndighetene skal here andre offentlige innkjo-
pere i de omradene kontrakten gjelder for den blir
lyst ut. Oslo kommune og Helse Nord RHF er
imot forslaget.

Departementet ser at det er noe ulikt syn blant
heringsinstansene péd utvalgets forslag. Departe-
mentet deler imidlertid utvalgets syn pa at den
foreslatte bestemmelsen vil gi insentiv til samord-
ning, og kan bidra til ressurseffektive lgsninger.
Departementet mener en plikt for fylkeskommu-
nene og andre offentlige kjopere av drosjetje-
nester til 4 forelegge intensjonen om 4 innga kon-
trakt for andre bererte parter vil kunne bidra til at
flere velger a Kjope drosjetjenester sammen, og at
drosjetilbudet totalt sett blir bedre.

Samlet vil bestemmelsen bidra til at alle offent-
lige aktorer med ansvar for Kjep av drosjetjenester
far sterre kunnskap om samlet behov for og etter-
spersel etter drosjetjenester i markedet, og der-
med et bedre beslutningsgrunnlag. Departemen-
tet understreker samtidig at ingen akterer blir
tvunget til 4 inngd samarbeid de mener er ugun-
stig for kontrakter pa eget ansvarsomrade.

Til merknaden fra Buskerud fylkeskommune
om at det er uklart hva som ligger i plikten til &
vurdere og ta hensyn til virkninger av kontrakten
med videre, vil departementet bemerke at
bestemmelsen ikke palegger partene & komme
fram til et bestemt resultat. Bestemmelsen péleg-
ger plikt til &4 vurdere hvilke virkninger kontrakten
far for andre, bade positive og negative, og ta hen-
syn til dette. Dersom enkle justeringer kan gi posi-
tive virkninger pa andre deler av markedet, ber
ansvarlig myndighet folge opp dette. Dersom
ansvarlig myndighet mener ulempene med juste-
ringer i egne kontrakter blir for store, innebaerer
bestemmelsen ikke et pilegg om endring.

Departementet viser til at utvalget har gjort en
grundig utredning av tiltak for & sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud i hele landet. Departementet
mener utvalget gir en balansert vurdering av for-
deler og ulemper med samordning ut fra det
kunnskapsgrunnlaget vi har i dag. P4 bakgrunn

av at det er for store usikkerheter knyttet til a
palegge plikt til samordning, mener departemen-
tet en insentivordning gjennom foreleggelsesplikt
og plikt til & vurdere og ta hensyn til virkninger av
egne kontrakter pa andre deler av markedet, vil
vere en god ordning. Departementet antar at
denne plikten kan medfere noe okt administrativt
ressursbruk for fylkeskommunene, og legger til
grunn at fylkeskommunene ber kompenseres for
a bli palagt denne plikten. Departementet mener
imidlertid kompensasjonsbehovet vil vere
begrenset.

Pi denne bakgrunn stetter departementet
utvalgets forslag til ny §9b tredje ledd (§9a
tredje ledd etter omnummerering).

3.5.3 Justeringer i enerettsmodellen

Departementet har vurdert utvalgets forslag til
endringer i yrkestransportloven § 9 a som videre-
forer enerettsmodellen med enkelte justeringer, i
lys av heringsuttalelsene.

Departementet gjor oppmerksom pa at utval-
gets forslag til §9a er forslag til ny §9b etter
omnummerering. Departementet har merket seg
at utvalget mener enerettsmodellen er et hensikts-
messig virkemiddel for & sikre drosjetilbudet,
samtidig som justeringer skal legge til rette for
mer fleksibilitet for fylkeskommunen og skt bruk
av modellen.

Departementet legger til grunn at enerett er et
tiltak som, eventuelt kombinert med andre virke-
midler, skal bidra til 4 sikre et tilfredsstillende dro-
sjetilbud i hele landet — ikke minst for sarbare
grupper med sarlig behov for drosjetransport.
Departementet har merket seg at de fleste
heringsinstansene er positive til 4 viderefere selve
modellen, men at det er noe ulike syn pa blant
annet omfanget av eneretten.

Departementet har merket seg at de herings-
instansene som har uttalt seg om enerettsmodel-
len i hovedsak ser ut til & stette modellen som
sadan.

Departementet deler utvalgets vurdering av at
enerettsmodellen gir fylkeskommunene et hen-
siktsmessig verktey for a sikre et tilfredsstillende
drosjetilbud. Modellen er ogsa vurdert a veere i
samsvar med EOSretten. I denne sammenheng
viser departementet til ESAs vedtak av 19. juli
2023 som lukker klagesaken mot Norge om at
deler av den tidligere drosjereguleringen var i
strid med E@S-avtalen artikkel 31. ESA anerkjen-
ner i vedtaket enerettssystemet som modell for a
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i distriktene,
og uttaler blant annet: «In the Authority’s view, the
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measure appears suitable for attaining the obje-
ctive of guaranteeing a satisfactory permanent
supply of taxi transport services».

I den grad enerett er en restriksjon pa retten
til fri etablering, vil det veere opp til fylkeskommu-
nene, i hvert enkelt tilfelle, & vurdere om enerett
er et egnet og nedvendig virkemiddel for 4 oppna
et tilfredsstillende drosjetilbud. Fylkeskommunen
kan ikke tildele enerett dersom markedet tilbyr et
tilfredsstillende drosjetilbud pa kommersielle vil-
kér, eller om den kan legge til rette for et tilsva-
rende tilbud med mindre inngripende tiltak.

Departementet har merket seg at Norges
Taxiforbund avdeling Buskerud ensker & erstatte
forslaget til § 9 a med en bestemmelse om behovs-
preving hvor antall leyver begrenses til markedets
statiske etterspersel. Departementet mener en
slik modell vil veere i strid med E@S-avtalen, jf.
blant annet utvalgets vurdering i NOU 2024: 15
kapittel 4.2.7. Departementet bemerker for ovrig
at det vil veere variasjoner i ettersporsel mellom
geografiske omrader, og at etterspersel kan endre
seg over tid. Enerettsmodellen legger til rette for
at fylkeskommunen kan begrense antall leyver
nar det er nodvendig for a sikre tilbudet. Plikten til
4 utlyse kontrakter for en tidsavgrenset periode
legger til rette for a se an utvikling i ettersporsel
over tid for ikke & sementere markedet, og sikrer
at antallsbegrensningen ikke bryter med reglene i
E@S-avtalen. Hvorvidt enerett er et effektivt virke-
middel lokalt, vil blant annet avhenge av hvordan
fylkeskommunene utformer kontraktene om ene-
rett og hvilke andre virkemidler de eventuelt blir
kombinert med.

Departementet har merket seg at noen
heringsinstanser peker pé at enerettsmodellen er
lite brukt, jf. at den kun er tatt i bruk i kommuner
i tidligere Viken fylke. Departementet ser at det
kan veere ulike arsaker til dette. Mulige forklarin-
ger utvalget peker pa er at ordningen oppfattes
som komplisert, at den har hatt for kort virketid,
at terskelverdiene som er satt for ordningen tref-
fer darlig, eller utilstrekkelig kapasitet eller kom-
petanse i fylkeskommunene.

Departementet viser til at det er gode erfarin-
ger med enerett i tidligere Viken, jf. NOU 2023: 22
kapittel 4.2.4 og ser at det er potensial for & bruke
modellen ogsa i andre deler av landet. I lys av at
modellen ikke er tatt i bruk andre steder enn i tid-
ligere Viken er departementet enig med utvalget i
at det vil vaere hensiktsmessig med tiltak som leg-
ger til rette for ekt bruk av enerett. Departemen-
tet merker seg at malet om ekt bruk av modellen
er bakgrunnen for forslaget om 4 gi fylkeskommu-

nen storre fleksibilitet nar det gjelder geografisk
inndeling av enerettsomrader.

Departementet har vurdert utvalgets forslag
om a oppheve kommunegrensen som eneste geo-
grafiske inndeling av enerettsomrader, jf. forslag
til endring i § 9 a forste ledd og tilherende juste-
ring i andre ledd. Forslaget skal gi fylkeskommu-
nene bedre mulighet til & vurdere transporttilbu-
det som en helhet, jf. at blant annet kollektivtilbu-
det ikke er knyttet eksklusivt til kommunegren-
sene.

Departementet har merket seg at de herings-
instansene som uttaler seg, i hovedsak stetter for-
slaget om & oppheve kommunegrensen som
eneste geografiske inndeling av enerettsomrader.
Dette omfatter blant annet Konkurransetilsynet,
Troms fylkeskommune, Kollektivtrafikkforenin-
gen, Norges Handikapforbund og Funksjonshem-
medes fellesorganisasjon. Departementet har
seerlig merket seg Konkurransetilsynets uttalelse
om at konkurransen ikke felger kommunegren-
sene, og at kommunegrensene ikke ngdvendigvis
er en optimal mate 4 avgrense enerettsomradet
pa. Departementet legger vekt pa at Konkurranse-
tilsynet mener at okt fleksibilitet kan gi fylkes-
kommunen mulighet til 4 tildele eneretter i et mer
treffsikkert geografisk omrade.

Departementet mener det kan gi positive
effekter & apne for at fylkeskommunene kan til-
dele enerett innenfor et annet geografisk omrade
enn kommunen. Behovet for enerett kan variere
innenfor en kommune, og noen ganger kan det
veere naturlig & tildele enerett for omrader som
dekker deler av flere kommuner.

Departementet har merket seg utvalgets for-
slag om & viderefore departementets hjemmel i
§ 9 a tredje ledd for 4 fastsette, ut fra innbyggertall
og innbyggertetthet, hvor fylkeskommunen kan
tildele enerett. Videre merker departementet at
utvalget foreslar 4 oppheve terskelverdiene i yrke-
stransportforskriften § 48 a som avgrenser mot
bruk av enerett i kommuner med heyt innbygger-
tall og innbyggertetthet. Departementet har mer-
ket seg at formalet ogsd med dette forslaget er a
stimulere til gkt bruk av enerettsmodellen.

Departementet er enig med utvalget i at den
okte fleksibiliteten for fylkeskommunene ved opp-
hevingen av terskelverdiene kan bidra til ekt bruk
av enerettsmodellen. Departementet viser her til
utvalgets vurdering i NOU 2024: 15 kapittel 4.2.4
av at heyere grenseverdier gker muligheten for a
utforme attraktive enerettsomrader ved & inklu-
dere mer befolkningstette omrader i kontrakten.
Fylkeskommunene kan avgrense enerettsomra-
dene pa en méate som gjor dem mer attraktive, slik
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at flere akterer kan vaere interessert i & komme
med tilbud péa utlysningene uten at fylkeskommu-
nene ma tilfere midler til kjop av tjenester.

Departementet har merket seg at de herings-
instansene som uttaler seg om forslaget om & opp-
heve terskelverdiene, er positive til forslaget.
Dette omfatter blant annet Troms fylkeskom-
mune, Kollektivtrafikkforeningen og Norges Han-
dikapforbund.

Departementet har merket seg at Konkurran-
setilsynet mener det er usikkert hvor stor virk-
ning det vil ha a fjerne tildelingskriterier basert pa
innbyggertall og befolkningstetthet. Tilsynet viser
til at endringen kun innebzrer at det geografiske
omradet vil bli utvidet for 37 av 356 kommuner.
Departementet ser at virkningen malt i antall
kommuner er liten, og at de nye kommunene som
vil bli omfattet av modellen er store kommuner
hvor det ofte ikke vil veere nedvendig med tiltak
for 4 sikre drosjetilbudet. Ut fra malet om & gi fyl-
keskommunene storre fleksibilitet til & sikre tilbu-
det mener departementet likevel tiltaket vil veere
hensiktsmessig.

Departementet har ogsa merket seg at Kon-
kurransetilsynet papeker at den foreslitte end-
ringen kan medfore tilfeller hvor eneretter omfat-
ter hele eller deler av kommuner som er unntatt
maksimalprisreguleringen, og at dette er i strid
med Samferdselsdepartementets vurdering ved
innferingen av enerettsmodellen. Etter departe-
ments syn er den tidligere vurderingen ikke avgjo-
rende i denne sammenheng.

Departementet er positiv til Konkurransetilsy-
nets innspill om at virkningene av de foreslatte
endringene for maksimalprisreguleringen ber
utredes. Departementet mener det ma vare opp
til Konkurransetilsynet & gjore denne utrednin-
gen, og at det ikke er problematisk om utrednin-
gen kommer i etterkant av endringen. Som Kon-
kurransetilsynet, mener departementet at maksi-
malprisforskriften alene fastsetter hvilke omrader
som er prisregulert.

Departementet er enig i Helse Vest RHFs
merknad om at det ikke ma veere automatikk i
bruk av enerett ut fra innbyggertall.

Departementet viser til at fylkeskommunen
bade etter gjeldende rett, og etter forslaget, har
plikt til & vurdere om det er nedvendig & tildele
enerett for 4 sikre tilbudet. Departementet under-
streker at det er viktig at fylkeskommunene gjor
en grundig vurdering av hvilke omrader det er
nedvendig & inkludere i enerettsomréadet for a
oppna et tilfredsstillende drosjetilbud, bade for a
sikre at tiltaket er samfunnsnyttig og at det ikke er
i strid med EQSretten. Sterre fleksibilitet for fyl-

keskommunen i tildeling av enerett gir ogsa
storre risiko for brudd pad EQS-retten. Departe-
mentet legger til grunn at fylkeskommunene er i
stand til 4 foreta en vurdering av tiltakene de
ensker 4 innfere opp mot EQSretten. Veiledning
om vurderingen fremgér av forarbeidene til innfe-
ringen av yrkestransportloven § 9 a, jf. Prop. 70 L
(2018-2019). Terskelverdiene i gjeldende §48 a i
yrkestransportforskriften vil ogsa gi en viss indi-
kasjon pa hvor grensene gér for nar det er nedven-
dig 4 tildele enerett. Departementet er enig med
utvalget i at dersom fylkeskommunen vil tildele
enerett som omfatter kommuner/omrader med
20 000 innbyggere eller flere og befolkningstett-
het pa 80 innbyggere per km2 ber tiltaket veere
seerlig godt begrunnet.

Departementet foreslar ingen lovendring pa
dette punktet, men folger utvalgets forslag om &
viderefore hjemmelen i yrkestransportloven § 9 a
tredje ledd slik at departementet ut fra innbygger-
tall og innbyggertetthet kan fastsette i forskrift
hvor fylkeskommunen kan tildele enerett, i trad
med endringen fra «<kommune» til «<omrade» som
beskrevet over. Dette gir departementet mulighet
for 4 gjeninnfere terskelverdiene om det pa et
senere tidspunkt viser seg at det er behov for a
stramme inn pé fylkeskommunenes mulighet til &
tildele enerett. En senere gjeninnfering av terskel-
verdiene vil kreve utredning og hering pa vanlig
mate.

Omfanget av eneretten

Departementet har merket seg at et flertall i utval-
get anbefaler & viderefere gjeldende modell hvor
fylkeskommunen kun kan gjere enerett gjeldende
i enkeltturmarkedet.

Et mindretall i utvalget mener at de tiltakene
flertallet foreslar ikke er tilstrekkelig for a sikre
tilbudet i distriktet og bedre drosjetilbudet for sér-
bare grupper over hele landet. Mindretallet vil
derfor blant annet gi fylkeskommunene hjemmel
til & tildele enerett som omfatter kjoring som i dag
tildeles i kontrakt; det vil si at fylkeskommunen
kan gjore enerett gjeldende ogsa i kontraktmarke-
det. Departementet har merket seg at mindretal-
let mener det skal veere et vilkar at tiltaket er ned-
vendig for a sikre et tilstrekkelig drosjetilbud i
enkeltturmarkedet, at tildeling av enerett kun kan
skje i omrader der forskrift om maksimalpris gjel-
der og at maksimalpris skal gjelde. Mindretallet
viser til at enerettshaver skal palegges driveplikt i
det omfang og med det innhold fylkeskommunen
finner hensiktsmessig (offentlig tjenesteplikt).
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Departementet har merket seg at utvalget har
gjort en grundig vurdering av spersmalet om &
apne for at fylkeskommunen kan la enerett omfatte
bade enkelttur- og kontraktmarkedet, jf. NOU
2024: 15 kapittel 4.2.4.3 og 5.3.3.2. Utvalget peker
pa bade fordeler og ulemper ved en slik losning.

Som utgangspunkt vil departementet peke pa
at fylkeskommunene har frihet til & samordne
egne kontrakter om drosjetransport med eneret-
ter i enkeltturmarkedet. Enerett og andre fylkes-
kommunale kontrakter, for eksempel kontrakt om
skoleskyss, kan da tildeles i samme prosess. Dette
var i stor grad praksis ved tildeling av eneretter i
tidligere Viken fylke.

Departementet er oppmerksom pa at pasient-
reiser ofte utgjer det storste kjopet av drosjetje-
nester i mindre tettbygde omrader, og deler utval-
gets vurdering av at kontrakter om pasientreiser
kan veere avgjerende for muligheten for 4 drive
lonnsomt i visse omradder. Departementet har
merket seg at utvalget mener at en utvidelse av
eneretten til & omfatte kontraktmarkedet, det vil si
all drosjetransport i et bestemt omrade, vil kunne
bidra til et bedre tilbud i to typer marked, jf. NOU
2024: 15 kapittel 4.2.4.3 s. 47. For det forste kan
det bidra til & opprettholde eller etablere tilbud i
enkeltturmarkedene der eksklusivitet til all kon-
traktkjoring er nedvendig for lennsom drift. For
det andre kan det bidra til et bedre eller billigere
tilbud i omrader hvor det er kostnadseffektivt at
én aktor star for det samlede tilbudet, fremfor at
kjoringen spres pa ulike akterer. Dette vil gjelde i
omrader hvor det er grunnlag for lennsom drift
uten all kontraktkjering, men hvor det likevel er
krevende & utnytte materiell og personell effektivt
i en slik situasjon. Departementet ser at utvalget
peker pa at det er sveert usikkert i hvor mange
omrader en kobling av enerett med all kontrakt-
Kjoring vil vaere nedvendig for & sikre tilbud eller
legge grunnlag for en betydelig mer effektiv drift.

Departementet har merket seg at utvalget
fremhever at det er en fordel med modellen
mindretallet foreslar at den vil sikre tvungen sam-
ordning av kontrakter om drosjetransport uten
store administrative kostnader.

Departementet har ogsa merket seg at utval-
get fremhever en del ulemper med & apne for at
fylkeskommunen kan inkludere kontraktmarke-
det i eneretten. Den storste ulempen er at model-
len kan innebzere vesentlige skonomiske ulemper
for andre kjopere av drosjetjenester enn fylkes-
kommunene. Videre kan modellen, gjennom okt
konkurranseskjerming av enerettshaverne, for-
sterke andre ulemper ved enerettsmodellen, som
risiko for redusert innovasjon og etablering av

andre effektive transporttilbud. Departementet
ser ogsé at det kan vare en viss risiko for risiko-
prising, og dermed okte kostnader for oppdragsgi-
ver, dersom det er uklart hvilke kontrakter som vil
bli lyst ut i avtaleperioden.

Departementet ser at en potensiell uensket
effekt av mindretallets forslag kan veere at andre
kjopere av drosjetjenester innretter seg pa en mate
som gir utslag i mindre ettersporsel etter drosjetje-
nester, hvis de mener de ikke vil f4 gode nok vilkar
ved a kjope fra enerettshavere. Dette kan skje der-
som for eksempel helseforetakene i sterre grad
gar over til & drive transport i egenregi, eller kjo-
per transporttjenester i turvognmarkedet — det vil
si fra tilbydere av transport med motorvogn regi-
strert for mer enn ni personer. Dette kan igjen gi
negative utslag for drosjetilbudet i enkeltturmarke-
det fordi det blir mindre driftsgrunnlag for de som
vil drive drosjevirksomhet.

Departementet har merket seg at det er uenig-
het blant heringsinstansene som har uttalt seg om
spersmaélet, om hvorvidt fylkeskommunene skal
kunne inkludere kontraktmarkedet i enerettene.

Helseforetakene og Pasientreiser HF er imot
mindretallets forslag, blant annet med henvisning
til at det vil svekke konkurransen og skape et
monopoltilbud i enerettsomradene.

Departementet har merket seg at Norges Han-
dikapforbund, Landsorganisasjonen i Norge, Nor-
ges kommunistiske parti, Norges Taxiforbund og
Yrkestrafikkforbundet stotter forslaget om at fyl-
keskommunen kan gjere enerett gjeldende ogsa
for kontraktmarkedet. Disse heringsinstansene
viser blant annet til at de mener tiltakene flertallet
i utvalget foreslar ikke er tilstrekkelige.

Departementet har vurdert om det vil veere i
strid med EQS-retten & innfere en hjemmel som
gir fylkeskommunen rett til 4 tildele enerett for all
drosjekjoring i et gitt omrade i de tilfeller det er
nedvendig for & sikre et tilfredsstillende drosjetil-
bud. Det er departementets vurdering at si lenge
fylkeskommunen kun fir en rett, og ingen plikt, til
4 inkludere kontraktkjering i enerettene, vil ikke
tildeling av slik kompetanse i seg selv vere
uforenlig med EQS-retten.

Departementet understreker at hvis fylkes-
kommunen far hjemmel til & tildele enerett til all
drosjekjoring i et gitt omrade, vil det paligge fyl-
keskommunen 4 overholde EOQSretten i det
enkelte tilfellet, herunder anskaffelsesregelverket
og statsstetteregelverket.

Departementet har merket seg at utvalget
mener det kan veere krevende 4 overholde anskaf-
felsesreglene hvis eneretten skal omfatte béade
enkelttur- og kontraktmarkedet.
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Departementet legger til grunn at fylkeskom-
munen ved tildeling av enerett i praksis vil ilegge
driveplikt, slik at tildelingen av selve eneretten vil
utgjere en anskaffelse som ma folge anskaffelses-
regelverket.

Departementet mener ikke anskaffelsesre-
glene stenger for 4 tildele enerett som kompensa-
sjon for driveplikt, som omfatter bade enkelttur-
og kontraktmarkedet. Det er imidlertid en forut-
setning at fylkeskommunene folger de fastsatte
prosedyrereglene nar terskelverdiene er oppfylt.
Anskaffelsen kan for eksempel skje ved at fylkes-
kommunen kunngjer at den vil inngd en rammeav-
tale. Fylkeskommunen mé serge for at potensielle
oppdragsgivere er identifisert i kunngjeringen, jf.
forskrift om offentlige anskaffelser av 12. august
2016 nr. 974 (FOA) § 26-1 (3), og at estimert verdi
er tilstrekkelig romslig til at den dekker behovet i
avtaleperioden, jf. C-267/17 Antitrust og C-23/20
Simonsen & Weel. Fylkeskommunen ber serge
for tilstrekkelig Kklare endringsklausuler som tar
heyde for endrede behov i kontraktsperioden, jf.
FOA § 28-1 folgende.

Det vil videre vaere opp til fylkeskommunen a
gjore en konkret vurdering av om det er et egnet
og nedvendig tiltak 4 inkludere kontraktmarkedet
i eneretten, for & sikre at tildelingen ikke kommer
i strid med retten til fri etablering etter EQJS-avta-
len artikkel 31. Departementet legger til grunn at
fylkeskommunen uansett mé gjere en konkret
vurdering av transportbehovet. Vurderingen vil
omfatte bade hvilken transportstandard som er til-
fredsstillende — ut fra behov og tilgjengelige res-
surser — og en vurdering av hvordan fylkeskom-
munen kan fa pa plass et tilfredsstillende drosjetil-
bud, som del av et helhetlig transporttilbud — men
med minst mulig inngripende tiltak. Fylkeskom-
munen kan ikke tildele enerett som inkluderer
kontraktmarkedet dersom transportbehovet kan
dekkes pd mindre inngripende méte. Departe-
mentet mener fylkeskommunene vil veere i stand
til & gjore disse vurderingene pa en god mate.

Departementet ser at det kan veere noe risiko
for feil anvendelse av regelverket, herunder
anskaffelsesreglene og vurderingen av hvilke til-
tak som er nedvendige. Departementet anbefaler
derfor at fylkeskommunene tar initiativ til 4 fa
utarbeidet en felles veileder pa omradet.

Oppsummert mener departementet at EQS-
retten ikke er til hinder for at fylkeskommunen far
kompetanse til 4 tildele enerett for all drosjekjo-
ring i et gitt omrade, men at fylkeskommunen mé
serge for & overholde EQSretten i det enkelte til-
fellet. Det ligger i dette at ordningen heller ikke er
uforenlig med anskaffelsesreglene, men at fylkes-

kommunen ma overholde reglene ved tildeling av
enerett i det enkelte tilfellet. Hva som er et til-
fredsstillende drosjetilbud, vil variere mellom
ulike fylkeskommuner og innad i fylket. Som
redegjort for mener departementet fylkeskommu-
nen er best egnet til 4 vurdere hva som er et til-
fredsstillende drosjetilbud, blant annet ut fra
transporttilbudet ellers og tilgjengelige ressurser.
Departementet legger til grunn at det er viktig at
fylkeskommunen, som ansvarlig for & sikre dro-
sjetilbudet i enkeltturmarkedet far best mulig vir-
kemidler for & sikre at tilbudet er tilfredsstillende.
Ikke minst er fleksibilitet for fylkeskommunene
viktig for a sikre tilbudet til sdrbare grupper.

Departementet mener det i enkelte tilfeller
kan bidra til et bedre drosjetilbud i omrader med
lav ettersporsel etter drosjetjenester at fylkeskom-
munen kan gjore enerett gjeldende ogsa i kon-
traktmarkedet.

Departementet ser at tildeling av enerett med
eksklusiv rett til kontrakter kan svekke konkur-
ransen i kontraktsmarkedet, noe som kan ha
negativ effekt pa offentlig ressursbruk. For helse-
foretakene kan en kostnadsekning pa bare noen fa
prosent innebaere ganske store utgifter.

Departementet mener ogsa at den foreslatte
plikten i yrkestransportloven § 9 b tredje ledd for
offentlige innkjopere til 4 forelegge intensjonen
om kontraktsinngaelse, og til & vurdere og ta hen-
syn til virkningene kontrakten kan ha pa andre
deler av drosje- og transporttilbudet, vil bidra til &
dempe eventuelle negative virkninger av forsla-
get. At offentlige myndigheter har plikt til 4 ha
kontakt i forkant av kontraktsinngaelse, vil gjere
dem mer bevisst pa bade kryssende og sammen-
fallende behov. Dette kan igjen bidra til at de i fel-
lesskap finner gode og kostnadseffektive losnin-
ger, til beste for kundene.

Departementet understreker at det vil veere
opp til fylkeskommunen & vurdere om det er ned-
vendig & innfere tiltak, og hvor langt tiltaket skal
gd. Herunder ma fylkeskommunen vurdere kon-
kret om & inkludere kontraktmarkedet i eneret-
tene er et egnet og nedvendig tiltak for 4 sikre et
tilfredsstillende drosjetilbud, herunder for seerlig
sarbare grupper. Dersom fylkeskommunen kan
oppna et tilfredsstillende drosjetilbud med mindre
inngripende tiltak vil tildelingen ikke vaere i sam-
svar med EQS-retten.

Pa denne bakgrunn foreslar departementet a
folge opp forslaget fra mindretallet i utvalget ved a
gi hjemmel i yrkestransportloven § 9 a sjette ledd
for at fylkeskommunene kan tildele enerett i
enkelttur- og kontraktmarkedet.
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Departementet mener ikke det er hensikts-
messig & avgrense fylkeskommunens hjemmel for
4 gjore enerett gjeldende i kontraktmarkedet til
omrader hvor maksimalprisforskriften gjelder.
Forslaget er ikke naermere begrunnet. Forslaget
fremstar ogsé noe uklart, blant annet fordi maksi-
malprisforskriften ikke gjelder for drosjetransport
hvor vilkdrene for transporten er fastsatt i avtale
inngatt etter forhandlinger mellom oppdragsgiver
og tilbyder, eller avtale inngétt etter anbudskon-
kurranse, jf. forskrift av 30. september 2010 nr.
1307 § 1 andre ledd. Fra 15. januar 2025 gjelder
dessuten maksimalpris i praiemarkedet ogsa for
de omradene i landet som ikke er omfattet av
maksimalprisforskriften fra 2010, jf. forskrift av 6.
desember 2024 nr. 3116 om midlertidige maksi-
malpriser for loyvepliktig drosjetransport med
motorvogn som ikke er forhandsbestilt. Om det
viser seg at fylkeskommunene gar for langt i 4 til-
dele enerett som omfatter kontraktmarkedet, vil
departementet vurdere om det er hensiktsmessig
med tiltak som begrenser omradet hvor enerett
kan gjores gjeldende i kontraktmarkedet. Et alter-
nativ kan da veere at slik tildeling kun kan skje i
omrader der maksimalprisforskriften av 2010 gjel-
der.

Departementet mener uansett fylkeskommu-
nenes bruk av enerett i kontraktmarkedet vil
begrenses av at fylkeskommunene kun kan inklu-
dere kontraktmarkedet der det er nedvendig. Det
vil sannsynligvis utelukke de fleste omrader hvor
maksimalprisforskriften av 2010 ikke gjelder.

@vrige endringsforslag

Departementet er i hovedsak enig med utvalgets
ovrige forslag til endringer i § 9 a. Horingsinstan-
sene har ikke hatt merknader av betydning til
disse forslagene.

Som utvalget, mener departementet at det er
hensiktsmessig a fierne henvisningen i § 9 a for-
ste ledd til at enerett kan tildeles én eller flere loy-
vehavere, ettersom det i praksis kan vaere formals-
tjenlig 4 tildele enerett til andre akterer — som en
drosjesentral. Det er en forutsetning at selve
transporten drives av akterer med drosjeloyve.

Departementet er ogsa enig i utvalgets forslag
om & endre yrkestransportloven § 9 a fjerde ledd
slik at det fremgér av ordlyden at tildeling av ene-
rett skal skje etter apne og etterprevbare proses-
ser basert pa objektive og transparente kriterier.
Dette vil erstatte gjeldende ordlyd om at det skal
benyttes konkurranse sa langt det felger av lov
om offentlige anskaffelser eller forskrift gitt med
hjemmel i denne loven. Forslaget er i trdd med de

generelle prinsippene for offentlige anskaffelser.
Regelverket om offentlige anskaffelser vil dessu-
ten ofte gjelde direkte, slik at justeringen i lovtek-
sten i liten grad vil innebaere en realitetsendring.

Departementet er enig i utvalgets forslag til
endring i §9 a forste ledd andre punktum som
fastslar at enerett og tilskudd kan kombineres.
Forslaget er en presisering, og inneberer ingen
realitetsendring.

Departementet har merket seg at utvalget
foreslar & viderefere bestemmelsen om at enerett
kan tildeles for en periode pa maksimalt fem ar.
Departementet har merket seg at Helse Vest RHF
mener maksgrensen bor vaere to ar. Departemen-
tet kan ikke se at ovrige heringsinstanser har
kommentert forslaget om maksimal kon-
traktslengde. Departementet mener det er viktig
at fylkeskommunene har noe fleksibilitet nar det
gjelder lengden pa kontrakter. Dette vil gi sterre
muligheter for 4 tilpasse kontraktsperioden, og
eventuelt samordne med andre kontrakter.

Departementet er enig i utvalgets forslag til a
forskyve innholdet i gjeldende femte til niende
ledd, til nye syvende til tiende ledd, samt sammen-
slaingen av gjeldende sjette og syvende ledd til
nytt attende ledd. Forslaget innebaerer ingen reali-
tetsendringer.

@vrige merknader til mindretallets forslag

Departementet har merket seg at mindretallet vil
gjeninnfere fylkesvise loyvedistrikt. Departemen-
tet merker seg at Pasientreiser HF stotter flertal-
let i & ikke gjeninnfere fylkesvise loyvedistrikt, og
viser til at nasjonale loyver bidrar til okt konkur-
ranse.

Videre merker departementet seg at Norges
Handikapforbund, Landsorganisasjonen i Norge,
Norges kommunistiske parti, Norges Taxifor-
bund og Norges Taxiforbund avdeling Buskerud
statter mindretallets forslag om & gjeninnfere fyl-
kesvise loyvedistrikt. Disse heringsinstansene
viser blant annet til at de virkemidlene flertallet
foreslar ikke er tilstrekkelige. Det har blant annet
blitt pekt pa at fylkesvise loyvedistrikt skal gi
loyvemyndigheten tilstrekkelig oversikt over
omfang, kvalitet og pris pa drosjetilbudet ulike ste-
der i fylket, og et bedre grunnlag for 4 vurdere om
drosjetilbudet er godt nok for passasjerer som
trenger universelt utformede drosjer og eventuelt
iverksette tiltak. For ovrig viser de til begrunnel-
sen fra mindretallet.

Departementet har merket seg at mindretallet
mener at fylkesvise loyvedistrikt vil gi fylkeskom-
munene tilstrekkelig oversikt over markedet til 4
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vurdere om det er nedvendig med tiltak for a sikre
tilbudet. Departementet viser til at innferingen av
sentraltilknytningsplikt allerede har serget for at
fylkeskommunene, og andre relevante myndig-
heter, kan be sentralene om informasjon om akte-
rene og tilbudet i markedet med videre. Departe-
mentet kan dermed ikke se at det er nedvendig a
innfore fylkesvise layvedistrikt for & ivareta hensy-
net til oversikt over markedet.

Videre viser departementet til at mindretallet
ikke har lagt fram et konkret forslag for 4 gjeninn-
fore fylkesvise loyvedistrikt. Som beskrevet i
NOU 2024: 15 er det uklart hva forslaget inne-
barer. Departementet kan dermed ikke se at for-
slaget er tilstrekkelig klart til at det kan fremmes
lovforslag i trad med mindretallets forslag.

Departementet stotter pd denne bakgrunn
utvalgets forslag til justeringer i § 9 a om eneret-
ter (ny § 9 b etter omnummerering).

3.5.4 Utvalgets forslag sett opp mot
Stortingets anmodningsvedtak

Utvalget mener at forslaget er i samsvar med
anmodningsvedtak nr. 84 til statsbudsjettet for

2023 hvor «Stortinget ber regjeringen komme
med nedvendige lov- og forskriftsendringer for
gjeninnfere plikten til & veere tilknyttet en drosje-
sentral og driveplikt og antallsbegrensning i dro-
sjenaeringen i lopet av 2023». Sentraltilknytnings-
plikt ble innfert i september 2024. Forslaget om
endring i § 9a og ny § 9 b i yrkestransportloven i
NOU 2024: 15 gir fylkeskommunene mulighet til
innfere driveplikt der det er nedvendig for a sikre
et tilfredsstillende drosjetilbud gjennom & stille
krav til tilgjengelighet og kvalitet pa drosjetje-
nester i kontrakt ved tildeling av enerett. Utvalget
viser til at eneretten kan utformes som en antalls-
regulering av drosjeloyver der det er mest hen-
siktsmessig, og vil fungere som kompensasjon for
plikt til offentlig tjeneste (driveplikt). De juridiske
rammene gjor det ikke mulig & gjeninnfere neyak-
tig samme regulering som gjaldt fram til novem-
ber 2020, jf. NOU 2024: 15 kapittel 4.2.7.

Departementet er enig i utvalgets vurdering,
og mener forslaget, sa langt det er mulig innenfor
gjeldende rammer, oppfyller anmodningsvedtak
nr. 84 til statsbudsjettet for 2023.
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4 Kontrollutrustning

4.1 Innledning

Drosjeneeringen har veert vurdert som en risi-
konzering for svart ekonomi, dette er naermere
omtalt under punkt 5 nedenfor. Krav om og til tak-
sameter, blant annet i bokferingsforskriften og
taksameterforskriften, samt krav om tredjeparts-
rapportering til skattemyndighetene i skattefor-
valtningsloven, har bidratt til at inntjening i min-
dre grad har blitt unndratt beskatning.

Framveksten av ny teknologi, saerlig i form av
apper, bidro til at nye formidlingstjenester kom
inn i drosjemarkedet. De nye formidlerne mente
taksameterkravet var et fordyrende element, som
utgjorde et hinder for etablering i markedet. Sam-
tidig har det vaert en bekymring knyttet til om inn-
tjeningen for bestilte turer, seerlig gjennom apper,
i tilstrekkelig grad blir registrert i taksameteret.
Pa denne bakgrunn vurderte departementet
muligheten for & legge til rette for bruk av andre
kontrollutrustninger enn taksameter. Utgangs-
punktet for vurderingen var om andre innretnin-
ger enn taksameter kunne ivareta tilsvarende hen-
syn som taksametere.

Pa denne bakgrunn sendte Samferdselsdepar-
tementet, i samarbeid med Neerings- og fiskeride-
partementet, sommeren 2020 pa hering et forslag
til endringer i regelverket som skulle dpne for
bruk av alternativ til taksameter.

Pa bakgrunn av innspill til heringen i 2020 ble
det sendt ut en ny hering om kontrollutrustning i
drosje sommeren 2021. I forslaget ble det lagt opp
til & stille teknologineytrale funksjonskrav som
skulle apne for alternativ til taksameter. Kravene
skulle gjelde for alle akterer uavhengig av hvilken
type kontrollutrustning de brukte, inkludert for
akterer som benyttet taksameter. Forslaget skulle
ivareta hensynene bak taksameterkravene, her-
under sikkerhet for riktig prisberegning, rappor-
tering til skattemyndighetene og sikkerhet for
passasjer og sjafer. Videre skulle forslaget redu-
sere etableringskostnadene og legge til rette for
bedre konkurranse i drosjenseringen.

Ingen av heringene ble fulgt opp med
endringer i regelverket. Det fulgte av mandatet for
Drosjeutvalget at utvalget skulle vurdere forsla-

get, fra 2021, om krav til kontrollutrustning i dro-
sje.

Etter endring i yrkestransportloven 1. novem-
ber 2020 fremgikk det tydelig at departementet
kunne stille krav til taksameter eller andre kon-
trollutrustninger. Ordlyden i loven ble dermed
teknologineytral. Ved lovendring 1. september
2024 ble loven endret slik at loyvehaver fikk plikt
til & sikre at betaling for all leyvepliktig dro-
sjetransport ble registrert i taksameter hos en
drosjesentral leyvehaver er tilknyttet. Denne lov-
endringen fijernet teknologineytraliteten i lovens
ordlyd, uten at det fremgér av forarbeidene at det
var tilsiktet.

Utvalget har, i NOU 2024: 15, foreslatt & endre
yrkestransportloven § 9 andre ledd slik at det
fremgéar at leyvehaver skal sikre at betaling for
bestilte turer automatisk blir registrert i en god-
kjent kontrollutrustning hos en drosjesentral som
loyvehaver er tilknyttet. Videre foreslar utvalget &
legge til i samme bestemmelse at kontrollutrust-
ningen skal ha fast tilknytning til bilen gjennom
fysisk tilkobling eller pa annet sikkert vis. Depar-
tementet oppfatter at forslaget er tredelt, og har
vurdert forslaget ut fra dette.

Forslaget om & bytte ut ordet taksameter med
kontrollutrustning vil igjen gjeore ordlyden i yrke-
stransportloven teknologingytral. Referansen til at
kontrollutrustningen skal vaere godkjent, oppfatter
departementet som en referanse til Justervese-
nets rolle som kontroll- og tilsynsmyndighet med
taksameter. Dette forslaget er vurdert i punkt
4.6.1.

Forslaget om at alle bestilte turer, som vil
inkludere turer bestilt pa telefon og i app, automa-
tisk skal registreres i kontrollutrustningen skal
blant annet bidra til at omsetning for alle turer fan-
ges opp. Departementet har merket seg at utval-
get ikke har foreslatt 4 viderefore gjeldende
bestemmelse om at betaling for all leyvepliktig
drosjetransport skal registreres i taksameter eller
kontrollutrustning, uten at dette er serskilt
begrunnet. Forslaget er vurdert i punkt 4.6.2 om
automatisk registrering av drosjeturer.

Forslaget om at kontrollutrustningen skal ha
en fast tilknytning til bilen gjennom fysisk tilkob-
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ling eller pa annet sikkert vis er vurdert i punkt
4.6.3 om fast tilknytning til motorvognen. Begrun-
nelsen for forslaget ser ut til & veere knyttet til at et
slikt krav vil gi sterst sikkerhet for at de opplys-
ningene myndighetene trenger vil bli ivaretatt.

Pa bakgrunn av vurderingene i NOU 2024: 15
kapittel 8, mener utvalget at forslaget om teknolo-
gingytrale krav til kontrollutrustning, med krav
om fastmontert enhet i Kjoretoyet, som var pa
hering i 2021, er et godt forslag. Utvalget foreslar
dette forslaget som sitt eget. Departementet gjor
oppmerksom pa at forslaget om krav til kontrollut-
rustning skal fastsettes i forskrift, og er ikke en
del av dette lovforslaget. De foreslétte endringene
i §9 andre ledd vil imidlertid legge til rette for at
departementet kan jobbe videre med forslaget fra
2021. Det er i dag ingen kjente lgsninger hvor fast
tilknytning til bilen er ivaretatt pa annet sikkert vis
enn gjennom fysisk tilkobling. Videre er taksame-
ter i dag den eneste kjente lgsningen med fysisk
tilkobling til kjeretoyet. I praksis innebaerer det at
loyvehavere ma benytte taksameter, sa lenge det
ikke kommer andre lesninger pd markedet som
oppfyller kravene i loven. Dersom departementet
fastsetter forskriftsendringer i trdd med heringen
fra 2021, kan det apne for bruk av kontrollutrust-
ning som ikke omfatter taksameter.

4.2 Bakgrunn

Taksameter og taksametersystem

Innledningsvis er det viktig & gjere oppmerksom
pa at taksameter og taksametersystemet er to for-
skjellige ting.

Hva er et taksameter?

Et taksameter er i taksameterforskriften § 2 bok-
stav a definert som en innretning som sammen
med en signalgenerator utgjer et maleredskap.
Innretningen maler varighet og beregner distanse
pa grunnlag av et signal levert av avstandssignal-
generatoren og angir belepet som skal betales for
en tur, pa grunnlag av turens beregnede distanse
og/eller malt varighet. Definisjonen er i trdd med
definisjonen av taksameter i Europaparlamentets-
og radsdirektiv 2014/32/EU av 26. februar 2014
om tilneerming av medlemsstatenes lovgivning
om markedsfering av maleinstrumenter (MID-
direktivet).

Taksameterforskriften fastsetter krav som
gjelder for taksametre nér disse selges eller tilbys
for salg, eller brukes som grunnlag for beregning
av gkonomisk oppgjer. Taksameterforskriften er

hjemlet i maleloven og tradte i kraft i 2010, med
full virkning fra 2012. Kravene i taksameterfor-
skriften skal sikre riktig méling som grunnlag for
beregning av pris for drosjeturen, sikre at nekkel-
data kan overfores fra taksameteret og serge for
at data som kan brukes ved kontroll lagres i taksa-
meteret. Det er imidlertid kun krav til lagring av
aggregerte totalsummer i taksameteret. Andre
data enn dette, for eksempel data knyttet til
enkeltturer, lagres ikke i taksameteret. Taksame-
terforskriften fastsetter kun krav til taksameteret
og bruk av dette, og ikke til andre funksjoner i tak-
sametersystemet; som for eksempel paloggings-
losninger, funksjoner for lagring av andre data
enn aggregerte totaler, turformidling, betalings-
losninger og kommunikasjonssystemet som et
taksameter ofte er en del av.

Etter taksameterforskriften §3 skal taksa-
metre som selges eller tilbys for salg, ha gyldig
samsvarsvurdering, som omfatter taksameterets
tilkoblingsmuligheter til de pakrevde tilleggsinn-
retningene.

Hva er et taksametersystem?

Taksametersystemet bestar av funksjoner som
knyttes til Kkjoretoyet og Kkjeretoyets systemer,
men som ikke er omfattet av krav til taksametre
og som ikke er gjenstand for tilsyn. Noen av disse
er lovpalagte, se taksameterforskriften § 34, mens
andre er funksjoner som den enkelte sentral vel-
ger a knytte til. Mange av disse funksjonene kan
vaere i samme system som taksameteret.

De lovpélagte tilleggsinnretningene er:
takskilt dersom det benyttes
visningsanordning og skriver
betalingsterminal dersom det skal benyttes
kommunikasjonsenhet for overfering av data

ao o

Tilleggsinnretningene og tilkoblingen til disse
skal ikke ha egenskaper som gjor dem egnet for
bruk til bedrageri, og muligheten for utilsiktet feil-
bruk skal veere minst mulig. Takskilt skal fungere
slik at lampen er slukket i driftsstilling «Opptatt»
og «Stopp».

I tillegg har sentralene funksjoner for a bade
kunne oppfylle kravene i bokferingsforskriften,
samt for & kunne drive flatestyring av loyvehavere,
som:

— Lagring og utskrift av:

— Enkeltturer

— Utskrift av skiftlapp

— Registrering av omsetning («kassaapparat-

funksjoner»)
- Kart/GNSS
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— Kommunikasjon med sentral
— Rapportering til skattemyndigheter
— Flatestyring / turadministrasjon

Kontroll av taksameter

Statens vegvesen og politiet er kontrollmyndighet
etter yrkestransportloven § 38, og kan visuelt kon-
trollere om det er installert taksameter i drosjen.

Etter yrkestransportloven § 9 (5), kan Samferd-
selsdepartementet utpeke et handhevingsorgan
som skal fere tilsyn med at reglene for kontrollut-
rustninger med videre blir fulgt. Det er forelopig
ikke utpekt slikt tilsynsorgan, men det fremgar av
forarbeidene, jf. Prop. 17 L (2020-2021), at Juster-
vesenet er tiltenkt denne rollen.

Det folger av yrkestransportloven § 31 forste
ledd bokstav c at departementet kan fastsette i for-
skrift at det skal betales gebyr for gjennomfering
av tilsyn av kontrollutrustninger med videre.
Gebyret gir mulighet for 4 finansiere tilsyn med
leveranderer. Tilsyn med brukere av kontrollut-
rustning ma, som for taksameter, finansieres ved
avgift da tilsynet méa basere seg pa tilsyn med et
risikobasert utvalg av akterer og ikke direkte til-
syn med alle aktorer.

Justervesenet forer tilsyn med taksametre
med hjemmel i maleloven § 20. Etter § 22 i loven,
skal Justervesenet ha uhindret adgang til steder
og innretninger néar dette anses nedvendig for a
fore tilsyn etter loven. Det folger av § 23 at Juster-
vesenet kan kreve at produsenter, importerer, for-
handlere og andre som overdrar méileredskaper,
brukere av maleredskaper, reparaterer, installate-
rer, den som vedlikeholder og andre som har opp-
gaver knyttet til malinger og méleredskaper, leg-
ger fram opplysninger som er av betydning for til-
synet. § 24 fastsetter at enhver som underlegges
tilsyn etter loven, skal legge til rette for at tilsynet
praktisk kan gjennomferes og gi nedvendig
bistand under tilsynet.

Etter § 25 kan Justervesenet i rimelig utstrek-
ning kreve opplysninger om og undersoke fak-
tiske forhold som anses nedvendig for & vurdere
om det foreligger behov for & iverksette nye regler
eller virkemidler som skal sikre lovens formal.
Justervesenet forer markedstilsyn med taksa-
metre som gjeres tilgjengelig pd markedet. Mar-
kedstilsynet rettes mot produsent og selger av
taksametre, og skal bidra til at taksametre som
selges i Norge tilfredsstiller krav fastsatt i MID-
direktivet.

Justervesenet forer ogsd tilsyn med taksa-
metre under bruk. Dette omfatter tilsyn rettet mot
installasjon av taksametre i drosjer (installasjons-

kontroll), og risikobasert tilsyn med taksametre i
bruk i drosjevirksomhet. Tilsynet bestir blant
annet i 4 kontrollere at maling av tid og strekning
tilfredsstiller kravene til neyaktighet, at sikringer
(elektroniske og fysiske plomber) er intakte og i
trdd med kravene i samsvarssertifikatet, at
eksterne enheter er korrekt tilkoblet og at innstil-
linger i taksameteret er korrekte. Justervesenets
tilsyn finansieres med en arlig avgift som ilegges
alle loyvehavere som bruker taksameter. Avgiften
fastsettes i forskrift 20. desember 2007 nr. 1723
om malenheter og maling med hjemmel i lov 26.
januar 2007 nr. 4 om malenheter, maling og nor-
maltid (maleloven) § 31. Avgiften er per 1. mai
2025 pa 1180 kroner.

Det folger av taksameterforskriften at overtre-
delse av bestemmelsene i forskriften kan medfere
overtredelsesgebyr utmalt etter bestemmelsene i
forskrift om malenheter og maling i kapittel 7.
Etter maleloven § 30 kan overtredelsesgebyr ileg-
ges den ansvarlige etter loven. For de ansvarlige
etter taksameterforskriften vil dette kunne gjelde
selger av taksameter, servicefirma som monterer
og ferer service med taksameter, samt loyvehaver.
Etter maleloven § 26 kan Justervesenet sette frist
for retting av regelbrudd. Dersom regelbruddet
er vesentlig, kan Justervesenet kreve bruk av
maleredskapet stanset. Maleloven § 27 apner for
at Justervesenet kan ilegge forbud mot omsetning
av produkter som ikke tilfredsstiller kravene i
regelverket.

Hvordan foregdr betalingen for drosjeturen

Selv om det i dag er krav om taksameter, kan det
likevel veere vanskelig 4 f4 god nok kontroll for &
sikre hvit gkonomi. Selv om bruk av taksameter
reduserer risikoen for unndragelse av skatt og
avgift, er det fortsatt mulig & unndra betaling fra
beskatning. Risikoen for at inntjening ikke blir
beskattet, varierer ut fra betalingsmaéte.

Overordnet mottar drosjeloyvehavere betaling
for drosjeturene i praksis pa fem litt ulike méter.

Den ene méten er at de far betaling etter fak-
tura. Dette skjer vanligvis ved offentlig eller privat
kontraktkjering.

Et annet alternativ er gjennom lepende overfo-
ring av omsetning via formidlingsplattform, fra-
trukket plattformens honorar. I slike tilfeller beta-
ler kunden til formidleren, som si utbetaler inn-
tekt til layvehavers konto.

Et tredje alternativ er gjennom Kkortbetaling
direkte fra kunde til loyvehaver, ved gjennomfoert
drosjetur. Her er belop generert fra taksameter og
betaling gjennomferes digitalt.
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En fierde mulighet er gjennom digital betaling
fra kunde direkte til sjafer, for eksempel gjennom
Vipps. Her beregnes pris gjennom taksameter,
som deretter nulles ut etter gjennomfert tur, mens
betaling skjer fra kunde til sjafer.

En femte mulighet er gjennom kontantbeta-
ling fra kunde til sjafer.

Maleinstrumentdirektivet

MID-direktivet fastsetter krav til flere ulike typer
maleinstrument, blant annet taksametre. Som
mange andre EU-direktiver er hensikten ogsé
med MID 4§ bidra til fri handel med varer i EU/
EdS-omradet, og direktivet setter derfor kun krav
til méleinstrumenter nér de gjores tilgjengelig pa
markedet. MID-direktivet fastsetter ikke krav til
maleinstrumenter under bruk. Medlemslandene
kan stille krav om bruk av maéleinstrumenter til
maleoppgaver av hensyn til allmenn interesse,
folkehelse, offentlig sikkerhet, offentlig orden,
miljevern, forbrukervern, innkreving av skatter
og avgifter og god forretningsskikk, se artikkel 2.

MID-direktivet fastsetter generelle krav til
maleinstrumenter omfattet av direktivet, og
instrumentspesifikke krav til de ulike typene
maleinstrumenter. MID-direktivet setter i hoved-
sak funksjonelle krav, men i noen sammenhenger
ogsa tekniske krav. MID-direktivet er et frivillig
direktiv i den forstand at det ikke er obligatorisk &
implementere direktivet hvis man nasjonalt ikke
onsker & sette krav til den aktuelle typen maélein-
strument. Det er imidlertid obligatorisk & felge
kravene i MID dersom et méleinstrument som er
omfattet av MID-direktivet skal reguleres nasjo-
nalt, da et méleinstrument skal oppfylle de grunn-
leggende kravene fastsatt i vedlegg I til direktivet
og i det relevante instrumentspesifikke vedleg-
gene, se artikkel 6. P4 de omradene som er omfat-
tet av MID-direktivet er det derfor ikke anledning
til & fastsette andre nasjonale krav til méleredska-
per som gjores tilgjengelig pa markedet enn de
som feolger av MID. For & hindre handelshind-
ringer, folger det av dette at det heller ikke er
anledning til & fastsette krav til maleinstrumenter
under bruk som er i strid med kravene som skal
gjelde nar maleinstrumentet gjores tilgjengelig pa
markedet.

Taksametre er i MID-direktivet regulert i den
generelle bestemmelsen i vedlegg 1 «Essential
requirements» og med instrumentspesifikke krav
som er gitt i vedlegg IX Taximeters (MI-007).
MID-direktivet definerer et taksameter som fol-
ger: En innretning som sammen med en signalge-
nerator utgjer et maleinstrument. Denne innret-

ningen maler varighet og beregner distanse pa
grunnlag av et signal levert av en avstandssignal-
generator. Dessuten beregner den og viser
taksten som skal betales for en tur, pa grunnlag av
turens beregnede distanse og/eller malte varig-
het.

Signalgenerator blir etter direktivet oppfattet
som en fysisk kobling mellom taksameteret og
kjoretoyet. Det betyr at dersom nasjonale regler
ikke stiller krav om en fysisk kobling, sé er ikke
maleinstrumentet et taksameter i direktivets for-
stand.

Direktivet, i vedlegg IX pkt. 15.1, bestemmer
at:

«Et taksameter skal veere utstyrt med en sum-
meringsinnretning som ikke kan nullstilles for
folgende verdier:

— samlet avstand tilbakelagt av drosjen,

— samlet avstand tilbakelagt under turer,

— samlet antall turer,

— samlet pengebelop innkrevd som tillegg,

— samlet pengebelop innkrevd som takst.»

Det er verdt & merke seg at det direktivet krever,
er at det er de summerte verdiene som skal
registreres.

Maleinstrument skal samsvarsvurderes og
CE-merkes, se artikkel 6 og 7. Samsvarsvurderin-
gen skal utfores av et organ utpekt av medlems-
staten, se artikkel 9 og 11. Dersom de ikke oppfyl-
ler kravene i direktivet kan de ikke markedsfores
eller tas i bruk, se artikkel 8.

Hering om kontrollutrustning — hovedpunktene
i forslaget

Formalet med heringen om Kkontrollutrustning
(som er sammenlignbart med taksametersys-
temet) 1 2021 var 4 legge til rette for teknologiney-
trale losninger. I tillegg var hensikten & sikre en
serios drosjenzering ved at det foreslatte regelver-
ket matte legge til rette for (i) riktig beregning av
pris for drosjeturer, (ii) riktig rapportering til skat-
temyndighetene og (iii) sikkerhet for passasjer og
sjafer.

Krav om og til taksameter har, sammen med
drosjesentralenes systemer tilkoblet taksa-
metrene (taksametersystemet), bidratt til 4 ivareta
alle de tre nevnte hensynene.

Heringsforslaget apnet for to parallelle lesnin-
ger. Den ene lgsningen var en kontrollutrustning
med en fastmontert enhet i kjoretoyet, som for
eksempel et taksameter. Den andre losningen var
en kontrollutrustning uten fastmontert enhet i
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kjoretoyet, som forutsetter at kundene har en
motsvarende applikasjon pa sin digitale enhet
(heldigital kontrollutrustning). Akterer som
benyttet heldigitale kontrollutrustninger skulle
kun ha adgang til & tilby drosjetjenester som var
bestilt pad forhind via appen, og som ble betalt
gjennom Kkontrollutrustningen. Disse akterene
ville ikke kunne tilby praieturer, turer fra holde-
plass som ikke er forhandsbestilt i appen eller
telefonbestilte turer.

Forslaget innebar at drosjer med heldigital
kontrollutrustning ikke var tilgjengelige for kun-
der som ikke bruker smarttelefon. Den gang vur-
derte departementet at konsekvensene for tilbu-
det til brukere som er serlig avhengige av dro-
sjetjenester, som for eksempel eldre og funksjons-
hemmede, ville bli for store, blant annet basert pa
rapport nr. 29-2021 fra Oslo Economics — Alterna-
tiw kontrollutrustning og konsekvenser for ikke-digi-
tale kunder.

Uavhengig av om Kkontrollutrustningen var
heldigital eller med en fastmontert enhet, som
kunne vare et taksameter, var det imidlertid ned-
vendig a fastsette krav til systemet utenfor selve
taksameteret (maleenheten). Systemkravene
skulle blant annet sikre at palogging av sjifer og
bil var riktig, samt at opplysninger om pris, loyve-
nummer og drosjens posisjon var synlig for kun-
den under turen. Slike systemkrav ble foreslatt i
heringen om kontrollutrustning. Et alternativ det
ble vist til i heringen var 4 ha taksameteret som en
utrustning som var fysisk koblet til bilen, mens
man i tillegg stilte krav til systemet rundt taksa-
meteret.

Forslaget stilte ikke spesifikke tekniske krav
til utformingen av kontrollutrustning med fast-
montert enhet. Justervesenet skulle gi eksempel
pa hvordan kravene kunne oppfylles.

For eksempel ville et godkjent og plombert
taksameter som ogsa har GNSS-funksjon oppfylle
kravene for fastmontert enhet. Det ble ikke fore-
slatt krav om at selve taksameteret skulle ha
GNSS-funksjon. Et slikt krav kan veere i strid med
MID-direktivet. De fleste taksametre som omset-
tes har imidlertid denne funksjonen som en til-
leggsfunksjon. Dersom det av ulike grunner tas i
bruk taksametre som ikke har denne funksjonen,
méa sikkerheten for korrekt GNSS-data sikres
gjennom annen fysisk sikret fastmontert enhet.

I heringen ble det videre vist til at «Dersom
den fastmonterte enheten er et taksameter vil den
gi opplysninger om antall kilometer drosjen har
kjort i neering, med og uten passasjer, og antall
kilo-meter kjort totalt. Skattemyndighetene kan
bruke disse opplysningene som grunnlag for &

vurdere innberettede opplysninger opp mot bru-

ken av kjeretoyet. Dette er relevant i kontroll av

loyvehavers innberetning av skatter og avgifter i

skattemeldingen, innberettet arbeidsgiveropplys-

ninger, opplysninger om fradrag for kostnader i

naering og beskatning av fordel ved privat bruk.

Opplysninger fra taksameteret kommer da i til-

legg som kontrollspor til opplysningene som skal

registreres og loggferes etter forslaget § 9.»

I heringen ble det ogsa vist til at den foreslatte
lesningen apnet for at en kontrollutrustning med
fastmontert enhet, som ivaretar loggfering av
posisjonsdata, ikke trengte 4 omfatte et taksame-
ter. Dette apnet for at det kan utvikles nye losnin-
ger som ivaretar logging av posisjonsdata. Forsla-
get innebar at de funksjonene taksameteret har
knyttet til méaling av strekning basert pa pulser fra
en signalgenerator i bilen, ikke lenger var pakre-
vet.

Hovedpunktene i heringen om kontrollutrust-
ning fra 2021 er:

— Alle drosjer i loyvepliktig transport skal bruke
kontrollutrustning, jf. forslag til endring i yrke-
stransportforskriften § 48

— Kravet om taksameter oppheves

— Det blir krav om at loggfering av drosjeturer
skal skje i kontrollutrustningen, og krav til
hvilke opplysninger som skal loggferes, samt
hjemmel for & gi dispensasjon fra krav til logg-
foring, jf. forslag til ny § 48 c i yrkestransport-
forskriften

— Kontrollutrustningen skal:

— registrere pristilbud og beregne parallell-
takst, og ha funksjoner som sikrer at kun-
den betaler den laveste prisen av disse eller
et eventuelt fastpristilbud, jf. forslag til ny
forskrift § 6,

— hasikker identifikasjon og palogging, jf. for-
slag til ny forskrift § 7,

— ha opplysninger om blant annet pris, loyve-
nummer og drosjens posisjon synlig for
kunden under turen, jf. forslag til ny for-
skrift § 8,

— ha sikret hendelseslogg om blant annet
tidspunkt for oppdrag og nar sjaferen er til-
gjengelig for oppdrag, jf. forslag til ny for-
skrift § 9,

— lagre opplysninger om betaling i henhold til
bokferingsforskriften og loggfering av dro-
sjens posisjon i henhold til yrkestransport-
loven, jf. forslag til ny forskrift § 10,

— ha hey dataintegritet mv., jf. forslag til ny
forskrift § 12, og

— ha en enhet som er tilkoblet kjoretoyet,
eller en motsvarende applikasjon pa kun-
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dens mobile enhet, jf. forslag til ny forskrift
§13.

— Opplysninger i kontrollutrustningen skal veere
tilgjengelige for skattemyndighetene, politiet
og Justervesenet, jf. forslag til ny forskrift § 14.

— Leyvehavere skal registrere alle typer salg og
betalingsformer i kontrollutrustningen, jf. for-
slag til endring i bokferingsforskriften § 8-2-1.

— Diriftsansvarlig for kontrollutrustning blir
ansvarlig for tredjepartsopplysninger i tillegg
til formidler av drosjetjenester, jf. forslag til
endring i skatteforvaltningsforskriften § 7-5-18.

Oppfalging av hgringen

Forslaget om kontrollutrustning ble, av ulike grun-
ner, ikke fulgt opp. Flere heringsinstanser var
negative til 4 dpne for heldigitale kontrollutrust-
ninger. Noen heringsinstanser uttalte at de var
positive til forslaget om & stille teknologineytrale
krav til kontrollutrustningen. Noen av heringsin-
stansene som var imot heldigitale lesninger
onsket at krav om taksameter ble viderefert, mens
andre var apne for et mer generelt krav om fast-
montert enhet.

Hovedargumentet fra de fleste som gikk imot
forslaget var at de mente det var stor risiko for at
tilbudet til ikke-digitale kunder ble darligere eller
forsvant pa sikt, eventuelt at det ble dyrere, jf.
Oslo Economics — Alternativ kontrollutrustning og
konsekvenser for ikke-digitale kunder rapport nr. 29
— 2021. Enkelte heringsinstanser papekte at det
kunne bli vanskeligere & fore kontroll med naerin-
gen.

Béde kravet om forhandsbestilling og betaling
via app ble fremholdt som krevende. Mange ikke-
digitale brukere er serlig avhengig av drosjetje-
nester, og mangler ofte andre transporttilbud.
Interesseorganisasjonene for funksjonshemmede
ga ogsa uttrykk for stor bekymring for at grup-
pene de representerte ville fa et darligere tilbud
hvis det ble apnet for bruk av heldigitale lesninger
i trad med forslaget.

Skattedirektoratet var generelt positive til for-
slaget og mente det var bra at kravene til kontrol-
lutrustning i drosjer ble standardisert og for-
skriftsregulert. Etter deres oppfatning la forslaget
til rette for at risikoen for feil og uregelmessighe-
ter kunne tas ned pa en forsvarlig méte.

Utvalget er videre kjent med at OECD har
utviklet modellregler om automatisk utveksling av
opplysninger om inntekter opptjent gjennom digi-
tale plattformer, DPI-standard. Dette er ogsa
omtalt i Prop. 39 L (2023-2024). Standarden er
kjent som «the Model Rules for Reporting by Plat-

form Operators with respect to Sellers in the Sha-
ring and Gig Economy». DPI innebaerer at digitale
plattformer skal rapportere tredjepartsopplysnin-
ger til skattemyndighetene i sitt hjemland om
blant annet drosjetjenester som formidles gjen-
nom plattformen. Opplysninger om skattepliktige
som er bosatt i andre land, vil deretter utveksles
med det aktuelle landet. Modellreglene regulerer
digitale plattformer og formaélet er gjore det
enklere a utveksle skatteopplysninger med andre
land. Norge har tiltrddt denne standarden og
Finansdepartementet arbeider med gjennomferin-
gen.

4.3 Gjeldende rett

Det folger av yrkestransportloven § 9 femte ledd
at Samferdselsdepartementet kan gi forskrifter
om hvordan motorvogn i leyvepliktig drosjetrans-
port skal vaere utstyrt, herunder krav til taksame-
ter eller andre kontrollutrustninger, nar motor-
vognen blir benyttet i loyvepliktig drosjetransport.
Endring i yrkestransportloven §9 som tradte i
kraft 1. november 2020 dpnet for at Samferdsels-
departementet kunne tillate andre kontrollutrust-
ninger enn taksameter. Lovendringen forutsetter
at det kommer péa plass et regelverk som stiller
krav til kontrollutrustninger. Det er forelopig ikke
fastsatt regler som gir mulighet for & bruke annen
kontrollutrustning enn taksameter.

Forskrift 26. mars 2003 nr. 401 om yrkestrans-
port med motorvogn og fartey (yrkestransportfor-
skriften) § 48 fastslar at drosje skal veere utstyrt
med godkjent taksameter. Bestemmelsen kom inn
i forskriften i forbindelse med oppheving av
behovspreving for drosje i 2020. Leyvemyndighe-
ten kan etter § 48 siste ledd i seerskilte tilfelle gi
dispensasjon blant annet fra kravet til taksameter.

Det folger av § 8-2-1 i bokferingsforskriften av
1. desember 2004 nr. 1558 at bokferingspliktige
som driver taxineering skal registrere kontant- og
kredittsalg ved bruk av taksameter som tilfreds-
stiller kravene i forskrift 1. oktober 2009 nr. 1226
om krav til taksametre. Kravet gjaldt fer end-
ringen i yrkestransportforskriften i 2020.

Som oppfelging av drosjeutvalgets NOU 2023:
22, vedtok Stortinget en endring i yrkestransport-
loven § 9 andre ledd tredje punktum som slar fast
at leyvehaver skal sikre at betaling for all leyve-
pliktig drosjetransport skal registreres i et taksa-
meter hos en drosjesentral som leyvehaver et
knyttet til, se Prop. 39 L (2023-2024) og lovvedtak
46 (2023-2024). Det betyr at alle turer skal loggfo-
res gjennom et taksameter og rapporteres til en
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godkjent sentral. Kravet innebaerer ikke noe for-
bud mot at kontantbetaling skjer direkte mellom
kunde og sjéfer, forutsatt at kontantbetalingen
registreres i taksameteret. Kravet til taksameter
er dermed fastsatt i yrkestransportloven.

Det folger av yrkestransportforskriften § 48 d
at loggfering av posisjonsdata for drosjeturer i
henhold til yrkestransportloven § 9 (4) 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.

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 EJS-
avtalen artikkel 36 folgende gjelder ikke tjenester
pa transportomréadet, se artikkel 38. EU har ikke
gitt sekundaerlovgivning for drosjevirksomhet.
Derimot gjelder etableringsreglene i EJS-avtalen
artikkel 49 folgende fullt ut pa transportomradet,
herunder for drosjevirksomhet. Det innebaerer at
statsborgere i andre E@QS-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 gjor det vanskeligere eller mindre attraktivt
for andre EQS-borgere & starte og uteve drosje-
virksomhet i Norge — sédkalte restriksjoner — kan
vaere 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
leeren om tvingende allmenne hensyn. I l&eren om
tvingende allmenne hensyn finnes det bade lovfes-
tede og ikke-lovifestede hensyn. De lovfestede
tvingende allmenne hensynene som kan be-
grunne restriksjoner pa etableringsadgangen
fremgér av EQJS-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.
Disse hensynene har blitt utviklet gjennom rett-
spraksis fra EU-domstolen.

4.4 Utvalgets forslag

4.4.1 Innledning

I trad med utvalgets forslag i NOU 2023: 22 vedtok
Stortinget en endring i yrkestransportloven § 9
andre ledd som fastslar at betaling for all layve-

pliktig drosjetransport skal registreres i taksame-
ter hos en drosjesentral som en loyvehaver er til-
knyttet, jf. § 9 andre ledd. Formalet med krav til
registrering av betaling gjennom sentral er & sikre
dokumentasjon av turen, motvirke svart skonomi
i neeringen, sikre like konkurransevilkar og sikre
kundens rettigheter og mulighet til 4 klage. Et
mindretall foreslo at bestilte turer, ogsa via digi-
tale plattformer, skal formidles gjennom formid-
lingssystemet hos sentralen.

Utvalget har i NOU 2024: 15 diskutert hvilke
hensyn taksameter eller annen kontrollutrustning
skal ivareta, samt om funksjonene i de ulike
typene kontrollutrustning ivaretar hensynene like
godt.

Et sentralt spersmal er om det ber vare et
krav at formidleren av drosjeturen automatisk ma
registrere turen i bilens system/via taksameteret
eller kontrollutrustning, slik at det blir vanskeli-
gere 4 unndra inntjening fra beskatning. For &
kunne ha et slikt krav, viser utvalget til at det aktu-
elle taksameteret/kontrollutrustningen ma veere
apent for a ta imot bestilling av turer fra alle for-
midlere. De fleste kravene som ble foreslatt i
heringen av 2021 om kontrollutrustning knyttet
seg ikke til selve taksameteret/kontrollutrustnin-
gen, men til det systemet som taksameteret/kon-
trollutrustningen er en del av. Dersom formidling
av bestilte turer automatisk skal ga inn i taksame-
teret/kontrollutrustningen, mé det settes krav til
systemet. Det forste spersmalet er om det teknisk
sett er apning for dette i taksametersystemet/kon-
trollutrustningssystemet og det andre er om det
vil veere en hensiktsmessig losning.

I diskusjonen rundt taksameter/kontrollut-
rustningsplikt har utvalget sett pa forslaget om
krav til kontrollutrustning som Samferdselsdepar-
tementet og Nerings- og fiskeridepartementet
sendte pa hering i 2021.

I utvalgets arbeid har det veert viktig & se pa
hvilke funksjoner som ligger i taksameteret og
hvilke funksjoner som ligger i lesningen med
funksjonskrav til kontrollutrustning.

4.4.2 Utvalgets forslag

Utvalget foreslar a bytte ut ordet «taksameter» i
yrkestransportloven §9 andre ledd fijerde punk-
tum med «godkjent kontrollutrustning». Dette vil
legge til rette for a innfere teknologineytrale krav
til kontrollutrustning. Videre foreslar utvalget &
stille krav om at bestilte turer automatisk skal
registreres i kontrollutrustningen og at kontrollut-
rustningen skal ha fast tilknytning til motorvog-
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nen gjennom fysisk kopling eller pa annet sikkert
vis, jf. § 9 andre ledd femte og sjette punktum.

Utvalget har i NOU 2024: 15 gjort rede for inn-
holdet i forslag om kontrollutrustning som var pa
hering 1 2021 da dette far betydning for innholdet i
forslag til endring av § 9 andre ledd, jf. omtale av
dette punkt 4.2.

Utvalget har gatt gjennom hvilke overordnede
hensyn taksameteret skal ivareta. Utvalget viser
til at selve taksameteret, som er knyttet til bilen,
har som formal 4 foreta maéling av distanse og
kjorte kilometer med og uten passasjer, prisbereg-
ning av de priselementene som er basert pa dis-
tanse og tid og levering av data til andre systemer.

Funksjonene i de fleste taksametersystemene
skal bidra til 4 sikre riktig beregning av pris
(inkludert kvittering) med videre, riktig registre-
ring av omsetning, sikkerhet for passasjer og sja-
for (GNSS og palogging), og skal gi grunnlag for
riktig rapportering til Skatteetaten og andre rele-
vante myndigheter. Utvalget har vurdert ulike los-
ninger for hvordan man kan ivareta de funksjo-
nene et taksameter og et taksametersystem har,
ved & ogséd kunne ta i bruk andre legsninger som
ikke er bundet av kravene i MID-direktivet.

Utvalget viser til at det er viktig 4 utarbeide et
regelverk som stir seg over tid og er teknolo-
gingytralt. Utvalget mener det ber stilles krav om
kontrollutrustning i drosjer av hensyn til allmenn
interesse. Krav til kontrollutrustning skal fremme
offentlig sikkerhet og orden, forbrukervern, inn-
kreving av skatter og avgifter, like konkurransevil-
kar og god forretningsskikk. Funksjonene i kon-
trollutrustningen skal bidra til & sikre forbruker-
hensyn gjennom riktig beregning av pris (inklusiv
kvittering) med videre, god forretningsskikk gjen-
nom synlig og korrekt informasjon til kunden, rik-
tig registrering av omsetning, sikkerhet for passa-
sjer og sjafer (GNSS og palogging), og skal gi et
grunnlag for riktig rapportering til relevante
myndigheter. A kreve at alle drosjer har kontrol-
lutrustning som tilfredsstiller de samme kravene
sikrer ogsé like konkurransevilkér og ryddige for-
hold i neeringen.

Utvalget ser det som viktig at det bare skal
kunne benyttes godkjente kontrollutrustninger,
og foreslar at Justervesenet skal godkjenne og
kontrollere kontrollutrustningene. Dette var ogsa
forslaget i heringen om kontrollutrustning.

Utvalget har vurdert om det er mulig & sikre
hensynene (riktig pris, hvit ekonomi og sikker-
het) pd en annen mate enn gjennom et taksameter
eller kontrollutrustning.

Utvalget har derfor vurdert om det gir tilstrek-
kelig kontroll 4 la bokferingsforskriftens gene-

relle krav til registering av omsetning gjelde. Det
vil si at reglene i bokferingsforskriften kapittel 1-7
skal gjelde, uten at det er behov for 4 registrere de
enkelte turene ved hjelp av et taksameter eller
annen kontrollutrustning. Formalet med selve
taksameteret (ikke systemet) er  sikre at kunden
far riktig pris. Formalet med kontrollutrustning
generelt er 4 sikre riktig pris, sikkerhet for passa-
sjer og sjafer, og riktig rapportering til skattemyn-
dighetene. For & forhindre at leyvehaver unndrar
omsetning til beskatning, mener utvalget at det er
nedvendig & sikre at leyvehaver har kontroll pa
omsetningen, ogsi den omsetningen som en
ansatt sjafer tar imot. Det 4 ha et taksameter eller
kontrollutrusning som kassaapparat i bilen, vil
veere med pa 4 gi et grunnlag for riktig rapporte-
ring til relevante myndigheter. Utvalget mener
derfor at & basere seg pa bokferingsreglene alene
ikke er en hensiktsmessig losning. A gi slipp pa
krav om taksameter eller annen kontrollutrust-
ning vil kunne redusere kontrollmulighetene i
naringen og legge til rette for juks. Det vil dessu-
ten ikke sikre de gvrige hensynene som ligger til
grunn for kravet til kontrollutrustning.

Utvalget viser igjen til at det er viktig 4 utar-
beide et regelverk som star seg over tid og er tek-
nologineytralt. Et viktig hensyn for utvalget er a
sikre riktig registrering av omsetning ved 4 ha et
«kassaapparat» i bilen som kan bidra til dette.
Funksjonskrav som et kassaapparat skal ha, antas
4 kunne loses pa forskjellige tekniske mater. I
heringen om kontrollutrustning var det ikke utar-
beidet losninger for dette, men man antok at der-
som man apnet for teknologineytrale losninger,
ville det vaere vilje til & utvikle ulike lgsninger som
ikke nedvendigvis er et taksameter etter taksame-
terforskriften.

Slik utvalget forstar det, er det i dag kun taksa-
meter som kan oppfylle alle funksjonene. Krav om
taksameter vil imidlertid ikke vaere teknologiney-
tralt da MID-direktivet krever at den skal veere
koblet til bilen gjennom en signalgenerator. Ved a
ikke palegge bruk av taksameter, vil det kunne
utvikles lesninger som tilfredsstiller kravene, men
som ikke er et taksameter. Si lenge slike losnin-
ger ikke er tilgjengelige vil taksameter, med de
palagte tilleggsfunksjonene som utvalget foreslar,
oppfylle kravene.

Konkurransetilsynet har ved flere anledninger
pekt pa at kravene til bruk av taksameter utgjor en
betydelig etableringshindring til drosjemarkedet.
Det har veert tilsynets vurdering at selv om taksa-
meterkravet videreferes, er det viktig at det ikke
stilles ytterligere krav til hvordan formidlingen av
turer skal gjennomferes. Slike krav vil redusere
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mulighetene for innovasjon og mulig bruk av lgs-
ninger som bedre sammenstiller tilbud og etter-
spersel. Utvalget stotter dette synet, som ogsé er i
trad med utvalgets generelle merknader om beho-
vet for 4 sikre at reguleringen er mest mulig tek-
nologingytral, ikke binder opp den fremtidige tek-
nologiske utviklingen og ikke begrenser utviklin-
gen av nye forretningsmodeller. Utvalget mener at
den foreslitte legsningen om kontrollutrustning
apner for bruk av en teknologineytral utrustning
som vil gi sterre handlefrihet for akterene, samti-
dig som det sikrer at alle som ensker 4 formidle
drosjeturer far tilgang til kontrollutrustningen.

Utvalget mener at den foreslétte lesningen om
kontrollutrustning apner for bruk av en teknolo-
gingytral utrustning som vil gi sterre handlefrihet
for akterene, samtidig som det sikrer at alle som
onsker & formidle drosjeturer far tilgang til kon-
trollutrustningen.

Utvalget viser til at uavhengig av hvilke funk-
sjoner sentralen skal ivareta, sd er det viktig &
sikre at turer blir registrert riktig for at det ikke
skal veere mulig & jukse med registeringen av
turer. Det er i dag sjaferen som er ansvarlig for
legge inn turer i taksameteret. For bestilte turer
vil det veere vanskelig & unndra omsetning, da
bestillingene, som regel, sendes direkte i taksa-
metersystemet eller en app. I forbindelse med
praieturer er det imidlertid sjaferen selv som
manuelt ma legge turen inn i taksameteret, noe
som gjor det enkelt 4 unnlate & registrere turer
med den folge at omsetning ikke blir registrert.

Et mindretall i utvalget bestaende av Treviand,
Helle, Solheim og Sivertsen, er uenig i beskrivel-
sen om at det vil vaere vanskelig & unndra omset-
ning for turer som sendes i app. Disse medlem-
mene deler ikke flertallets oppfatning av at bestil-
ling i/bruk av app gir skattemyndighetene tilnzer-
met like god kontroll med skatte- og avgiftsgrunn-
laget som bruk av taksameter eller annen
godkjent og fastmontert kontrollutrustning. Disse
medlemmene mener skattemyndighetene ofte
mangler oversikt over hvilke plattformer loyveha-
vere kjorer for, om hele omsetningen blir oppgitt
til beskatning og at de har begrensede muligheter
til & palegge plattformselskaper utenfor Norge
rapporteringsplikter. Dette skaper stor risiko for
skatte- og avgiftsunndragelser, noe som igjen
forer til ulike konkurransevilkiar mellom seriose
og userigse deler av drosjenaeringen.

I dag vil drosjer som er tilknyttet storre sentra-
ler normalt sett fi bestilte turer formidlet fra sen-
tralen direkte via taksametersystemet, og turen er
dermed registrert i bilens taksameter. For turer
som formidles via andre formidlere, apper med

videre, vil turen ikke automatisk registreres i
bilens taksameter. I slike situasjoner ma sjaferen
manuelt registrere turen i bilens taksameter.
Utvalget ser at dette er en svakhet ved regulerin-
gen som bidrar til & legge til rette for juks ved at
turer ikke blir registrert. Utvalget har derfor dis-
kutert om det er mulig 4 fa til en lesning der man
sikrer at formidlingen av turen (forhandsbestillin-
gen) sendes automatisk til bilen.

Utvalget mener at det er viktig at kontrollut-
rustningen kan ta imot drosjeturer fra ulike for-
midlere, enten kontrollutrustningen er basert pa
taksameter eller andre losninger. Det ber derfor
stilles krav om at kontrollutrustningen har en
apen APIl-lesning som tillater at flere formidlere
kan koble seg pa utstyret og dermed fa formidlet
turer som gar gjennom taksameteret/kontrollut-
rustningen. P4 den maten vil utvalget sikre seg at
alle bestilte turer blir registrert i kjoretoyets «kas-
saapparat», og videre at informasjonen blir lagret
slik at myndighetene, som skatt og politi, vil
kunne fi korrekte opplysninger om drosjevirk-
somheten. Det er foreslatt i yrkestransportfor-
skriften § 48 at leyvehaver ma bruke en kontrol-
lutrustning som flere formidlere kan koble seg til
og at kontrollutrustningen ma ha en dpen APIl-lgs-
ning. Utvalget har lagt vekt pa at skattemyndighe-
tene har uttalt at lesningen med kontrollutrust-
ning vil kunne dekke de behovene de har for a
sikre en hvit drosjeneering.

Et eget sporsmal er om reglene skal kreve at
kontrollutrustningen er koblet til bilen. Heringen
om kontrollutrustning fra 2021 hadde, som nevnt
over, to alternative forslag. Det ene alternativet
var en lesning med en kontrollutrustning som
innebar en fastmontert kobling til bilen. Det andre
alternativet var en kontrollutrustning uten en fast-
montert kobling. Utvalget viser til at skatteetaten
uttaler at de kan godta begge disse systemene.
Skatteetaten viste videre til at det er viktig & tenke
pa at det utvikles systemer som vil gjere skattebe-
regning bedre, og da serlig med tanke pa fremti-
dig utvikling og nye krav til biler, som vil veere
relevant ogsa for drosjer. Kontrollutrustningshe-
ringen la nettopp opp til 4 sette funksjonskrav til
kontrollutrustningen som oppfylte skatteetatens
behov. Det viktige for skatteetaten er at det opp-
rettes et digitalisert ekosystem rundt bedriften
slik at regnskapssystemer, digitale verdikjeder
med videre rammes inn i et rammeverk slik at det
hindrer manipulasjon, skaper troverdighet om
opplysningene, og sikrer etterlevelse, mer enn
kontroll.

Utvalget vil likevel foresla en lesning med krav
om en kontrollutrustning med en fastmontert
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kobling til bilen. Dagens taksameter er fysisk
installert i bilen de brukes i, gjennom sikrede kob-
linger som Justervesenet forer tilsyn med. Kravet
om en fastmontert enhet i Kkjoretoyet skal ifelge
kontrollutrustningsheringen bidra til sikkerhet
for at posisjonsdata blir korrekt registrert. Dette
skal skje ved at posisjonsdata sikres ved en enhet
med GNSS-funksjon som er fastmontert i bilen og
ikke lett kan flyttes eller fijernes uten at det legger
igjen spor. Dette vil gi politiet og skattemyndighe-
tene gode kontrollmuligheter i ettertid. I tillegg vil
et taksameter eller en kontrollutrustning som er
koblet til bilen, kunne registrere data om blant
annet bilens kjerte kilometer med og uten passa-
sjer, og vil dermed gi sikker informasjon til skatte-
myndighetene. Tilgang til opplysninger om bilens
kjorte kilometer med og uten passasjer kan i dag
brukes av skattemyndighetene for & kontrollere
om bilen har veert brukt mye utenom det som er
oppgitt som drosjeaktivitet. Dersom en drosje har
uforholdsmessig hey andel privatkjering, vil dette
danne grunnlag for a4 underseke hvorvidt privat-
kjoringen kan legitimeres. Opplysningene kan
ogsa gi en indikasjon pa risiko for at det har fore-
géatt drosjevirksomhet som ikke er oppgitt til myn-
dighetene (svart kjoring) som skattemyndighe-
tene bor underseke nzermere. Dersom det skal til-
lates at en kontrollutrustning skal brukes pa
mobile enheter uten noen kontrollerbar tilknyt-
ning til bilen de brukes i, vil sikkerheten i data om
bilens totalt Kkjorte strekning kunne bli lavere.
Mobile enheter kan lett flyttes til en annen bil enn
den som er registrert som drosje. For 4 oppna sik-
ker informasjon om bilens totalt kjerte kilometer,
er det derfor en forutsetning at informasjonen
kommer fra en enhet som har en kontrollerbar til-
knytning til en identifiserbar bil.

Utvalget viser til at det er viktig & sikre en los-
ning som er teknologineytral, men som fortsatt er
koblet til bilen og kan male totalt antall kjerte kilo-
meter. Utvalget utelukker ikke at det i fremtiden
kan bli utviklet teknologiske lgsninger som vil
kunne gi en like sikker informasjon om pris,
omsetning, GNSS med videre, som en fastmontert
enhet i bilen gjor i dag. Utvalget foreslar ogsa at
bestilte turer automatisk skal registreres i kon-
trollutrustningen uavhengig av hvem som har for-
midlet turen.

Utvalget mener at det er viktig & legge opp til
funksjonskrav, og at hensynene som skal sikres
gjennom Kkrav til lesningene, skal veere minst
mulig byrdefulle for neeringsakterene. Videre skal
kravene sikre lgsninger som sa langt som mulig
gjor det vanskelig & manipulere data som produse-
res og lagres i lesningen. Det er lagt til grunn at

losningene ikke skal hindre oppfyllelse av lovpa-
lagte krav om blant annet universell utforming og
ikke-diskriminering, personvern og at informa-
sjon om drosjevirksomhet skal lagres tilstrekkelig
lenge for kontrollformal (skatt og loggfering).
Utvalget viser til at de funksjonskravene som ble
foreslatt i heringen om Kkontrollutrustning fra
2021 oppfyller de hensynene kontrollutrustningen
er ment til 4 dekke.

I henhold til yrkestransportforskriften § 48
kan leyvemyndighetene i saerskilte tilfelle gi dis-
pensasjon fra kravet om taksameter. Utvalget har
vurdert om det bor vaere lettere for layvehavere
som kun driver i kontraktmarkedet & fa dispensa-
sjon fra krav til kontrollutrustning. For eksempel
om det ber stilles krav til taksameter kun i praie-
markedet. Praiemarkedet utgjer ca. 5 til 10 pro-
sent av det totale drosjemarkedet. I utgangspunk-
tet kan det vaere en fornuftig lesning, der alle
bestillinger som foretas pa forhand kan ga via en
app eller lignende. Der sjafor og kunde kommer i
direkte kontakt med hverandre for avtalen inngés,
kan det veere fornuftig & kreve taksameter. I bestil-
lingsmarkedet vil transporten stort sett veere
avtalt og ofte betalt pa forhidnd, mens i praiemar-
kedet kan pris avtales pa stedet. For kontraktmar-
kedet vil opplysningene om turer veere fastsatt i
kontrakt og det vil veere andre muligheter for &
sikre riktige opplysninger enn det er i praiemarke-
det.

Dersom alle i kontraktmarkedet skal fa dispen-
sasjon uten at det vurderes i det enkelte tilfelle,
ma dette fastsettes i generelle regler, altsd for-
skrift. En slik losning vil gi en todeling av marke-
det. Utvalget har imidlertid lagt til grunn at for a
sikre et tilstrekkelig godt enkeltturmarked i dis-
triktene, vil det veere nedvendig at akterene i kon-
traktmarkedet ogsa skal kunne bidra til & betjene
enkeltturmarkedet. Dersom det blir ulike driftsvil-
kér i de ulike markedene, kan det bli vanskelig a
koble markedene sammen. Utvalget legger i NOU
2024: 15 kapittel 4 og 5 til grunn at det vil veere
hensiktsmessig & samordne enkeltturmarkedet
og kontraktmarkedet. I tillegg papeker utvalget at
en samordning av kjep mellom helseforetak og
fylkeskommuner, vil kunne bidra til & bedre enkel-
turmarkedet i distriktene. Denne effekten vil ikke
oppsta dersom det legges opp til ulike vilkar knyt-
tet til registrering av turer i kontraktmarkedet og
enkelturmarkedet. Utvalget vil derfor i denne
omgang ikke foresla ulike krav for kontraktmar-
kedet og enkeltturmarkedet.

Utvalget mener et krav om kontrollutrustning
med en tilkobling til bilen er den losningen som
per i dag vil gi sterst sikkerhet for at de opplysnin-
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gene myndighetene trenger, vil bli ivaretatt. For-
slaget innebarer at kontrollutrustningen lepende
registrerer og loggferer den geografiske posisjo-
nen til kjeretoyet ved bruk av en tilkobling til kjo-
retoyet pa en sikker mate. Videre vil kravet om at
kontrollutrustningen skal vaere tilkoblet til kjore-
toyet bidra til sikkerhet for at omsetning blir kor-
rekt registrert. Dette vil gi politiet og skattemyn-
dighetene gode kontrollmuligheter i ettertid.

P4 bakgrunn av vurderingen over, mener utval-
get at alternativet med kontrollutrustning med en
fast-montert enhet, som ble utredet og sendt pa
hering i 2021, er et godt forslag som utvalget fore-
slar som sitt forslag.

Losningen med kontrollutrustning har alle-
rede veert pa hering. Utvalget viser til at det like-
vel mé gjores en justering i yrkestransportloven
§9 andre ledd og yrkestransportforskriften § 48
for dette kan iverksettes.

Et mindretall i utvalget bestaende av medlem
Widme har felgende merknader til forslaget om
kontrollutrustning:

Tiltak for styrket kontroll og hvit gkonomi er lagt
i skuffen

Et forslag om ny og teknologineytral kontrollut-
rustning var pa hering i 2021, og var en ngdvendig
brikke i den forrige regjeringens liberalisering av
drosjemarkedet, ved & apne for nye og bedre tak-
sameterfunksjoner. Hadde dette regelverket veert
innfert uten ugrunnet opphold, ville dagens dro-
sjenaering hatt lavere kostnader, en mer digitali-
sert forvaltning av betaling og pengestremmer, og
vi ville hatt feerre utfordringer med svart oko-
nomi.

Utvalget foreslar derfor at dette forslaget fol-
ges opp, jf. kapittel 8 i denne utredningen. Utval-
get tar likevel ikke konsekvensen av eget forslag, i
spersmalet om sentraltilknytningsplikt: Nar kon-
trollen med betalinger og skatteinngang forbe-
dres ogsd i praiemarkedet, faller begrunnelsen for
at sentralene bidrar til hvit skonomi bort.

Ny teknologingytral kontrollutrustning vil lese
problemene

Utvalget har foreslatt en god lesning pa problemet
med uregistrert omsetning; & innfere teknolo-
gineytrale krav til kontrollutrustning, som sikrer
at all omsetning registreres, uavhengig av hvem
som har formidlet turen, og uavhengig av om
betaling skjer pa den ene eller andre maten. Kon-
trollutrustningen vil matte folge kravene i Mélein-
strumentdirektivet, og kontrolleres av Justervese-

net. Nar dette tiltaket er gjennomfert vil doku-
mentasjon av all innkjort inntekt registreres pa en
bedre méate enn i dag, og informasjonen som
registreres vil kunne formidles til de relevante
myndigheter direkte fra leyvehaver, og pa de
mater og tider som myndighetene foreskriver.
Skatteetaten og Justervesenet var involvert i utfor-
mingen av det forslaget som var pa hering i 2021,
og Skatteetaten uttalte bade i mote med drosjeut-
valget og i heringen den gang at forslaget ville gi
godt grunnlag for kontroll.

Utvalget viser at problemene med svart gko-
nomi primeert er knyttet til praiemarkedet og
enten kontantbetaling eller betaling med Vipps. Et
annet mulig tiltak kunnet veere & bare kreve egen
kontrollutrustning for leyvehavere som opererer i
praiemarkedet, og ikke de som kun tilbyr turer
som formidles og betales digitalt eller via offent-
lige kontrakter.

4.5 Heringsinstansenes syn

Agder plkeskommune, Trondelag fylkeskommune,
Ostfold fylkeskommune, Bergen kommune, Kollek-
tivtrafikkforeningen,  Konkurransetilsynet, LO,
NHO Transport, Oslo kommune, Pasientreiser HF,
Statens vegvesen og Ullensvang eldrerad uttaler at
de stotter forslaget om kontrollutrustning.

Abelia viser til at utvalget har vurdert alternati-
vet med kontrollutrustning med en fastmontert
enhet, som ble utredet og sendt pa hering i 2021
som god, og videreferer denne lgsningen som sitt
forslag. Abelia mener det er avgjerende at forsla-
get folges opp raskt. Dagens taksameterkrav er
overfladig for store deler av neeringen som tar
betalt gjennom digitale plattformer, er svakt
begrunnet og utgjer en ungdvendig restriksjon pa
retten til fri etablering.

Skatteetaten viser til regelverket om tredje-
partsrapportering hvor formidlere av drosjetje-
nester, bade tradisjonelle drosjesentraler og digi-
tale plattformer, plikter 4 gi skattemyndighetene
opplysninger fra skiftlappen for tilsluttede loyve-
havere, jf. skatteforvaltningsloven § 7-5 syvende
ledd og skatteforvaltningsforskriften § 7-5 delka-
pittel E. Opplysningene brukes til kontroll av opp-
lysningene loyvehaver gir om neeringsvirksomhe-
ten i skattemeldingen. Opplysningene som rap-
porteres hentes fra taksameteret i drosjen. Skatte-
etaten viser til at det i dag er saerlige utfordringer
med manglende integrasjon mellom taksameteret
og de digitale plattformenes systemer. Digitale
plattformer som formidler drosjetjenester, er der-
med avhengige av medvirkning fra leyvehaveren
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for & oppfylle opplysningsplikten overfor skatte-
myndighetene. Det vises i denne forbindelse til
Finansdepartementets heringsnotat Hoving — plikt
for digitale plattformer til a gi opplysninger til skat-
temyndighetene av 28. juni 2024, hvor dagens rap-
porteringsplikt for formidlere av drosjetjenester
er foreslatt viderefert pd grunn av usikkerhet
rundt hvordan markedet vil innrette seg etter
gjeninnfering av sentraltilknytning og det pagé-
ende arbeidet med drosjereguleringene. Det
fremgar her at Finansdepartementet vil felge
arbeidet med drosjeregelverket og lepende vur-
dere endringer i regelverket for tredjepartsrap-
portering til skattemyndighetene.

Som det kommer fram av NOU 2024: 15 kapit-
tel 8.5, er Skatteetaten opptatt av at det opprettes
digitaliserte skosystem rundt virksomhetene slik
at regnskapssystemer, digitale verdikjeder mv.
bidrar til 4 hindre manipulasjon, skape troverdig-
het om opplysningene og sikre etterlevelse i bran-
sjen. Skatteetaten mener det forst og fremst er
viktig at en kontrollutrustning kan registrere skat-
terelevante data av god kvalitet, uavhengig av
hvordan drosjetjenestene blir formidlet og type
kontrollutrustning som blir benyttet. En lgsning
med fastmontert kontrollutrustning vil imidlertid i
motsetning til mobile enheter, gi mulighet til a
innhente opplysninger om bilens totale kjore-
lengde. Dette er, etter Skatteetatens vurdering,
nyttige opplysninger for skattemyndighetene etter
dagens rapporteringsordning. Blant annet gir det
et bedre grunnlag for a foreta analyser og kontrol-
ler, samt & fastsette skattegrunnlaget ved skjonn
nar den skattepliktige ikke har gjort dette eller
grunnlaget er ufullstendig. For Skatteetaten er det
seerlig pakrevd at kontrollutrustningen kan regis-
trere drosjeturer fra ulike formidlere, enten denne
er basert pa taksameter eller andre godkjente los-
ninger. Funksjoner som gjer at ogsé turer som blir
formidlet av digitale plattformer automatisk blir
registrert i kontrollutrustningen, er avgjerende
og vil bidra til sterre sikkerhet for fullstendig rap-
portering av omsetningen enn i dag. Samtidig
mener Skatteetaten det er viktig med lesninger
som forhindrer dobbeltrapportering for leyveha-
vere som er tilknyttet flere formidlere. Slik Skatte-
etaten oppfatter forslaget i kapittel 10 vil leyveha-
vers tilknytning til én sentral med ansvar for blant
annet 4 samle inn, lagre og rapportere tredjeparts-
opplysningene til Skatteetaten hindre slik dobbel-
trapportering. 1 forslaget til yrkestransportfor-
skriften § 48 (2) fremgér blant annet at drosje skal
veere utstyrt med godkjent kontrollutrustning.
Etter dagens ordlyd skal drosje veere utstyrt med
godkjent taksameter. Bokferingsforskriften delka-

pittel 8-2 gjelder for taxineeringen, og stiller blant
annet krav om registrering ved bruk av taksame-
ter. Dersom forslaget om krav om kontrollutrust-
ning i drosjer vedtas, mener Skatteetaten at for-
skriften méa endres.

Norges Taxiforbund mener at alternativet med
en fastmontert kontrollutrustning i bilen som opp-
fyller Méleinstrumentdirektivet (MID-direktivet)
sine krav, er det eneste riktige alternativet som
rent faktisk serger for en opprydding i bransjen.
Her vil det veere et krav om en fastmontert kon-
trollutrustning med en tilherende automatisk
registering av verdiskapningen som skjer i bilen.
Kontrollutrustningen (taksameteret) og det tilho-
rende taksametersystement ivaretar den kontroll-
og rapporteringsfunksjonen som forutsettes for a
rydde opp i markedet. Denne funksjonen er heldi-
gital, bygget pd moderne IT-plattformer som sik-
rer en heldigital rapportering som minimerer
mulighetene for fusk. Sentralen som loyvehaver
da er tilknyttet vil ha all informasjon og settes i
stand til &4 gjennomfere sine forpliktelser. Utfor-
dringen i dag er nettopp at det er frivillig 4 regis-
trere verdiskapningen som skjer i bilen slik at det
da blir mulig & unndra seg bade skatt og moms.
Uten tilstrekkelig kontroll gjennom sentraltilknyt-
ningsplikten og automatisk registering, er oppda-
gelsesrisikoen sveert lav. Norges Taxiforbund
understreker videre at det er en forutsetning for
riktig kontroll at input fra kontrollutrustningene i
bilene er korrekt. Dette innebaerer at Justervese-
net ma tidlig pa banen med hyppige kontroller for
a serge for at kontrollutrustningen som monteres
i bilene er i henhold til regelverket.

Norges Taxiforbund avdeling Buskerud mener
at det méa veere et absolutt krav at taksameteret er
fastmontert og koblet til kjoretoyet slik at alle data
som registreres i taksameteret registreres i bak-
system som innberettes til offentlige myndig-
heter.

Nasjonalforeningen for folkehelsen stetter utval-
gets forslag til krav om kontrollutrustning med en
fastmontert enhet i bilen. De ensker samtidig &
understreke viktigheten av at lgsninger som tas i
bruk ikke ekskluderer ikke-digitale brukere. Det
er bra at utvalget er tydelige pa at lesningene skal
oppfylle lovpalagte krav om universell utforming
og ikke-diskriminering. Man skal likevel vaere obs
pa at krav om universell utforming ikke nedven-
digvis favner utfordringer knyttet til kognisjon.

Justervesenet ser positivt pa at det legges opp til
teknologineytrale krav, og ikke et eksplisitt krav
til at drosjer skal ha installert et taksameter. At
alle systemer skal ha integrasjon som er apne for
API for tilkobling til ulike formidlere er ogsa
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avgjerende for at reguleringen skal folge den tek-
nologiske utviklingen.

Justervesenet peker pd at det i utredningen
foreslds en godkjenningsordning for kontrollut-
rustning. Justervesenet viser til at de er usikre pa
hva som ligger i dette, og det er mulig det som
foreslés ikke er langt unna det som ble foreslatt i
2021-heringen. Dersom man derimot med god-
kjenning mener at kontrollutrustninger skal god-
kjennes for de kan brukes i drosjevirksomhet,
onsker Justervesenet 4 gi folgende kommentar:

I den omtalte 2021-heringen om krav til kon-
trollutrustning var forslaget en kombinasjon av
funksjonelle krav og en erklaering fra produsent
om samsvar med kravene. Det ble foreslatt krav til
at erkleringen inneholder nedvendig informa-
sjon til &4 kunne forstid og teste kontrollutrustnin-
gen. Grunnen til at det den gang ikke ble foreslatt
en godkjenning for en kontrollutrustning kan tas i
bruk, var blant annet at en godkjenningsprosess
vil vaere kostbar for produsenten og det vil ta len-
ger tid fra utvikling til produkter kan settes pa
markedet. Videre at det ikke finnes etablerte stan-
darder for kontrollutrustninger, og en godkjen-
ningsprosess vil i hovedsak vare basert pa for-
valtningsskjenn. Dette vil, etter Justervesenets
vurdering, potensielt utgjere en uforutsigharhet
for produsenter, som kan hemme produktvikling.
Ettersom det allerede er mange systemer pa mar-
kedet vil en godkjenningsordning, etter Justerve-
senets vurdering, veere sveart ressurskrevende,
spesielt hvis/nar eksisterende systemer skal vur-
deres. Kostnader knyttet til godkjenningsproses-
sen er ikke vurdert eller omtalt, slik vi leser utred-
ningen. Dette er kostnader for produsentene, som
totalt sett vil komme i tillegg kostander for tilsyn
etter at systemene er tatt i bruk.

Justervesenet vil anbefale losningen med ege-
nerkleering fra produsent slik som beskrevet i
2021-heringen. Det vil da veere mulig & fore et risi-
kobasert tilsyn med at kontollutrustninger til-
fredsstiller kravene gjennom krav til og tilsyn med
produkterkleeringene.

Konkurransetilsynet viser til at de flere ganger
har papekt at krav om taksameter utgjer et betyde-
lig etableringshinder. Ved de tidligere heringene
om kontrollutrustning har tilsynet veert positivt til
forslagene om & legge til rette for teknologingytral
kontrollutrustning som alternativ til taksameter.
Etter tilsynets oppfatning var innferingen av tek-
nologineytral kontrollutrustning et av de sentrale
elementene i forslaget til dereguleringen i 2020.
At denne delen av forslaget ikke ble gjennomfort,
etter tilsynets vurdering uheldig. Tilsynet er der-
for positiv til at Drosjeutvalget na foreslar & inn-

fore teknologineytral Kkontrollutrustning som
alternativ til taksameter.

Konkurransetilsynet viser til at utvalget rede-
gjor for en konkurranserettslig problemstilling
knyttet til hvordan sentralene skal innhente og
handtere mulig konkurransesensitiv informasjon
fra loyvehaver i forbindelse med sentralenes
internkontroll. Problemstillingen er serlig aktuell
der en loyvehaver er tilknyttet en sentral som dri-
ver formidlingstjenester, og samtidig Kjorer for
uavhengige formidlere. Konkurransetilsynet
papeker at konkurranseloven forbyr deling av
konkurransesensitiv informasjon mellom konkur-
renter, og at det ikke er tilstrekkelig at det er egne
personer i sentralen som innhenter informasjon
knyttet til turer formidlet av eksterne formidlere
av drosjetjenester. Selv om en slik informasjons-
innhenting skulle vaert pélagt i lov, vil tilgang til
informasjonen likevel begrense konkurransen.
Det er Konkurransetilsynets vurdering at det
burde veert nermere utredet hvordan problemet
med deling av konkurransesensitiv informasjon
kan leses, eller utredet andre alternativer for
reguleringen.

Internett Trafikk Formidling (ITF) er positive
til forslaget om & erstatte taksameterplikt med
krav til bruk av en kontrollutrustning som har fast
og sikker kobling til kjeretoyet. Forutsetningen er
at det stilles minimum samme Kkrav til sikkerhet
og neyaktighet som det stilles til et MID-sertifi-
sert taksameter. Alle formidlere har en tredje-
parts rapporteringsplikt i dag i henhold til skatte-
forvaltningsloven § 7-5. Bade i denne heringen og
i parallell hering om Plikt for digitale platiformer
til a gi opplysminger til skattemyndighetene, tas det
til orde for 4 opprettholde denne rapporterings-
plikten. ITF stotter dette forslaget, da de mener
dette er eneste méte 4 sikre rapportering fra alle
formidlere uavhengig av nasjonalitet. Samtidig vil
ITF papeke at skatteforvaltningsloven §7-5
syvende ledd ber endres til at formidlere som ikke
er en taxisentral, skal gi opplysninger fra sine
egne systemer og ikke fra skiftlapp fra kontrollut-
rustning slik de plikter i dag. Drosjeutvalget har
ikke foreslatt endringer til prisopplysningsfor-
skriften § 25 d. ITF mener den burde veert justert
slik at den ikke gjelder nar kunden har fatt en fast-
pris pd en bestilt tur. Hovedargumentene er at
behovet for kravet ikke er til stede pa bestilte
turer, samt at regelen begrenser bransjeakterenes
mulighet til 4 utvikle nye forretningsmodeller i
framtiden.

Fast Travel AS er positive til at alle betalte
turer skal inn i taksameteret. Dette har taksame-
termarkedet allerede losninger for, og flere vil
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komme til. Fast Travel mener dette vil forenkle
kontroll og motvirker svart skonomi og kriminali-
tet.

Helse Nord RHF viser til at de har egne krav til
teknisk integrasjon, oppgjer, personvern og infor-
masjonssikkerhet i sine avtaler, og stiller ikke
krav om taksameter i rammeavtalene for pasient-
reiser med drosje og turvogn. For 4 legge til rette
for okt konkurranse, mener Helse Nord RHF, at
andre kontrollutrustninger enn taksameter ber
veere tilstrekkelig for & ivareta samfunnets behov
for kontroll med drosjeneringen. Helse Nord
RHF mener at mer fleksible losninger for dro-
sjenaringen kan bidra til ekt konkurranse om
pasientreiseavtalene ved at det generelt blir flere
akterer som tilbyr tjenester i drosjemarkedet,
mens et krav om fastmonterte lgsninger bidrar til
& opprettholde konkurransehindringene og struk-
turene fra for dereguleringen i 2020.

Bolt uttaler at de stotter teknologineytral regu-
lering av kontrollutrustning for drosjer, og mener
endring av loven pa dette punktet er pa overtid.
Regjeringen Solberg sendte forslag om teknolo-
ginegytral kontrollutrustning pa hering senest i
2021, men forslaget har ikke blitt fulgt opp av
regjeringen Store. Bolt uttaler videre at de mener
at kravet til fastmontert kontrollutrustning i dro-
sje er i strid med etableringsfriheten ettersom det
allerede finnes heldigitale lesninger som ivaretar
hensynene bak kontrollutrustningen. Det er ikke
nedvendig at betaling registreres automatisk gjen-
nom en fastmontert enhet siden data kan
registreres direkte pa andre plattformer pa en sik-
rere maéte.

Bolt viser videre til at utvalget, i motsetning til
i heringsforslaget fra 2021, anbefaler at alle loyve-
havere ma ha kontrollutrustning som er fysisk
koblet til bilen, ogsa de som kjerer med forhands-
avtalt pris. Bolt er negativ til at kontrollutrustnin-
gen ma veere fysisk koblet til bilen, og mener
dette er darlig begrunnet, fordyrende og forst og
fremst tilgodeser den etablerte taksameternaerin-
gen. En fysisk tilkobling til bilen er ikke teknolo-
gisk neytral, og krever integrasjon som koster tid
og penger for naringsakterene. Bolt viser til at fra
et juridisk perspektiv trenger ikke taksameteret a
spore GPS-posisjonen til bilen. Taksameteret ma
imidlertid ha muligheten for & kobles til kommu-
nikasjonsenheter (for eksempel GNSS/GPS-spor-
ing). Den som driver drosjetransport, skal logg-
fore hver drosjetur med start- og sluttpunkt med
en modul med satellittbasert kommunikasjonssys-
tem. De fleste (om ikke alle) sjaforer gjor det i dag
med taksameteret, men det er ikke et krav at de
bruker taksameteret til dette. Det er ikke noe krav

for taksameteret, eller sjaferen, til 4 registrere
geodataene nar bilen er i privat bruk. Loggfering
skal altsa skje nar sjaferen bruker bilen som dro-
sje — pa samme mate som Bolt-appen og liknende
plattformapper. Dette reiser en problemstilling
utvalget ikke har vurdert, som er om drosjesentra-
ler ut fra personvernhensyn har rett til 4 vite hvor
drosjebilen er og hvor langt den har Kkjort, ogsa
nér den er i privat bruk. De som tjener pa fastmon-
tert kontrollutrustning er de veletablerte drosje-
selskapene som allerede har fastmonterte taksa-
metre som del av sin forretningsmodell, og taksa-
meterleveranderene.

Bolt viser til at det er tre akterer som kontrol-
lerer 85 % av markedet, og at majoriteten av dem
er eid av de tradisjonelle drosjeselskapene. Nar
disse ikke vil gi fri tilgang til taksameteret, gir
krav om kontrollutrustning som i praksis er tilpas-
set dagens taksametre en dobbel fordel til veleta-
blerte drosjeselskap som OsloTaxi: ferst som sel-
skaper med taksametre som del av forretningsmo-
dellen, deretter som aksjoneerer i det storste tak-
sameterselskapet. Selskaper som leverer like
gode data gjennom mer moderne teknologi, far en
ren ulempe.

Uber viser til at sjaferer som bruker Uber-
appen i Norge, for tiden bruker en av syv forskjel-
lige typer taksametre. Uber mener at hvis utval-
gets forslag innferes, vil alle disse taksametrene
bli péalagt & utvikle en dpen API som tillater inte-
grering i deres system. Ikke bare er dette kost-
bart, men noen tilbydere kan vaere ute av stand til,
eller uvillige til, 4 gjennomfere det. Uber viser til
at de pa sin side vil méatte sikre bade en kommersi-
ell avtale og en databeskyttelsesavtale med hver
av disse syv leveranderene for 4 kunne/fa lov til &
koble til deres API. Videre mener Uber at de ma
tilpasse egen app, som er lik over hele verden, til
de syv spesifikke norske taksametrene, og serge
for at deres egen globale app justeres til hver min-
ste endring noen av disse produsentene gjor i
framtiden. Selv om dette teoretisk sett er mulig,
vil det veere sveert kostbart og ekstremt tidkre-
vende. Uber mener at dette problemet ogsa gjel-
der for drosjesentraler som jobber med sjiferer
med forskjellige taksametre, selv om omfanget vil
veere mindre. Uber mener at den logiske konse-
kvensen er at plattformer som Uber til slutt vil
matte kreve at en sjifer bruker ett eller to spesi-
fikke taksametre for 4 kunne koble seg til deres
app. Uber forventer at andre plattformer og dro-
sjesentraler vil gjore det samme. Gitt det eksklu-
sive forholdet mellom sjafer og sentral, mener
Uber det er rimelig 4 forvente at bare to eller tre
typer taksametre er i markedet om noen ar. Uber
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mener sjaferer som bruker andre systemer, blir
tvunget til enten 4 investere i et nytt system eller
forlate naeringen. Uber mener at en siste kompli-
serende faktor er at noen av disse taksameterpro-
dusentene ikke er uavhengige. Uber viser til at
Oslo Taxi eier en av de storste taksameterprodu-
sentene. Uber mener at disse allerede har denne
integreringen pa plass. Uber mener at disse akto-
rene kan velge a gjore det sveert vanskelig, om
ikke umulig, for plattformer & koble seg til deres
taksameters API hvis de ensker det. Uber mener
at utvalgets forslag i praksis ogsé vil sikre at Oslo
Taxi blir en av de to eller tre drosjesentralene som
gjenstar etter konsolideringen.

159 drosjeaktorer (sentraler) viser til at det er
seerlig viktig at kravet til fastmontert kontrollut-
rustning viderefores. Disse akterene mener at det
er bilens bevegelser som skal kontrolleres og ikke
kun kontrollutrustningen. Videre mener disse
akterene at en app pa en mobiltelefon, slik platt-
formselskapene argumenterer for, ikke pa langt
neer er tilstrekkelig. Disse akterene mener at det
kun er nar kontrollutrustningen er fastmontert i
bilen at bilens bevegelser med sikkerhet kan
registreres i kontrollutrustningen, som igjen kan
kontrolleres i kontrollsentralen. Disse akterene
merker seg at utvalget mener at omsetningen skal
registreres automatisk i kontrollutrustningen, og
viser til at de mener at uten dette d&pnes mulighet
for skatteunndragelse. Videre mener disse akte-
rene at automatisk registering i fastmontert kon-
trollutrustning, kombinert med sentralknytnings-
plikten, reduserer muligheten for juks.

4.6 Departementets vurdering

4.6.1 Godkjent kontrollutrustning og

teknologingytralitet

Departementet har vurdert utvalgets forslag om a
erstatte begrepet taksameter i yrkestransportlo-
ven § 9 andre ledd fjerde punktum, med den mer
teknologineytrale betegnelsen kontrollutrustning,
og forslaget om & presisere at kontrollutrustnin-
gen skal veere godkjent.

Departementet har merket seg at de fleste av
heringsinstansene er positive til forslaget om &
endre ordlyden i yrkestransportloven §9 andre
ledd slik at det legges til rette for teknologingytra-
litet. Departementet har seerlig merket seg at Jus-
tervesenet uttaler at de ser positivt pa at det leg-
ges opp til teknologineytrale krav, og ikke et
eksplisitt krav til at drosjer skal ha installert et tak-
sameter. Departementet har ogsd merket seg at
Konkurransetilsynet uttaler at de er positive til at

utvalget foreslar a innfere teknologineytral kon-
trollutrustning som alternativ til taksameter.
Departementet har videre merket seg at Bolt utta-
ler at de stotter teknologineytral regulering av
kontrollutrustning for drosjer, og mener endring
av loven pé dette punktet er pa overtid. Departe-
mentet har videre merket seg at et mindretall i
utvalget bestdende av medlem Widme uttaler at
utvalget har foreslatt en god lgsning pa problemet
med uregistrert omsetning; & innfere teknolo-
gineytrale krav til kontrollutrustning, som sikrer
at all omsetning registreres, uavhengig av hvem
som har formidlet turen, og uavhengig av om
betaling skjer pa den ene eller andre maten.

Departementet mener det er positivt at forsla-
get legger opp til & igjen gjere yrkestransportlo-
ven teknologineytral ved & bytte ut betegnelsen
taksameter med kontrollutrustning. Samtidig
merker departementet seg at utvalget foreslar a
g& videre med forslaget om Kkontrollutrustning
som var pa hering i 2021, med det alternativet som
stilte krav om en fastmontert enhet i kjoretoyet.
Dette er naeermere kommentert under punkt 4.6.3.

Departementet oppfatter forslaget om at kon-
trollutrustningen skal veere godkjent som en refe-
ranse til Justervesenets rolle som kontroll- og til-
synsmyndighet med taksameter. Departementet
har i denne sammenheng merket seg at Justerve-
senet i sin heringsuttalelse anbefaler lesningen
med egenerklaering fra produsent slik som fore-
slatt i heringen om forskrift om kontrollutrustning
i 2021. Justervesenet papeker at det i forslaget fra
2021 ble lagt opp til at kontrollutrustningen skulle
ha en kombinasjon av funksjonelle krav og en
erklering fra produsent om samsvar med Kkra-
vene. Justervesenet viser til at det da vil veere
mulig & fere et risikobasert tilsyn med om kontrol-
lutrustninger tilfredsstiller kravene som er fastsatt
i forskrift gjennom Kkrav til, og tilsyn med, produk-
terkleeringene.

Departementet viser til at det i forskriftsherin-
gen 1 2021 ble lagt opp til at kontrollutrustninger
skulle ha gyldig produkterkleering. Det skulle
videre fremgé av produkterklaeringen at systemle-
veranderen har ansvaret for at kontrollutrustnin-
gen oppfyller gjeldende krav i forslag til forskrift
om kontrollutrustning, og hvordan dette skal
vaere sikret. I forslaget til forskrift om kontrollut-
rustning var det lagt opp til at Justervesenet
skulle fore tilsyn med kontrollutrustningen og at
tilsynet skulle rettes mot systemleverander,
driftsansvarlig og leyvehaver. Etter forslaget er
produkterkleeringen gyldig nar navnet pa kontrol-
lutrustningen er oppfert pé en liste Justervesenet
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har publisert over kontrollutrustninger som har
gyldig produkterkleering.

Departementet kan ikke se at utvalget foreslar
noe annet knyttet til godkjenning og kontroll av
kontrollutrustningen enn det som framgar av
heringen fra 2021, og legger til grunn at utvalget
mener godkjenning skal gjores slik det er beskre-
vet i denne heringen. Innholdet i kontrollen og til-
synet med kontrollutrustning vil bli nsermere fast-
satt i forskrift.

Departementet stotter pad denne bakgrunn
utvalgets forslag om 4 erstatte det eksplisitte kra-
vet om taksameter i yrkestransportloven § 9 andre
ledd med betegnelsen godkjent kontrollutrust-
ning.

4.6.2 Automatisk registrering av
drosjetransport

Departementet har vurdert utvalgets forslag om a
endre yrkestransportloven §9 andre ledd fierde
punktum ved 4 fastsette at loyvehaver skal sikre at
betaling for bestilte turer automatisk blir regis-
trert i godkjent kontrollutrustning hos en sentral
loyvehaver er knyttet til.

Departementet viser til at ordlyden i utvalgets
forslag skiller seg fra gjeldende ordlyd i § 9 andre
ledd der det star at: «Leyvehavaren skal sikre at
betaling for all leyvepliktig drosjetransport vert
registrert i taksameter hos ein drosjesentral som
loyvehavar er knytt til» (departementets uthe-
ving). Utvalgets forslag vil oppheve kravet om at
betaling for all loyvepliktig drosjetransport skal
registreres i taksameteret, gjennom 4 erstatte kra-
vet med at kun betaling for bestilte turer skal
registreres i godkjent kontrollutrustning. Depar-
tementet antar at dette skyldes en inkurie i selve
forslaget til lovtekst og at dette ikke er utvalgets
intensjon. Dette stottes ogsd av utvalgets vurde-
ringer i NOU 2024: 15 kapittel 8 og i utvalgets seer-
merknader til § 9 andre ledd i kapittel 13. I seer-
merknaden framgar det at turer som praies pa
gaten fortsatt ma registreres i kontrollutrustnin-
gen pa egnet mate.

For & sikre at det fortsatt fremgér av § 9 andre
ledd at det er et krav at ogsa betaling for turer
som ikke er bestilt pa forhand blir registrert i kon-
trollutrustningen, foreslar departementet en juste-
ring i ordlyden i §9 andre ledd sammenliknet
med utvalgets forslag. Justeringen Kklargjer at
betaling for alle drosjeturer, inkludert praieturer,
skal registreres i kontrollutrustningen. Departe-
mentet anser at denne justeringen vil veere i trad
med utvalgets intensjoner. Departementet fore-
slar ogsé a erstatte ordet «turer» i utvalgets for-

slag med «drosjetransport». Dette innebaerer
ingen realitetsendring, men samsvarer bedre med
terminologien i loven for ovrig.

Departementet legger til grunn at utvalgets
intensjon med forslaget er & sikre at forhandsbe-
stilte turer automatisk skal registreres i godkjent
kontrollutrustning. Departementet oppfatter at
bakgrunnen for forslaget er at utvalget mener det
er viktig 4 sikre at turer blir riktig registrert.
Departementet har merket seg at utvalget legger
opp til at bestemmelsen om automatisk registre-
ring av forhandsbestilte turer innebarer at alle
forhandsbestilte turer automatisk skal sendes til
kontrollutrustningen i kjoretoyet, jf. merknaden
til § 9 andre ledd i NOU 2024: 15 kapittel 13.

Departementet har merket seg at Skatteetaten
uttaler at det er seerlig pakrevd at kontrollutrust-
ningen kan registrere drosjeturer fra ulike formid-
lere, enten denne er basert pa taksameter eller
andre godkjente losninger. Departementet har
serlig merket seg at Skatteetaten peker pa at
funksjoner som gjor at ogsa turer som blir formid-
let av digitale plattformer automatisk blir regis-
trert i kontrollutrustningen, er avgjerende og vil
bidra til sterre sikkerhet for fullstendig rapporte-
ring av omsetningen enn i dag.

Departementet har merket seg Ubers uttalelse
om at det kan vaere vanskelig & knytte seg til de
ulike kontrollutrusningene i bilen fordi det vil
vaere kostbart, og fordi noen tilbydere kan vaere
ute av stand til eller uvillige til 4 legge til rette for
det. Departementet viser i denne sammenheng til
at utvalget, som oppfelging av forslaget om auto-
matisk registrering i kontrollutrustningen, har
foreslatt & ta inn et krav i yrkestransportforskrif-
ten §48 andre ledd om at kontrollutrustningen
skal ha en apen APIlesning. Dette kravet skal
legge til rette for at flere formidlere kan koble seg
til samme kontrollutrustning, og at leyvehavere
kan utfere drosjeturer pa vegne av flere formid-
lere. Forslaget skal pa denne maten bidra til inno-
vasjon i markedet. Departementet har merket seg
at utvalget i kapittel 8.5 1 NOU 2023: 15 uttaler at
en apen APIlesning skal sikre at alle turer blir
registrert i kjoretoyets kassaapparat, og at infor-
masjon blir lagret slik at myndighetene, som skat-
temyndighetene og politiet, vil kunne fi korrekt
informasjon om drosjevirksomheten. Departe-
mentet vil, i forbindelse med fastsettelse av for-
skrift om kontrollutrustning, gjore en vurdering
av om det vil veere tilstrekkelig at et slikt krav leg-
ges pa leyvehaver eller om det ber stilles krav til
produsentene av kontrollutrustninger. Videre vil
departementet, pa bakgrunn av markedsutviklin-
gen, vurdere om det er behov for et forbud for
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sterre sentraler 4 kreve eksklusiv rett til formid-
ling for tilknyttede loyvehavere.

Departementet har merket seg Konkurranse-
tilsynets innspill om at det er viktig at sentralene
ikke deler konkurransesensitiv informasjon fra
loyvehaver der loyvehaver kjorer for flere formid-
lere. Departementet vil eventuelt vurdere dette
nermere i forbindelse med det videre arbeidet
med forslaget om forskrift om kontrollutrustning
fra 2021.

Departementet har merket seg at Norges
Taxiforbund mener det er en utfordring i dag at
det er frivillig & registrere verdiskapningen som
skjer i bilen slik at det blir mulig & unndra béade
skatt og moms. Taxiforbudet mener oppdagelses-
risikoen er sveart lav uten tilstrekkelig kontroll
gjennom sentraltilknytningsplikt og automatisk
registering. Departementet presiserer at det ikke
er frivillig for layvehaver i registrere omsetning.
Det folger av gjeldende rett at betaling for all loy-
vepliktig transport skal registreres i taksameter,
jf. yrkestransportloven § 9 andre ledd og bokfo-
ringsforskriften § 8-2-1.

Departementet legger til grunn at hensikten
med utvalgets forslag er & redusere risikoen for
juks, serlig risikoen for at inntjening unndras
beskatning. Departementet legger til grunn at for-
slaget om at bestilte turer automatisk skal
registreres 1 godkjent kontrollutrustning skal
bidra til & sikre regeletterlevelse og hvit ekonomi.

Det er departementets vurdering at det vil
veere hensiktsmessig & stille krav om at betaling
for bestilte turer automatisk skal registreres i god-
kjent kontrollutrustning hos en drosjesentral som
loyvehaver er tilknyttet. Departementet deler
utvalgets vurdering av at et slikt krav vil gi en mer-
verdi med tanke pé 4 fange opp omsetning for alle
bestilte turer, uavhengig av om turen er formidlet
av sentralen layvehaver er tilknyttet eller av andre
formidlere. Kravet vil minske risikoen for juks og
at akterene unndrar inntjening fra beskatning.

Departementet har merket seg at utvalget
uttaler at: «Bestemmelsen inneberer at alle for-
héndsbestilte turer automatisk skal sendes til kon-
trollutrustningen i bilen». Departementet mener
det ut fra forslaget er noe uklart hva som skal
registreres automatisk. For & ivareta maélet om
regeletterlevelse og hvit skonomi, legger departe-
mentet til grunn at bade selve bestillingen og
betalingen for transporten ber registreres auto-
matisk i kontrollutrustningen. P& denne bakgrunn
har departementet justert ordlyden i forslaget fra
utvalget.

Departementet legger til grunn at markedet
vil utvikle lgsninger som oppfyller kravene som er
fastsatt i regelverket.

Departement stotter pd denne bakgrunn utval-
gets forslag til endring i §9 andre ledd fjerde
punktum, med enkelte justeringer som presisert.
Endringene framgar av fjerde og nytt femte punk-
tumi § 9 andre ledd.

Departementet foreslar dermed at betaling for
all leyvepliktig transport skal registreres i god-
kjent kontrollutrustning, jf. forslag til §9 andre
ledd fierde punktum. Videre foreslar departemen-
tet at bestilling av og betaling for bestilt dro-
sjetransport automatisk skal registres i kontrollut-
rustningen, jf. forslag til § 9 andre ledd nytt femte
punktum.

4.6.3 Fast tilknytning til motorvogn

Departementet har vurdert utvalgets forslag i § 9
andre ledd om at kontrollutrustningen skal ha fast
tilknytning til bilen gjennom fysisk tilkobling eller
pa annet sikkert vis.

Departementet har merket seg at utvalget
mener forslaget til forskrift om kontrollutrustning
som var pa hering i 2021, med det alternativet som
krevde en fastmontert enhet i Kjoretoyet, er et
godt forslag, og at utvalget foreslar dette som sitt
forslag. Departementet legger til grunn at dette
innebarer at utvalget anbefaler & forskriftsfeste at
krav om fast tilknytning til bilen skal skje i form av
fysisk kobling, gjennom 4 stille krav om at kontrol-
lutrustningen skal ha en fastmontert enhet i kjore-
toyet.

Departementet merker seg at utvalget samti-
dig foreslar en apning i lovteksten for en mer tek-
nologineytral lesning med formuleringen «pa
anna sikkert vis». I utgangspunktet er lovteksten
dermed teknologingytral nar det gjelder krav om
fysisk kobling til kjoretoyet.

Departementet mener det er hensiktsmessig
at ordlyden i yrkestransportloven er teknologiney-
tral nar det gjelder om den faste tilknytningen ma
vaere i form av en fysisk kobling. Dette apner for
en smidigere overgang til 4 ta i bruk ny teknologi
dersom det utvikles lesninger uten fysisk tilkob-
ling som ivaretar tilknytningskravet til kjoretoyet
pa annet sikkert vis.

En forutsetning for 4 ta i bruk en kontrollut-
rustning uten fysisk tilkobling er at den har fast
tilknytning til bilen pa en méte som ivaretar hen-
synene som Kkontrollutrustningen er ment a sikre.
Departementet viser i denne sammenheng til at
formalet med forslaget til kontrollutrustning fra
2021 var todelt. For det forste skulle forslaget
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senke etableringsbarrierene i drosjenaeringen ved
& apne for alternativ til taksameter gjennom 4 stille
teknologineytrale krav. For det andre skulle for-
slaget stille krav til kontrollutrustning som ivare-
tar 1) riktig prisberegning, 2) riktig rapportering
til skattemyndighetene og 3) sikkerhet for passa-
sjer og sjafor.

Selv om lovteksten apner for at tilknytningen
kan skje pa annet sikkert vis enn ved fysisk kob-
ling, forutsetter forslaget fra utvalget at det blir
fastsatt i forskrift at kontrollutrustningen skal ha
en fastmontert enhet i kjoretoyet.

Slik utvalgets lovforslag er utformet mener
departementet at det kan oppsta tvil om et for-
skriftskrav om fastmontert enhet vil veere i sam-
svar med loven, nér loven ogsa apner for at tilknyt-
ning kan skje pa annet sikkert vis. For 4 unngé tvil
pa dette punktet foreslar departementet & presi-
sere i lovteksten at fast tilknytning pa annet sik-
kert vis er tillatt nar det gar fram av forskrift fast-
satt av departementet.

Departementet stotter utvalgets forslag om a
stille krav om at kontrollutrustningen skal ha en
fast tilknytning til kjeretoyet. Departementet har
merket seg at ogsd de fleste heringsinstansene
som uttaler seg om dette stotter forslaget. Blant
annet uttaler ITF at de er positive til 4 erstatte tak-
sameterplikt med krav til bruk av en kontrollut-
rustning som har fast og sikker kobling til kjere-
toyet.

Kravet om fast tilknytning skal sikre riktig
registrering av posisjonsdata og totale og besatte
kilometer. Departementet legger til grunn at rik-
tig registrering av posisjonsdata og totalt Kkjorte
kilometer vil redusere risikoen for omgaelse av
regelverket, og serlig bidra til & ivareta personsik-
kerhet, og sikre hvit gkonomi og forbrukervern.
Riktig registrert posisjonsdata vil gi politiet ned-
vendige opplysninger i forbindelse med oppfel-
ging og etterforskning av uenskede hendelser. I
tillegg vil riktig registrering av totalt kjerte Kkilo-
meter kunne danne grunnlag for kontroll fra skat-
temyndighetene i forbindelse med fastsettelse av
riktig skattegrunnlag. Riktig registrering av posi-
sjonsdata bidrar ogsa til riktig beregning av paral-
lelltakst for drosjeturer. Parallelltakst, som nor-
malt fastsettes ved bruk av taksameter, er ogséa
relevant nar prisen for drosjeturen er avtalt pa for-
hand. Kunden har etter forskrift av 30. september
2010 nr. 1307 om takstberegning og maksimalpri-
ser for leyvepliktig drosjetransport (maksimal-
prisforskriften) rett til 4 betale den laveste prisen
av pristilbud, eventuell fastpris og paralleltekst.
Parallelltaksten er et sikringsgrunnlag for at kun-

den betaler den rimeligste prisen i trad med kra-
vet i maksprisforskriften.

At kontrollutrustningen har fast tilknytning til
kjoretoyet bidrar ogsa til 4 sikre at kjoretoy som
benyttes til drosjetransport faktisk er det kjore-
toyet som er registrert som drosje, og at loyve-
haver eller sjifor ikke benytter andre Kjoretoy til
transporten. Kjoretoy som benyttes i loyvepliktig
drosjetransport skal veere registrert som drosje i
kjoretoyregisteret, slik at de er underlagt hyppi-
gere periodisk Kjereteykontroll. Dette bidrar til
okt trafikksikkerhet.

Departementet mener kravet om at kontrollut-
rustning skal ha en fast tilknytning til kjeretoyet
folger lovlige hensyn som beskrevet over. Kravet
er egnet og ngdvendig blant annet fordi det sikrer
kontroll av sammenhengen mellom person, bil,
omsetning og posisjonsdata. Nedvendigheten er
ogsa ivaretatt ved at dersom det finnes en annen
tilsvarende sikker losning som fysisk kobling, kan
departementet tillate lesningen ved forskrift-
sendring. Departementet viser for evrig til vurde-
ringen av samsvar med EQS-retten i punkt 4.6.4.

Departementet stotter pad denne bakgrunn
utvalgets forslag til endring i § 9 andre ledd med
justering som beskrevet over slik at det framgér at
kontrollutrustningen skal ha fast tilknytning til
bilen gjennom fysisk kobling, eller pa annet sik-
kert vis nar det gar fram av forskrift fastsatt av
departementet.

Utvalgets forslag til regulering i forskrift

Selv om det ikke er en del av selve lovforslaget, vil
departementet kommentere utvalgets anbefaling
om & ga videre med forslaget om forskrift om krav
til kontrollutrustning med krav om en fastmontert
enhet i kjoretoyet.

Departementet har merket seg at Helse Nord
RHF, Bolt og Uber mener at krav om en fastmon-
tert enhet i Kjoretoyet bidrar til 4 opprettholde
konkurransehindringene og strukturene fra for
dereguleringen i 2020. Disse heringsinstansene
mener at det ikke er noe som tilsier at det ikke
kan leveres like gode data gjennom mer moderne
teknologi. Departementet har videre merket seg
at Bolt mener at kravet til fastmontert kontrollut-
rustning i drosje er i strid med retten til fri etable-
ring etter E@QS-avtalen ettersom det allerede fin-
nes heldigitale lesninger som ivaretar hensynene
bak kravet til kontrollutrustning. Departementet
har videre merket seg at Bolt mener et krav om
fysisk tilkobling til bilen ikke er teknologineytralt,
og at det vil krever integrasjon som koster tid og
penger for naeringsakterene.
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Departementet har merket seg at Skatteetaten
mener at en lesning som krever en fastmontert
enhet i kontrollutrustning, i motsetning til mobile
enheter, vil gi mulighet til 4 innhente opplysninger
om bilens totale kjorelengde. Dette er nyttige opp-
lysninger for skattemyndighetene etter dagens
rapporteringsordning.

Departementet har ogsi merket seg at Norges
Taxiforbund mener at alternativet med en fast-
montert kontrollutrustning i bilen som oppfyller
MID-direktivet sine krav, er det eneste riktige
alternativet som rent faktisk serger for en oppryd-
ding i bransjen.

Departementet gjorde i forbindelse med for-
slaget om krav til kontrollutrustninger, grundige
vurderinger av fordelene og ulempene bade med
& apne for bruk av andre kontrollutrustninger enn
taksameter, og om det burde veere krav om fast-
montering i kjeretoyet.

Departementet mener at bade hensynet til per-
sonsikkerhet, hvit ekonomi og tilgjengelighet for
forbrukere, tilsier at det i forskrift blir stilt krav
om at kontrollutrustningen skal ha fast tilknytning
til kjoretoyet gjennom fysisk tilkobling.

Krav om fast fysisk tilkobling gjer det mulig a
samle inn posisjonsdata som videresendes sentra-
len uten manipulering. I en heldigital lesning
basert pa applikasjon pa mobiltelefon, vil det vaere
mulig 4 manipulere data ved & ikke ta med mobil-
telefonen under drosjetransporten, og eventuelt
ogsé kvitte seg med kundens telefon. Dette sam-
svarer ikke med et hoyt beskyttelsesniva for per-
sonsikkerhet.

Nar det gjelder hensynet til hvit ekonomi,
mener departementet at kravet om fysisk kobling
til kjoretoyet i form av en fastmontert enhet, vil gi
skattemyndighetene bedre grunnlag for & kontrol-
lere om innberetningen av inntjening er riktig.
Fysisk kobling vil gi skattemyndighetene tilgang
til informasjon om totale og besatte kilometer,
som kan gi indikasjoner pd om inntjening er for-
sekt unndratt beskatning.

Departementet mener ogsa at kravet om
fysisk kobling til kjeretoyet vil bidra til 4 sikre at
drosjetilbudet er tilgjengelig for alle, inkludert
kunder som ikke kan eller vil bruke smarttelefon
med tilgang til 4 bestille drosje via digitale apper. I
denne sammenheng viser departementet til at den
heldigitale losningen som ble foreslatt som alter-
nativ 1 i heringen om krav til kontrollutrustning i
2021, la til grunn at drosjer som hadde kontrollut-
rustning uten fastmontert enhet bare kunne
benyttes nar kunden hadde en smarttelefon med
motsvarende applikasjon. Drosjer med kontrollut-

rustning uten en fastmontert enhet ville dermed
ikke veert tilgjengelige for sveert mange kunder.

Departement innhentet forut for heringen i
2021 en vurdering av hvilke konsekvenser alterna-
tiv 1 med en heldigital kontrollutrustning vil
kunne fa for brukere som er serlig avhengige av
drosjetjenester, som for eksempel eldre og funk-
sjonshemmede, jf. rapport fra Oslo Economics
2021, Alternativ kontrollutrustning og konsekvenser
for ikke-digitale kunder. Rapporten viste til at det
er ca. 600 000 ikke-digitale personer i Norge. Oslo
Economics mente generelt at ettersperselen etter
drosjetjenester til ikke-digitale brukere i de fleste
omrader ville sikre at det var et tilbud tilgjengelig
for disse. P4 mellomlang sikt pekte imidlertid
Oslo Economics pé at det var en viss risiko for at
enkelte kommuner kunne komme til & st uten til-
bud til ikke-digitale brukere. Departementet
mener at de vurderingene som ble gjort i rappor-
ten fra Oslo Economics fremdeles gjor seg gjel-
dende.

Departementet merker seg utvalgets vurderin-
ger i NOU 2024: 15, av at de funksjonskravene
som ble foreslatt i heringen om kontrollutrustning
fra 2021, oppfyller de hensynene kontrollutrust-
ningen er ment 4 dekke. Departementet vil jobbe
videre med & fastsette forskrift basert pa forslaget
om krav til kontrollutrustninger fra 2021. Departe-
mentet vil i1 arbeidet legge vekt pd at kravene til
kontrollutrustning ikke kommer i konflikt med,
eller overlapper, bestemmelsene i MID-direktivet.
Departementet legger vekt pd at funksjonskra-
vene skal veere si teknologineytrale som mulig,
og at hensynene som skal sikres gjennom krav til
losningene skal veere minst mulig byrdefulle for
neeringsakterene.

Departementet har merket seg at Norges
Taxiforbund viser til at alternativet om en fast-
montert kontrollutrustning i bilen, skal oppfylle
kravene i MID-direktivet. Departementet viser til
at kravene i MID-direktivet kun gjelder for taksa-
meter. Dersom loyvehaver bruker kontrollutrust-
ning, som ikke er et taksameter, vil ikke kravene i
MID-direktivet gjelde. Kravene i MID-direktivet
gjelder dessuten kun for selve taksameteret, og
ikke for taksametersystemet og andre kontrollut-
rustninger. Kravene i forslaget til forskrift om kon-
trollutrustning, som var pé hering i 2021, vil etter
forslaget gjelde bade for taksametersystem og
andre kontrollutrustninger.

Departementet er ikke kjent med at det i dag
finnes losninger pa markedet uten fysisk kobling
som vil ivareta hensynene bak kravet om kontrol-
lutrustning. Videre er det, si vidt departementet
er kjent med, i dag kun taksameter som vil til-
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fredsstille kravet om fast fysisk kobling til motor-
vognen.

4.6.4 Overenstemmelse med E@S-retten

Departementet har merket seg at enkelte
heringsinstanser stiller spersmal ved om forsla-
gene knayttet til kontrollutrustning er i overens-
stemmelse med retten til fri etablering etter EJS-
avtalen artikkel 31. Blant annet har departementet
merket seg at Bolt mener at kravet til automatisk
registrering i fastmontert kontrollutrustning ikke
er i trdd med EQS-retten

Departementet vil papeke at lovforslaget i seg
selv ikke innferer krav til kontrollutrustning, jf. at
det allerede gjelder krav om og til taksameter og
taksametersystem. Lovforslaget legger opp til et
teknologineytralt krav til kontrollutrustning.
Dette innebaerer at det ikke vil veere krav om tak-
sameter hvis andre innretninger kan oppfylle kra-
vene som blir satt i lov og forskrift.

Selv om lovforslaget i utgangspunktet apner
for teknologineytrale krav til kontrollutrustning,
og ikke stiller detaljerte krav til kontrollutrustnin-
gen, vil departementet i dette punktet gi sin vur-
dering av om kravet om kontrollutrustning gene-
relt er i overensstemmelse med retten til fri eta-
blering etter EQS-avtalen artikkel 31. Vurderin-
gen omfatter ogsa til dels de konkrete kravene
som framgér av lovforslaget.

Formalet med krav om kontrollutrustning i
drosje er a sikre at det beregnes riktig pris for
turen og for & ivareta hensynet til hvit ekonomi i
nezringen. Kravet skal videre bidra til & ivareta
hensyn til sikkerhet for passasjer og sjafer og for-
brukervern. Formalene med de enkelte kravene i
dette lovforslaget er gjennomgétt i punkt. 4.6.1 til
4.6.3.

Departementet mener at det ikke er urimelig &
kreve at en leyvehaver som driver persontrans-
port mot vederlag skal ha et system i bilen for &
registrere omsetningen i drosjevirksomheten.
Dette blir i dag ivaretatt gjennom krav om taksa-
meter, som oppfyller funksjonen til kassaapparat.
Videre skal en kontrollutrustning kunne regis-
trere hvor drosjen er og har veert gjennom 4 ha en
GNSS-funksjon som registrerer dette. I tillegg vil
en kontrollutrustning med disse funksjonene ogsa
sikre at forbrukere far riktig pris.

Departementet har vurdert om krav om og til
kontrollutrustning utgjer en restriksjon pa retten
til fri etablering etter EQS-avtalen artikkel 31.

Departementet viser til at begrepet restriksjon
omfatter tiltak som kan hindre eller gjore det min-
dre interessant & uteve etableringsretten, jf. sak E-

2/24 Bygg & Industri Norge (87) i Efta-domstolen.
Krav om kontrollutrusting har ikke til formal &
regulere selve etableringen av drosjevirksomhet,
slik tilfellet er for kravet om layve. Det er isteden
et krav som regulerer utevelsen av virksomheten
etter at den er etablert, og som gjelder for alle
akterer uavhengig av nasjonalitet. I Bygg & Indus-
tri Norge skriver imidlertid Efta-domstolen fol-
gende i avsnitt 84:

«Nye vilkar for utevelse av virksomhet som
palegges eksisterende ekonomiske akterer
som allerede er etablert i den aktuelle EQS-sta-
ten, kan derfor gjore det mindre attraktivt eller
til og med umulig & benytte seg av etablerings-
retten som E@S-avtalen artikkel 31 sikrer (...).
Etableringsretten omfatter dermed ikke bare
den innledende etableringen pa markedet, men
ogsa den lepende forretningsvirksomheten.»

Departementet merker seg at det ikke uten videre
er avgjerende for anvendelsen av restriksjonsfor-
budet at reguleringen omfatter den lepende for-
retningsdriften. Saken Bygg & Industri Norge
gjaldt imidlertid forbud mot en bestemt type virk-
somhet (innleie av arbeidskraft), noe som ikke er
tilfelle her.

I annen rettspraksis er det eksempler pa at
mer generelle regler om utevelse av virksomhe-
ten etter at den har blitt etablert, faller utenfor
restriksjonsbegrepet. Illustrerende her er sak C-
565/08 Kommisjonen mot Italia i EU-domstolen,
der maksimalpriser for advokatsaler ikke
utgjorde en restriksjon. Et annet eksempel er EU-
domstolens avgjorelse i sak C-148/10 DHL, der
krav om at leveranderer av visse posttjenester
skulle veere tilsluttet en ekstern ordning for
behandling av forbrukerklager, ikke ble ansett a
utgjere en restriksjon.

Avgijerelsene fra EU-domstolen illustrerer at
ikke enhver regulering av virksomhetsutevelsen
etter at den er etablert, er en restriksjon pa etable-
ringsretten. En annen tilnserming er at virkningen
av en del virksomhetsreguleringer er for usikker
og indirekte til at det utgjor en restriksjon pa fri
bevegelighet. Dette gjor at det uansett tilneerming
er vanskelig 4 se at for eksempel krav om hyppi-
gere kjoretoykontroll av drosjer er en restriksjon
pa etableringsretten. Tilsvarende, mener departe-
mentet, gjelder for krav om rapportering av
omsetning til skattemyndighetene.

Konkurransetilsynet har hevdet at krav om
taksameter utgjer en betydelig etableringsbarri-
ere, jf. NOU 2024: 15 s. 106. Etter det departemen-
tet forstar har det sammenheng med at taksame-
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ter er noksa kostbart, og vil kunne hindre eller
vanskeliggjore nye forretningsmodeller, for
eksempel digitale losninger.

Forslaget om & erstatte kravet til taksameter
med et teknologineytralt krav til kontrollutrusting
med fast tilknytning til bilen legger til rette for at
taksameter ikke lenger vil vaere obligatorisk kon-
trollutrusting. Andre lgsninger kan benyttes forut-
satt at de er like sikkert som taksametersystemer.
Departementet er imidlertid ikke kjent med at det
per i dag finnes andre kontrollutrustinger enn tak-
sameter som oppfyller kravene som er foreslatt av
utvalget, jf. ogsd NOU 2024: 15 s. 106. I praksis
betyr dette at det enn si lenge vil veere krav om
taksameter.

Departementet mener at det er argumenter for
at et krav om Kkontrollutrustning ikke er en
restriksjon. Dersom det kommer nye tekniske los-
ninger som gjor det mer fleksibelt og mindre kost-
bart & oppfylle kravet til kontrollutrusting, mener
departementet at kravet om kontrollutrustning
klart vil falle utenfor restriksjonsbegrepet.

Lovlige allmenne hensyn

For det tilfelle at kravet om kontrollutrustning blir
vurdert & vaere en restriksjon, mener departemen-
tet det kan begrunnes i leeren om tvingende all-
menne hensyn. Som utgangspunkt viser departe-
mentet til at kravet ikke er direkte diskrimine-
rende. Leren om tvingende allmenne hensyn
innebeerer at et tiltak eller en restriksjon pa retten
til etablering ma veere begrunnet i lovlige tvin-
gende allmenne hensyn for & veere tillatt etter
E@Sretten. Tiltaket méa videre veere egnet og ned-
vendig for 4 ivareta det aktuelle hensynet.

I det folgende vil departementet gjore en kon-
kret vurdering av kravet om kontrollutrustning
opp mot de utfordringene forslaget skal bidra til &
lose.

Departementet viser til at dersom krav om
kontrollutrustning anses som en restriksjon
mener departementet kravet er begrunnet i leeren
om tvingende allmenne hensyn.

Departementet viser til at med sentraltilknyt-
ningsplikten, kravene om og til taksameter/kon-
trollutrustning, leyvehavers rapporteringsplikter,
sentralens plikter, forslaget om et internkontroll-
system og forslaget om tilknytning til kun én sen-
tral, legger departementet opp til a sikre et heyt
beskyttelsesniva for naeringen. Samlet skal disse
tiltakene serge for & ivareta hensynet til & sikre et
tilfredsstillende drosjetilbud, hvit ekonomi, per-
sonsikkerhet, forbrukervern, vern av arbeidsta-
kere og trafikksikkerhet.

Departementet legger til grunn at kravet skal
sikre flere tvingende allmenne hensyn, herunder
hensynet til hvit ekonomi, personsikkerhet og rik-
tig prisfastsettelse (forbrukervern).

Krav om kontrollutrusting skal for det forste
ivareta mal om 4 sikre riktig pris, jf. NOU 2024: 15
kapittel 8.5. Departementet legger til grunn at
dagens krav om taksameter forfelger samme for-
mal, da dette er et méleapparat som beregner pris
pa grunnlag av kjerelengde med videre. Departe-
mentet viser til at formalet om & sikre riktig pris
har en side til forbrukerbeskyttelse og rettferdig
konkurranse. Dette er legitime allmenne hensyn.

For det andre skal krav om kontrollutrustning
sikre riktig rapportering til skattemyndighetene
ved at det oppfyller funksjonen til et kassaapparat,
if. NOU 2014: 15 kapittel 8.5. A sikre korrekt
beskatning er et legitimt hensyn, jf. E-15/16 Yara
(38), og det samme gjelder formal om a forebygge
misbruk, jf. Bygg & Industri (103). Departemen-
tet viser til at utvalget legger til grunn at svart
okonomi péaviselig har veert en langvarig utfor-
dring i neeringen, slik ogsa mindretallet skriver pa
s. 134. Behovet for 4 bekjempe svart skonomi
fremstéar derfor som et reelt problem som sekes
lost ved forslaget.

For det tredje skal kravet om kontrollutrusting
ivareta sikkerheten for bade kunde og sjéfor. Det
er rikelig med eksempler pa at det har skjedd uen-
skede hendelser mot bade passasjerer og sjaferer
i drosjemarkedet, og som ma etterforskes av
offentlige myndigheter. Kravet om kontrollut-
rusting med fast tilknytning til bilen sikrer regis-
trering av posisjonsdata. Dette gjor det mulig for
kontrollerende og etterforskende myndigheter &
ettergd uenskede hendelser. Kravet ivaretar der-
med indirekte personsikkerhet i den grad det vir-
ker preventivt mot uenskede hendelser, men det
ivaretar uansett behov for offentlige myndigheter
til 4 ettergd uenskede hendelser ved bruk av dro-
sje. Ogsa dette er legitime allmenne hensyn.
Departementet mener pa denne bakgrunn at kra-
vet til kontrollutrusting er begrunnet i legitime
hensyn.

Egnethet

Departementet har vurdert om kravet om kontrol-
lutrustning er egnet til 4 oppna malene som forfol-
ges, jf. hensynene som er skissert over. Departe-
mentet viser til at det i dette ligger at restriksjo-
nen er egnet til & nd malene som forfelges, og at
staten ikke treffer, fremmer eller tolererer tiltak
som gar pa tvers av malene som forfelges. Det lig-
ger i dette at den nasjonale reguleringen i sin hel-
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het virkelig gjenspeiler et enske om a oppna
malene pa en systematisk og sammenhengende
mate, jf. C-16/14 Grupo Itevelesa mfl. (76).

Til formalet om & sikre at kunden betaler riktig
pris, mener departementet krav om kontrollut-
rusting er egnet til & sikre dette. Kravet om kon-
trollutrustning vil sikre at kunden far informasjon
om pris som gir mulighet til 4 velge laveste total-
pris for turen av et eventuelt pristilbud, en fastpris
som eventuelt tilbys pd strekningen og parallell-
takst med eventuelle tillegg, jf. maksimalprisfor-
skriften § 3 andre ledd.

Til forméalet om & sikre korrekt beskatning
(hvit skonomi) mener departementet kravet om
kontrullutrusting er egnet til & sikre korrekt
registrering av omsetning. Departementet har
merket seg at mindretallet har antydet at kravet til
taksameter ikke er egnet til 4 sikre korrekt
beskatning fordi sjaferene enkelt kan la veere &
registrere turen i taksameteret, og at plattformsel-
skapene tilbyr bedre losninger for dette ved at
betalingen skjer digitalt, jf. NOU 2024: 15 kapittel
10.5.

Departementet viser til at det at et system i
prinsippet kan misbrukes vanskelig kan gjore
palegg om & bruke slike systemer uegnet. S&
lenge kontrollutrustingen brukes som tiltenkt, vil
den, etter departementets vurdering, utvilsomt
sikre riktig registrering av omsetning. Departe-
mentet mener derfor at et pdbud om 4 registrere
all omsetning gjennom en kontrollutrusting ikke
er uegnet fordi loyvehavere kan finne pa a bryte
dette, sml. C-316/07 Stoss mfl. (84-87). Det avgjo-
rende ma4, etter departementets vurdering, veere
at staten verken treffer, fremmer eller tolererer til-
tak som gar pa tvers av mélene som forfolges, jf.
C-212/08 Zeturf (49-51). Departementet viser til at
norske myndigheter ikke aksepterer at omsetning
ikke registreres i pakrevd Kkontrollutrusting.
Departementet viser i denne sammenheng til for-
slagene om internkontroll og om at lgyvehaver
kun kan veere tilknyttet til én sentral, jf. punkt 5.
Krav om internkontroll og tilknytning til kun én
sentral skal, blant annet, bidra til 4 fange opp even-
tuell juks og oppdage uregelmessigheter med
registrering 1 taksameter/kontrollutrustning.
Departementet viser til at det dermed er tatt flere
grep i dette lovforslaget som skal bidra til & sikre,
blant annet, hvit skonomi og regeletterlevelse i
neeringen.

Til formélet om & ivareta personsikkerhet
mener departementet et krav om kontrollutrust-
ning er egnet til 4 sikre posisjonsdata. Det fram-
gar av yrkestransportforskriften § 48 d at loggfo-
ring av posisjonsdata for drosjeturer skal skje i

taksametersystemet (kontrollutrustningen). Yrke-
stransportforskriften § 48 d fastsetter at loggforin-
gen skal omfatte opplysninger om sjaferens navn,
loyvenummer, registreringsnummer pa drosjen,
dato og tidspunkt for start- og stopposisjon og
GNSS posisjonsdata for drosjeturen. Dette vil,
etter departementets vurdering, klart styrke
muligheten for 4 ettergd uenskede hendelser ved
at drosjeturen lagres med posisjonsdata. Dermed
er kravet om kontrollutrustning egnet for & ivareta
personsikkerhet.

Pa denne bakgrunn legger departementet til
grunn at kravet om kontrollutrusting er egnet til &
nd malene om riktig pris, korrekt beskatning, og
personsikkerhet.

Nodvendighet

Departementet har videre vurdert om kravet om
kontrollutrustning er nedvendig for & ni péabe-
ropte formal. Den skal derfor ikke kunne erstattes
med alternative tiltak som er minst like effektive,
men mindre inngripende for etableringsfriheten,
jf. Bygg & Industri Norge (132) med videre hen-
visninger.

Til formalet om & sikre at kunden betaler riktig
pris, mener departementet kravet til kontrollut-
rusting er nedvendig. Kravet om kontrollutrust-
ning vil videre sikre at kunden fir informasjon om
pris som gir mulighet til 4 velge laveste totalpris
for turen av et eventuelt pristilbud, en fastpris som
eventuelt tilbys pa strekningen og parallelltakst
med eventuelle tillegg, jf. maksimalprisforskriften.
Dette innebarer at prisen for forhandsbestilte
turer skal kunne verifiseres mot andre takster.
Dette sikres ikke dersom man kun benytter en
forhandspris fra for eksempel en applikasjon.

Til formélet om & sikre korrekt beskatning
(hvit skonomi), mener departementet kravet om
kontrollutrusting er nedvendig. Departementet
viser til at utvalget mener at krav til kontrollut-
rusting har en merverdi nar all omsetning
registreres ved bruk av kontrollutrusting med fast
tilknytning til bilen. Dette fordi kravet muliggjer
at bilens totale antall kilometer kan kontrolleres
mot total registrert omsetning. Departementet
viser i denne sammenheng til at Skatteetaten
mener at en losning med fastmontert kontrollut-
rustning, i motsetning til mobile enheter, vil gi
mulighet til & innhente opplysninger om bilens
totale kjorelengde. Departementet har merket seg
at Skatteetaten mener dette blant annet gir et
bedre grunnlag for a foreta analyser og kontroller
og for & fastsette skattegrunnlaget ved skjonn nar
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den skattepliktige ikke har gjort dette eller grunn-
laget er ufullstendig.

Videre har departementet merket seg at for
Skatteetaten er det saerlig padkrevd at kontrollut-
rustningen kan registrere drosjeturer fra ulike
formidlere, enten denne er basert pa taksameter
eller andre godkjente losninger. Funksjoner som
gjor at ogsa turer som blir formidlet av digitale
plattformer automatisk blir registrert i kontrollut-
rustningen, er avgjerende og vil bidra til sterre
sikkerhet for fullstendig rapportering av omset-
ningen enn i dag.

Departementet mener pa denne bakgrunn at
kravet om kontrollutrustning med fast tilknytning
til bilen, supplert med krav om at bestilte turer
automatisk skal registreres i kontrollutrustnin-
gen, vil bidra til at mulighetene for & unndra
omsetning fra beskatning reduseres. Samtidig vil
tiltakene bidra til at eventuelt juks enklere vil
kunne fanges opp.

Departementet er ikke kjent med at det i dag
er andre tiltak enn kontrollutrustning med fast til-
knytning til bilen gjennom fysisk kobling som vil
gi tilsvarende kontrollmulighet med antall kjerte
kilometer med og uten passasjer og total omset-
ning. Det kan imidlertid tenkes at det utvikles los-

ninger som vil kunne vare like gode som en fast
tilknytning gjennom fysisk tilkobling, og det vil da
etter lovhestemmelsen kunne &pnes opp for annen
tilknytting dersom dette kan gjores pa sikkert vis.

Departementet viser til at kravet om fast til-
knytning til bilen legger opp til et hoyt beskyttel-
sesniva i neeringen, og mener kravet om kontrol-
lutrustning er nedvendig for & sikre hvit ekonomi.

Til formalet om personsikkerhet, skal kravet
om fast tilknytning til bilen sikre at posisjonsdata
blir korrekt registrert. Departementet viser til at
et mindre inngripende krav som for eksempel
GPS-sporing eller lignende, etter departementets
vurdering, ikke vil gi tilsvarende informasjon om
sammenhengen mellom bil, omsetning og posi-
sjonsdata som kravet til kontrollutrusting. Pa
denne bakgrunn er det departementets vurdering
at kravet om kontrollutrustning er nedvendig av
hensynet til personsikkerhet gitt det haye beskyt-
telsesnivaet som forfelges.

Oppsummert viser departementet til at forsla-
get til kontrollutrusting med fast tilknytning til
bilen gjennom fysisk tilkobling eller pd annet sik-
kert vis er egnet og nedvendig for 4 nd mal om rik-
tig pris, personsikkerhet og korrekt beskatning.
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5 Forslag knyttet til sentraltilknytningsplikten

5.1 Internkontroll

5.1.1 Gjeldende rett

Drosjeutvalget foreslo i NOU 2023: 22 at den som
har drosjeloyve ma vere tilknyttet en drosjesen-
tral. Dette ble fulgt opp med lovvedtak i Stortinget
og kravet er fastsatt i § 9 andre ledd forste punk-
tum, jf. lovvedtak 46 (2023-2024).

Det folger av forarbeidene til bestemmelsen i
Prop. 39 L (2023-2024), at tilknytning til drosje-
sentral innebeerer at loyvehaver ma ha avtale med
en eller flere drosjesentraler og folge de lovpa-
lagte kravene og bestemmelsene som sentralen
fastsetter. Videre star det i forarbeidene at loven
ikke inneholder krav om at leyvehaver bare kan
veere tilknyttet én sentral. Leyvehaver kan veere
tilknyttet flere sentraler samtidig. For det enkelte
transportoppdraget ma leyvehaver imidlertid
gjore Klart for badde kunden og sentralen hvilken
sentral oppdraget skjer i tilknytning til. Loven er
ikke til hinder for at den enkelte sentral kan
begrense tilknyttede loyvehaveres adgang til &
knytte seg til andre sentraler. Loven gir ikke loy-
vehaver rett til 4 knytte seg til en bestemt sentral.
Det er opp til den enkelte sentral, pa privatrettslig
grunnlag, 4 fastsette vilkar for tilknytning og &
bestemme hvem som far tilknytte seg sentralen.
Det er ogsa opp til den enkelte sentral eventuelt &
si opp leyvehavere.

I § 9 andre ledd andre punktum stér det at loy-
vehaver har plikt til & rapportere de opplysnin-
gene til sentralen som sentralen trenger for 4 iva-
reta sine plikter etter §§9 ¢ og 9 d i yrkestrans-
portloven.

Yrkestransportloven § 9 ¢ omhandler drosje-
sentralen sine plikter til & samle inn, lagre og
sende inn informasjon. I § 9 ¢ ferste ledd bokstav
a til e er det oppramset en rekke forhold som sen-
tralen skal ha opplysninger om. Det folger av
bestemmelsen at sentralen skal ha opplysninger
om tilknyttede loyvehavere, loyvehaveres 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 sentralen og sen-

tralens geografiske omrade. Sentralen skal ogsa
ha oversikt over de drosjene som tilknyttede loy-
vehavere disponerer, som er tilpasset personer
med nedsatt funksjonsevne. Videre har sentralen
plikt til & samle inn og lagre opplysninger om
loggforte posisjonsdata for drosjeturer som dro-
sjeloyvehaver har samlet inn i henhold til §9
tredje ledd i yrkestransportloven. Etter §9c
tredje ledd skal sentralen samle inn og lagre de
opplysningene som kreves med hjemmel i lov 19.
november 2004 nr. 73 om bokfering.

Etter § 9 c fjerde ledd skal sentralen samle inn
og lagre priser for drosjetransport der pristak er
fastsatt med hjemmel i lov 11. juni 1993 nr. 66 om
pristiltak for tilknyttede leyvehavere. Etter §9c¢
femte ledd skal sentralens administrative systemer,
som omfatter taksametersystemet, gjennomga en
arlig systemrevisjon. Etter § 9 c sjette ledd skal sen-
tralen sende inn opplysninger etter denne paragra-
fen nar myndighetene ber om det.

Det folger av § 9d at hver drosjesentral skal
ha en klageordning. Bestemmelsen slar fast hva
det skal kunne klages over, at drosjesentralen skal
opplyse om klageadgangen og at det skal kunne
klages videre til Forbrukertilsynet.

Yrkestransportloven § 9 d andre ledd fastslar
at hver drosjesentral skal serge for at en tilstrek-
kelig andel av drosjene som er knyttet til sentralen
er utstyrt for i transportere personer med nedsatt
funksjonsevne i samsvar med gjeldende regler og
krav til universell utforming. Sentralen far et selv-
stendig ansvar for & serge for at sentralen har til-
knyttet seg en viss andel rullestoltilpassede dro-
sjer ut fra behovet i det aktuelle omradet. I
utgangspunktet ma sentralen selv vurdere beho-
vet for slike drosjer. Der det er flere sentraler kan
det vaere hensiktsmessig at disse samarbeider om
4 oppfylle kravene om at rullestoltilpassede dro-
sjer skal veere tilgjengelige for kundene. Det fram-
gér eksplisitt av § 9 d tredje ledd at nar det er flere
sentraler 1 samme omrade, kan disse samarbeide
om 4 oppfylle pliktene knyttet til tilgjengelighet av
spesialtilpassede drosjer etter andre ledd.

Det framgéar av § 9 d fierde ledd at en drosje-
sentral som skal drive virksomhet i flere fylker,
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skal sende melding om dette til de aktuelle fylkes-
kommunene.

5.1.2 Utvalgets forslag

Utvalget foreslar i ny § 9 fi yrkestransportloven at
drosjesentralen skal serge for at det blir innfert og
utevd internkontroll i egen og leyvehavers virk-
somhet. Internkontrollen skal sikre at aktivitetene
til leyvehaver og sentral blir planlagt, organisert,
utfort og vedlikeholdt i samsvar med gjeldende
regelverk. Utvalget foreslar at fylkeskommunen
skal fore nedvendig tilsyn med at bestemmelsene
om internkontroll blir etterlevd. Utvalget foreslar
at fylkeskommunen kan kreve retting dersom sen-
tralen ikke oppfyller krav eller etterlever pliktene
knyttet til internkontroll. Utvalget foreslar at neer-
mere regler for interkontroll fastsettes i forskrift.

Utvalget mener det er velkjent at drosjenzerin-
gen er en neering der det er store utfordringer
knyttet til svart ekonomi og utnyttelse av arbeids-
takerne. Dette er dokumentert bade gjennom
flere store straffesaker, gjennom tilsyn foretatt av
myndighetene og gjennom uavhengig forskning.
Samtidig er de enkelte akterene mange og sma.
Dette gjor det utfordrende bade for myndighetene
og for akterene selv med omfattende dokumenta-
sjons- og rapporteringsplikter.

Bade erfaringene med useriose akterer i
neeringen og innspillene utvalget har fitt presen-
tert om den offentlige kontrollen, etterlater et inn-
trykk hos utvalget, av at den offentlige kontrollen
slik den uteves i dag ikke gir god nok effekt.

Utvalget mener at sentralene og sentraltilknyt-
ningsplikten ber ses i sammenheng med det sam-
lede systemet for tilsyn og kontroll med loyve-
haverne. Dette gir mulighet for & tenke nytt om
hvordan man kan legge til rette for at akterene i
nzeringen etterlever offentlige regler og krav i de
forskjellige lovene som kommer til anvendelse.
Innforing av en plikt til & veere tilknyttet en drosje-
sentral innebzrer en mulighet for slik nytenk-
ning, ved & definere sentralens plikt til & sikre at
loyvehaverne folger regelverket som en intern-
kontrollplikt. Utvalget mener kontrollen med
neringen er kompleks i den forstand at bade
regelverk og tilsyn med naeringen er fordelt pa
mange ulike lover og forskrifter med tilherende
ulike tilsynsmyndigheter. At regelverket er frag-
mentert Kkrever at Kkontrollmyndighetene ma
bruke ressurser pa a ha oversikt over ulike regel-
verk og samordne kontroll og tilsyn, for & sikre at
oppfelgingen er effektiv. Den offentlige kontrollen
med drosjeneeringen er imidlertid, etter utvalgets
vurdering, krevende av flere grunner. Drosje-

naeringen er en mobil naering med mange sma
akterer uten et fast tilholdssted. Nar ulike tilsyns-
myndigheter gjennomferer koordinerte kontrol-
ler langs vei fanges dette ogsa raskt opp av akte-
rene, slik at det er krevende & fi gjennomfort
gode kontroller av naeringen.

Med innferingen av en sentraltilknytningsplikt
for loyvehaverne har man ni, etter utvalgets vur-
dering, muligheten til & bygge overholdelse av
regelverk inn i utferelsen av selve jobben ved at
det utvikles et internkontrollsystem som bade
sentraler og tilknyttede loyvehavere er underlagt.
Utvalget oppfatter departementets uttalelser i
Prop. 39 L (2023-2024), knyttet til forslaget om a
legge en kontrollfunksjon pa sentralene, som at
departementet er positiv til 4 videreutvikle utval-
gets forslag til § 9 d. Departementet viser i propo-
sisjonen til at forslaget til §9d, i NOU 2023: 22,
ville kunne gitt sentralene en kontrollfunksjon
overfor egne loyvehavere, som ville innebeere en
form for internkontrollsystem i drosjenaeringen.

I det folgende presenteres et forslag hvor sen-
tralen inngdr i et tilsynssystem basert pa intern-
kontroll. Gjennom 4 bruke en tilsynsmetodikk
som er innfert pA mange omrader, kan sentralene
bidra til bedre etterlevelse av lover og offentlige
krav i drosjenaeringen. Erfaringene fra tilsyn pa
andre omrader viser at dette kan oppnds uavhen-
gig av om den som er péalagt internkontrollansvar
selv er ansvarlig for den virksomheten som kon-
trolleres eller ikke.

Hva er internkontroll

Internkontroll er en tilsynsmetodikk som de siste
arene er kommet inn pa stadig flere omrader.
Internkontrollen skal sikre at avvik og risiko for
avvik avdekkes, og at avvik og risiko for avvik som
er avdekket, folges opp.

Utvalget foreslar at internkontrollen skal doku-
menteres i den formen og i det omfanget som er
nedvendig. Dokumentasjonskravet gjelder de ulike
delene av internkontrollen, som systemer, rutiner,
instrukser og liknende, samt gjennomfering av
konkrete kontroller og aktiviteter. Hva som er ned-
vendig mé vurderes ut fra mélet med internkontrol-
len, som er a sikre regeletterlevelse. Internkontrol-
len skal tilpasses virksomhetens storrelse, egenart,
aktiviteter og risikoforhold. Dette krever mer av
formaliserte rutiner og instrukser i en stor og
uoversiktlig virksomhet enn i en liten virksomhet.

Utvalget viser til at det i dag er hjemlet et krav
om internkontroll i forskrift av 6. desember 1996
nr. 1127 om systematisk helse-, miljo- og sikker-
hetsarbeid i virksomheter (internkontrollforskrif-
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ten). Internkontrollforskriften gjelder for virksom-
heter som omfattes av blant annet arbeidsmiljo-
loven og innebaerer et obligatorisk, straffesanksjo-
nert ansvar. Internkontrollforskriften er en felles
forskrift fra Arbeids- og inkluderingsdepartemen-
tet, Klima- og miljedepartementet, Justis- og
beredskapsdepartementet og Helse- og omsorgs-
departementet. Forskriften er knyttet opp mot
flere lover og forskrifter, og forvaltes av flere
myndigheter. Internkontroll er ogsi hjemlet i
kommuneloven og utgjer et viktig grunnlag for
den statlige kontrollen med kommunene.

Utvalget viser til at internkontroll defineres i
internkontrollforskriften §3 som «systematiske
tiltak som skal sikre at virksomhetens aktiviteter
planlegges, organiseres, utfores og vedlikeholdes
i samsvar med krav fastsatt i eller i medhold av
helse-, miljo- og sikkerhetslovgivningen». I alle til-
felle er det saledes tale om et systemansvar, som
innebaerer en forpliktelse til 4 fastsette mal for
virksomheten, til & gi de nedvendige instrukser
og ressurser for 4 sikre deres implementering og
til & fore tilsyn med at det implementerte styrings-
systemet er hensiktsmessig og velfungerende.
Systemansvaret inneberer ikke uten videre et fag-
lig ansvar for kartlegging av de regler som gjel-
der, fastleggelsen av delmal, utarbeidelse av los-
ninger og iverksettelse av tiltak. Dette er tvert
imot oppgaver som skal utferes i linjen i organisa-
sjonen i samarbeid med de ansatte pa de relevante
nivaer.

I de senere arene er det i stigende grad blitt
fokusert pa kvalitet, sikkerhet og miljg som en
ledelsesoppgave. Internkontrollforskriften §4
palegger «den som er ansvarlig for virksomheten»
4 «serge for at det innferes og uteves internkon-
troll i virksomheten». Plikten som péhviler ledel-
sen etter denne forskriften er med andre ord en
plikt til & serge for at det innfores og uteves et sys-
tem for oppfyllelsen av kravene i helse-, miljo- og
sikkerhetslovgivningen. Slike tiltak finnes i mer
eller mindre systematisk og omfattende form hos
alle som er underlagt offentlige krav, uavhengig
av hva de offentlige krav gar ut pa. At det stilles
rettslige krav ogsa til disse tiltakene, er resultat av
en erkjennelse av at maten en person gér fram pa
for & oppfylle lover og forskrifter, har betydning
for i hvilken grad lover og forskrifter blir etter-
levd.

Internkontroll og offentlig tilsyn

Offentlig tilsyn basert pa internkontroll inne-
beerer at lovverket stiller krav om at den som er
underlagt tilsyn selv utvikler rutiner for & sikre og

kontrollere at den aktivitet som utferes, er i over-
ensstemmelse med de offentlige kravene.

Et hovedpoeng med en tilsynsform som byg-
ger pa internkontroll er, etter utvalgets mening, a
sikre at bedriftene ivaretar de offentlige kravene
pa en forsvarlig mate. Dette oppnés ved for det for-
ste 4 stille krav om system og klarhet i méten virk-
somhetene er organisert pa. Videre ma det
systemet som etableres i virksomhetene sikre at
det er samsvar mellom de oppgavene som er til-
lagt ulike funksjoner i virksomheten, og de ressur-
sene som star til radighet for disse funksjonene.
Det er sarlig viktig at de med lederansvar har
klart definerte oppgaver, og tilstrekkelig myndig-
het til & lose disse. Endelig ma de ansatte pa alle
nivéer sikres medinnflytelse bade pa innfering og
praktisering av virksomhetens internkontrollsys-
tem.

De fremste og overordnede maélene for a legge
opp til en tilsynsstrategi som innbefatter krav om
internkontroll er 4 bedre etterlevelsen av kravene
i lovgivningen. Internkontroll oppfattes som et vir-
kemiddel som skal bidra til dette malet. Krav til
bedriftenes internkontroll innebzerer at bedriftene
selv ma presisere lovgivningens krav og fastlegge
rutiner og prosedyrer som sikrer at kravene blir
oppfylt som ledd i virksomheten. I den grad dette
fungerer tilfredsstillende fir man, etter utvalgets
vurdering, bygget etterlevelsen med lovgivningen
inn under utferelsen av arbeidet, snarere enn i
kontrollen med hvordan det er utfort. Rettslig sett
kan man si at det skjer en forskyvning av opp-
merksomhet gjennom krav om internkontroll; fra
en oppmerksomhet pa overtredelse til en opp-
merksomhet pd den primare etterlevelse. Utval-
get viser til at bedriftene dermed blir rettslig
ansvarlig ikke bare for brudd, men ogsa for méaten
de sikrer seg mot at brudd skal forekomme pa.
Ved 34 stille krav til interne kontrollrutiner haper
man ogsa pa at den samlede samfunnsmessige
kontrollen med at lovgivningen blir etterlevd oker,
sammenlignet med en situasjon der hovedansva-
ret for kontroll med etterlevelsen av lovgivningen
ligger pa det offentlige. Innfering og bruk av
internkontroll som tilsynsmetodikk pa stadig flere
omrader tyder pa at erfaringene med dette er
gode.

Tilsyn som bygger pa internkontroll stiller,
etter utvalgets vurdering, ogsa krav til offentlige
tilsyn. Overfor bedrifter som ikke tidsnok etable-
rer tilfredsstillende systemer og rutiner, vil det
vaere plass for assistanse fra det offentlige tilsyns-
organet, og ogsa eventuelt for et tradisjonelt tilsyn
med direkte inspeksjoner. Det offentlige tilsynet
med bedriftenes internkontroll, vil i ferste rekke
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ta form av systemrevisjon, det vil si tilsyn for &
fastsla at internkontrollen er etablert i virksomhe-
tene, og at den folges og vedlikeholdes i henhold
til de offentlige kravene. Det er, etter utvalgets
vurdering, ogsa viktig 4 fore tilsyn med at
systemet produserer de resultater som er
pakrevd, det vil si at de bidrar til at lovens krav blir
oppfylt.

Kravene om internkontroll innebarer, etter
utvalgets vurdering, at myndighetene har et
videre register 4 spille pa i oppfelgning og hand-
hevelse av lovgivningen. Direkte og umiddelbart
forer krav om internkontroll til at det, i sum, blir
flere plikter & fore tilsyn med. Krav om internkon-
troll vil imidlertid gi det tilsynsorganet som har
ansvar for tilsynet med internkontrollen, adgang
til & g& inn og vurdere om virksomhetens organi-
sasjon og planlegging er hensiktsmessig sett opp
mot de utfordringer virksomheten star overfor.
Dette betyr ikke, etter utvalgets vurdering, at til-
synsorganet fiar adgang til 4 g inn og kreve en
bestemt organisatorisk oppbygging eller bestemte
endringer i virksomheten. Det innebaerer imidler-
tid at tilsynsorganet kan kreve at virksomheten
redegjor for den strategien som er lagt opp. Pa
dette grunnlag kan tilsynsorganet vurdere i hvil-
ken grad de ulike offentlige kravene er oppfattet
og ivaretatt gjennom planer, rutiner og oppga-
vefordeling i virksomheten. Dette innebaerer &
foreta en revisjon av virksomhetens internkon-
troll.

Forholdet mellom virksomhetens internkontroll
og det offentlige tilsynet

Et spersmal i tilknytning til internkontroll er i hvil-
ken grad de konkrete inspeksjonene av forhol-
dene i virksomheten skal overlates til virksomhe-
tens interne kontroll. Sagt med andre ord — i hvil-
ken grad skal det offentlige kontrollere, og i hvil-
ken grad skal den «kontrollerte kontrollere seg
selv»? Det er, etter utvalgets vurdering, et helt
klart element i internkontrollen at det internt i
virksomheten blir fert kontroll med at de rutiner
og prosedyrer som er fastlagt faktisk blir fulgt.
Dette er viktig bade for & konstatere om de rutiner
som er etablert er gode og realistiske, og for &
konstatere at virksomheten overholder lover og
forskrifter. De rapporter og dokumenter som blir
utarbeidet som ledd i den interne kontrollen vil,
etter utvalgets vurdering, veere et viktig materiale
for tilsynsorganet bade ved revisjon av internkon-
trollsystemet og ved en kontroll med at lover og
forskrifter ellers er fulgt.

Det er imidlertid normalt ikke noe krav om at
tilsynsorganet utelukkende skal basere seg pa
resultatene av virksomhetens internkontroll. Rent
faktiske inspeksjoner vil veere viktige i flere sam-
menhenger. For det forste er dette nedvendig for
a teste paliteligheten av virksomhetens system og
dokumentasjon. For det andre vil det fortsatt veere
slik at mange virksomheter ikke vil ha de forutset-
ninger som er nedvendige for 4 vurdere alle fakto-
rer, for eksempel ved arbeidsmiljoet. I slike tilfel-
ler vil den ekspertisen som det offentlige tilsyns-
organet sitter inne med vaere nedvendig for i det
hele tatt & konstatere om arbeidsmiljeet er til-
fredsstillende.

Endelig er faktiske inspeksjoner nagdvendig for
4 holde tilsynsorganet a jour med tilstanden og
utviklingen av problemene i virksomhetene. Til-
synsorganet kan selv i det konkrete tilfelle vur-
dere hva som skal foretas av inspeksjoner, og i
hvilken grad det skal basere seg pa de inspeksjo-
nene som foretas av bedriften selv som ledd i det
interne tilsynet. Utfallet av en slik vurdering vil
avhenge av en rekke faktorer. Denne vurdering
ma baseres pa hvor god virksomhetens internkon-
troll er, hvilke ressurser virksomheten rar over til
4 handtere de problemer den stir overfor, oppfat-
ningen til arbeidstakerne i virksomheten og sa
videre.

Naermere om internkontroll i virksomhetene

God kontroll er, etter utvalgets vurdering, en vik-
tig del av styringen og egenkontrollen for enhver
virksomhet. Dette forutsetter at den som er
underlagt tilsyn utarbeider rutiner av forskjellig
art.

For det forste mé de innholdsmessige kravene
som er gitt i lover og forskrifter ofte presiseres i
form av arbeidsinstrukser og standarder for
beregninger med videre, som er tilpasset den
virksomhet som uteves. Videre mé det utvikles
rutiner for vedlikehold for & sikre at niviet opp-
rettholdes. Det mé utvikles rutiner for mélinger,
prover og sa videre for a sikre en effektiv kontroll
med at kravene er oppfylt. Regelmessig vil det
vaere nodvendig a fastsette krav til kvalifikasjo-
nene til dem som skal utfere de ulike arbeidsopp-
gavene. Det vil ogsa vare nedvendig med rutiner
av administrativ art for a fastsette det interne
ansvaret for utvikling av de ulike rutinene, for
utforelse av de ulike arbeidsoppgavene og for &
sikre en sa uavhengig kontroll som mulig med at
disse utferes tilfredsstillende. Rutinene, og de
aktivitetene som blir utfert i samsvar med disse,
ma kunne dokumenteres for offentlige myndig-
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heter. Dette er, etter utvalgets vurdering, et sen-
tralt poeng for bruk av internkontroll som virke-
middel i et offentlig tilsyn. Pa dette grunnlag vil
tilsynsorganet kunne fore tilsyn med om intern-
kontrollen er tilfredsstillende pa den méaten at den
faktisk kan bidra til 4 sikre etterlevelse etter de
offentlige kravene, for eksempel til arbeidsmiljoet,
sikkerheten eller det ytre miljo.

Det er virksomhetens ledelse som er gjen-
stand for krav om fastsettelse av internkontroll.
Den naermere angivelse av hvem dette omfatter,
varierer i de aktuelle regelverkene.

Naermere om forslag om innfaring
av et internkontrollsystem

Utvalget mener at internkontroll er en hensikts-
messig metode som vil bidra til 4 sikre gkt bevisst-
het om og etterlevelse av relevant regelverk, i dro-
sjevirksomheter.

De narmere bestemmelsene om innholdet av
internkontrollplikten ber, som pa andre omrader,
fastsettes av departementet i forskrift. Utvalget
legger til grunn at forskriftshjemmelen i yrke-
stransportloven §9g, jf. lovwedtak 46 (2023-
2024), gir departementet hjemmel til 4 gi neer-
mere forskriftshestemmelser om internkontroll.

I en nzering hvor alle loyvehavere er tilknyttet
en sentral, kan internkontrollplikten péalegges sen-
tralen. Sentralen er et hensiktsmessig sted & for-
ankre plikten til 4 serge for systematiske tiltak
som skal sikre at aktiviteter som koordineres
gjennom sentralen planlegges, organiseres, utfe-
res, sikres og vedlikeholdes i samsvar med de kra-
vene som gjelder for drosjevirksomheten. Myn-
dighetenes kontroll kan i lys av dette utformes
som en systemkontroll med sentralenes tilsyn.

Utvalget foreslar at arbeidstakere hos sentra-
len og tilknyttede loyvehavere skal medvirke ved
innfering og utevelse av internkontroll, jf. forslag
til forskrift om internkontroll § 2.

Utvalget viser til at forslaget videre innebaerer
at det skal drives internkontroll bade i leyveha-
vers virksomhet og i sentralens egen virksomhet,
men at det er sentralen som har det overordnede
ansvaret for 4 organisere dette. Internkontrollsys-
temet erstatter ikke primeerpliktene som etter
loven ligger pa den enkelte loyvehaver, men innfo-
rer en systemplikt pa sentralen for & sikre at loyve-
havere, sjaferer og sentralen selv oppfyller sine
forpliktelser. Slik sett blir sentralens stilling paral-
lell til den samordnende arbeidsgiveren der flere
virksomheter utever arbeid pd samme arbeids-
plass eller der en virksomhet som oppdragsgiver
engasjerer oppdragstakere til 4 utfore virksomhet

pa virksomhetens eget omrade eller anlegg, se
internkontrollforskriften §6. Drosjesentralens
stilling kan ogsd sammenlignes med et driftssel-
skap eller holdingselskap som ivaretar samord-
ningsansvaret for virksomhet som drives ved for
eksempel Kjopesentre, naeringsparker og lig-
nende.

Innforing av krav om internkontroll vil ikke
representere noe nytt for neaeringen, da leyveha-
vere som sysselsetter arbeidstakere allerede har
plikt til internkontroll etter internkontrollforskrif-
ten. I slike tilfeller vil innfering av internkontroll-
plikt for sentralen innebare et helt reguleert
behov for samordning etter interkontrollforskrif-
tens system. Etter internkontrollforskriften er
utgangspunktet at den som driver virksomhet
knyttet til et fysisk anlegg skal serge for at alle
aktiviteter pd omradet er omfattet av internkon-
troll, uansett om de som utferer aktiviteten er
ansatt i virksomheten eller ikke. Bakgrunnen for
dette er at det ofte er likegyldig om de personene
som er utsatt for risiko under utferelsen av sitt
arbeid star i et ansettelsesforhold til virksomheten
eller ikke. Det samme gjelder ved fare for foru-
rensning av ytre miljg, og ellers ved generelle sik-
kerhets- og vernetiltak som er nedvendig for &
hindre farlige eller skadelige situasjoner i & oppsta
i tilknytning til egen virksomhet.

Ved at drosjesentralens kontrollfunksjon over-
for tilknyttede loyvehavere defineres som et
internkontrollansvar blir det ikke snakk om noen
duplisering, verken av det ansvaret som ligger pa
den enkelte layvehaver eller av tilsynet og kontrol-
len som fores med virksomhetene.

Forslaget om innfering av internkontroll inne-
beaerer at det er sentralen som er ansvarlig for
blant annet a kartlegge fare for overtredelse og a
iverksette rutiner for a avdekke, rette opp og fore-
bygge overtredelser hos de tilknyttede loyveha-
verne og i egen virksomhet. Sentralens systema-
tiske overvikning og gjennomgang av internkon-
trollen m& dokumenteres og vil veere tilgjengelig
for offentlig tilsyn og inspeksjon. Instrukser, tilla-
telser, kompetansebevis, sertifikater og lignende
skal inngd i dokumentasjonen, og blant annet kar-
legging, rutiner og resultatene av en systematisk
gjennomgang av internkontrollen ma kunne doku-
menteres skriftlig. De naermere kravene om dette
foreslas fastsatt i forskrift og veileder.

Etter utvalgets vurdering ber internkontroll-
plikten, for det forste, omfatte alle krav i lover og
forskrifter som er spesifikke for drosjenzeringen,
det vil si de relevante kravene i yrkestransportlo-
ven med forskrifter, taksameterforskriften, maksi-
malprisforskriften, prisopplysningsforskriften, skat-
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teforvaltningsloven og bokferingsforskriften. De
innholdsmessige kravene som er gitt i nevnte lover
og forskrifter ma presiseres i form av blant annet
arbeidsinstrukser med videre som er tilpasset den
virksomhet som uteves. Dette omfatter kravene til
leyve for drosjevirksomhet og krav til kjereseddel
for sjaferer, krav til godkjent kjeretoy og innretning
og bruk av taksameter/kontrollutrustning. Intern-
kontrollen ber ogsa omfatte kravene til sikkerhet
for sjafer og passasjerer, samt passasjerenes rett til
opplysning om pris og rett til 4 klage pa turen, samt
reglene knyttet til riktig innbetaling av skatter og
avgifter. I tillegg ber internkontrollen, etter utval-
gets vurdering, omfatte rettigheter og plikter etter
arbeidsmiljeloven. Her gjelder allerede plikt til
internkontroll etter helse-, milje-, og sikkerhetsfor-
skriften, slik at sentralens internkontrollplikt vil
vaere et ansvar for samordning og tilsyn med at
arbeidsmiljelovens internkontrollplikt blir oppfylt.
Etter utvalgets oppfatning ber internkontrollplikten
ogsd omfatte passasjerenes rettigheter etter like-
stillings- og diskrimineringsloven. Dette innebzerer
blant annet rettighetene til personer med nedsatt
funksjonsevne til 4 fi drosje som er tilpasset deres
behov.

Nar en sentral sgker om loyve, mener utvalget
sentralen ber gis noe tid etter loyvetildeling til 4 fa
pa plass et internkontrollsystem. Etter utvalgets
vurdering ber derfor sentralene gis en frist pa tre
maneder til & etablere et internkontrollsystem
etter at sentralloyvet er tildelt. Innen utlopet av
fristen pa tre maneder, ma sentralen sende doku-
mentasjon pd internkontrollsystemet til tilsyns-
myndigheten. Utvalget mener ikke det er nadven-
dig at tilsynsmyndigheten formelt sett gir et ved-
tak om godkjenning av internkontrollsystemet,
men tilsynsorganet mé reagere og kreve retting
dersom det vurderer at et internkontrollsystem
ikke er godt nok eller ikke er dokumentert i god
nok grad.

Etter utvalgets vurdering innebaerer forslaget
om & innfere et internkontrollsystem en essensiell
del av selve sentraltilknytningsplikten som utval-
get foreslo 1 NOU 2023: 22. Da departementet
valgte & ikke ga videre med forslaget til ny § 9d
fra NOU 2023: 22, medferte det, etter utvalgets
vurdering, at en viktig kontrollfunksjon for sentra-
len ble fiernet. Lovforslaget hadde til hensikt a gi
sentralene en plikt til & sikre at tilknyttede loyve-
havere folger relevant regelverk, og til lopende &
kontrollere dette. Bestemmelsen forutsatte at sen-
tralene hadde et kontrollsystem for & sikre at kra-
vene til layvehaver vedvarende var oppfylt. Forsla-
get om & innfere et internkontrollsystem er en
videreutvikling av dette forslaget og gir sentralene

et systemansvar og ikke en plikt til & sikre at loy-
vehavere overholder relevant regelverk. Forslaget
om & palegge sentralen plikter knyttet til intern-
kontroll gér séiledes ikke like langt som det opp-
rinnelige forslaget nar det gjelder sentralens
ansvar for tilknyttede loyvehaveres overholdelse
av regelverk. Sentralen fir med forslaget plikt til &
serge for, og legge til rette for, at leyvehavere har
god kjennskap til regelverket de skal overholde,
samt for & innfere gode rutiner, planer, dokumen-
tasjonskrav med videre, som skal serge for
bevissthet og overholdelse av relevant regelverk.

P4 denne maten vil krav om internkontroll
bidra til at leyvehavere har god oversikt over
regelverk de maé folge, i tillegg til at overholdelse
av og eventuelle avvik fra regelverk skal doku-
menteres og folges opp. Sentralen skal ogsé serge
for at det arbeides med forbedringspunkter i alle
ledd.

Som nevnt tidligere, mener utvalget, man-
glende kunnskap om og overholdelse av eksis-
terende regelverk, er en sterre utfordring enn
manglende regulering. Slik utvalget ser det er det
en kombinasjon av et fragmentert og komplekst
regelverk, sammen med mange sma og til dels
uprofesjonelle akterer, som bidrar til manglende
regeletterlevelse. Etter utvalgets vurdering vil inn-
foring av en sentraltilknytningsplikt som inklude-
rer et internkontrollsystem bake inn overholdel-
sen i selve utferelsen av de ulike oppgavene. Inn-
foringen av internkontrollplikt innebaerer derfor,
etter utvalgets vurdering, et malrettet tiltak som
direkte adresserer en av naeringens sterste utfor-
dringer, nemlig manglende regeletterlevelse.
Internkontrollens overordnede mal er nettopp a
legge til rette for bedre etterlevelse av kravene i
lovgivningen. Pa denne méiten mener utvalget at
hensynene bak sentraltilknytningsplikten vil opp-
fylles i sterre grad dersom sentralen palegges en
plikt til & innfere et internkontrollsystem.

Utvalget viser videre til at Samferdselsdeparte-
mentet i Prop. 39 L (2023-2024) papekte at det
kan stilles spersmal ved om det er tilstrekkelig
distanse mellom leyvehaver og sentral i tilfeller
hvor leyvehaver selv er eier av sentralen. Bak-
grunnen for at dette ble problematisert er at sen-
tralen blant annet skal sikre rapportering av tred-
jepartsopplysninger til skattemyndighetene.

Det gjengis fra Prop. 39 L (2023-2024) s. 40:

«[...] At leyvehavere selv kan opprette sentra-
ler skal i utgangspunktet sikre fleksibilitet for
akterene i neeringen. Departementet ser at det
kan oppsta spersmél om det vil gi en tilstrekke-
lig uavhengig rapportering av tredjepartsopp-
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lysninger om layvehaver selv er eier av sentra-
len. I de fleste tilfeller vil det sannsynligvis
veaere tilstrekkelig distanse mellom leyvehaver
og sentral til & sikre palitelige tredjepartsopp-
lysninger. Departementet ser likevel at det kan
veere en risiko for at sentralen i noen tilfeller
ikke vil vaere tilstrekkelig uavhengig dersom
loyvehaver eier sentralen. Dette kan utgjere en
risiko for om tiltaket blir ansett som egnet etter
EQSrettens leere om tvingende allmenne hen-
syn. Departementet vil derfor serge for at det
blir gjort en vurdering av behovet for & fa pa
plass mekanismer som skal sikre at sentralen
er uavhengig av leyvehaver.»

P4 denne bakgrunn har utvalget mottatt et justert
mandat fra samferdselsminister Nygard hvor
statsraden ber om felgende:

«Videre har jeg merket meg at utvalget har lagt
opp til at leyvehaver selv kan opprette en dro-
sjesentral. P4 bakgrunn av at sentralen blir til-
lagt en kontrollfunksjon for loyvehaverne ber
jeg utvalget vurdere om det er behov for 4 inn-
fore tiltak som sikrer en viss grad av uavhen-
gighet mellom sentral og loyvehaver. Utvalget
ber vurdere om sentralen kan ivareta de opp-
gavene den er tillagt pd en tilfredsstillende
mate hvis layvehaver eier sentralen.»

Departementet har uttrykt bekymring knyttet til
om tredjepartsrapporteringen blir reell i situasjo-
ner hvor leyvehaver helt eller delvis er eier av sen-
tralen. Internkontrollsystemet, med sine plikter,
dokumentasjonskrav og involvering av ansatte
hos bade leyvehaver og sentral, innebarer at
enkeltpersoners muligheter til 4 «tukle» med
systemet er sveert begrenset. I tillegg ma sentra-
lens systematiske overvakning og gjennomgang
av internkontrollen dokumenteres og vil veere til-
gjengelig for offentlig tilsyn.

I situasjoner hvor leyvehaver ogsa helt eller
delvis er eier av sentralen han er tilknyttet, ber
bevissthet rundt det & sikre en tilfredsstillende
uavhengig tredjepartsrapportering innga som et
punkt i internkontrollen. Dette kan for eksempel
gjores ved at man i rutinebeskrivelser presiserer
hvem som kan utfere bestemte oppgaver knyttet
til tredjepartsrapporteringen og hvordan de skal
forega. Dette vil ytterligere bidra til at utfordrin-
ger knyttet til manglende uavhengighet fanges
opp og adresseres helt konkret i internkontrollen.
I tillegg vil tilsynsorganet som en del av tilsynet
med sentralens virksomhet fore tilsyn med at uav-
hengigheten er tilfredsstillende ivaretatt.

Pa denne bakgrunn er det utvalgets vurdering
at innfering av et internkontrollsystem for sentra-
len vil vaere en egnet mekanisme for 4 avhjelpe
eventuell manglende uavhengighet mellom loyve-
haver og sentral. Det er utvalgets vurdering at det
er en viktig side ved sentraltilknytningsplikten at
loyvehaver selv kan opprette egen sentral dersom
det er onskelig. Dette tiltaket er med pé & sikre
fleksibilitet for akterene og sikre at barrierene for
a etablere seg i drosjenaeringen ikke blir for heye.
Etter utvalgets vurdering vil det veere et mer inn-
gripende tiltak & nekte layvehavere a veere tilknyt-
tet en sentral de selv eier for 4 sikre tilstrekkelig
uavhengighet.

Utvalget mener pa denne bakgrunn at innfe-
ringen av et internkontrollsystem er et egnet og
nedvendig tiltak som bidrar til & oppfylle formé-
lene med sentraltilknytningsplikten.

Neermere om gjennomfaring av internkontroll

Utvalget viser til at internkontrollen skal, som
nevnt, bidra til at drosjevirksomhet uteves i sam-
svar med lover og regler. Internkontroll er de akti-
viteter, systemer og prosesser som tas i bruk for &
planlegge, gjennomfere, evaluere og Korrigere
virksomheten slik at den samsvarer med krav fast-
satt i eller i medhold av lovgivningen. Plikten til &
korrigere avvik inneberer at uforsvarlige forhold
og andre lovstridige forhold ma rettes opp. Gjen-
nom plikten til internkontroll fir sentralen et
ansvar for a serge for at uforsvarlige og andre lov-
stridige forhold rettes opp.

Utvalget viser videre til at internkontrollen
skal tilpasses virksomhetens sterrelse, egenart,
aktiviteter og risikoforhold og ha det omfang som
er nedvendig. Hvordan pliktene etter forskriften
etterleves, skal dokumenteres i den form og det
omfang som er nedvendig ut ifra virksomhetens
art, aktiviteter, risikoforhold og sterrelse. Doku-
mentasjonen skal til enhver tid veere oppdatert og
tilgjengelig. Det er opp til den enkelte drosjesen-
tral 4 avgjere hvordan internkontrollen skal eta-
bleres og dokumenteres. Systemet skal veere et
effektivt verktoy som skal passe best mulig til den
enkelte sentralen. At internkontrollsystemet blant
annet skal tilpasses sentralens sterrelse, inne-
barer at nar en sentral vokser ma den ha en
bevissthet knyttet til at ogsa internkontrollsys-
temet ma videreutvikles i takt med veksten. Selv
om det er et krav om dokumentasjon, er det ikke
noe krav om at alt skal nedtegnes skriftlig. Skrift-
lige prosedyrer ma veere i aktiv bruk og felges
opp. Utvalget forutsetter at det lages veiledning til
sentralene om hvilke rutiner med videre som skal
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veere nedvendig 4 dokumentere skriftlig. Doku-

mentasjonen ma imidlertid veere lett tilgjengelig

for de loyvehavere og sjiferer som er tilknyttet
sentralen.

Eksempler pd rutiner som sentralen, etter
utvalgets vurdering, ber ha som ledd i internkon-
trollen, og som mé kunne dokumenteres skriftlig
er:

— oversikt over ansvars- og myndighetsforhold,

— oversikt over tilknyttede loyvehavere, sjaforer
og kjeretoy, loyver og tillatelsene knyttet til
disse,

— oversikt over arbeidsavtaler mellom lgyveha-
vere og sjaferer,

— rutiner for oppleering, medvirkning og bruker-
erfaringer,

— prosess for handtering av brudd pa lover og
forskrifter, og avvik,

— avviksrapporter,

— plan for forbedringsarbeid, gjennomfering og
resultater,

— beskrivelse av arbeidsoppgaver som utferes
sjelden,

— Dbeskrivelse av arbeidsoppgaver med serlig
risiko, som for eksempel handtering av kon-
tantbetalinger og manuell inntasting av praie-
turer i taksameteret med videre,

— beskrivelse av oppgaver som ber organiseres
eller loses pa en bestemt mate av hensyn til sik-
kerhet, likebehandling og samhandling,

— rutiner for 4 sikre uavhengig tredjepartsrap-
portering nar én eller flere tilknyttede loyveha-
vere ogsa helt eller delvis er eier av sentralen.

Utvalget viser til at for internkontrollen er det
avgjorende at loyvehaverne og sjaferene involve-
res aktivt. Det samme gjelder for sentralens egne
ansatte. Det er disse akterene som vet hvor pro-
blemer og utfordringer oppstar i den daglige drif-
ten. De har ogsa ofte de beste forslagene til tiltak
som vil fore til forbedring. Utvalget foreslar derfor
at det i forslag til § 9 f i yrkestransportloven klart
fremgér at internkontrollen skal innferes og ute-
ves i samarbeid med de tilknyttede loyvehaverne,
arbeidstakere hos bade layvehaver og sentral og
deres representanter. Det er viktig at det legges til
rette for og oppmuntres til at leyvehaverne og sja-
forene skal gi tilbakemeldinger om svikt og
mulige forbedringsomrader. Medvirkning kan for
eksempel tilrettelegges ved medarbeidersamtaler,
meter, forslagskasser, samt gjennom melde- og
avviksbehandling og forbedringsarbeid. Det er
ogsé viktig at sentralen fanger opp og innhenter
erfaringer fra brukerne av drosjetjenester, gjen-
nom & bruke den informasjonen som kommer fra

klager og ved a oppfordre passasjerer og brukere
til & gi tilbakemeldinger pa tjenestene.

Utvalget viser til at i internkontrollen ligger
ogsa plikt til & kontrollere at regler og rutiner fol-
ges av leyvehavere og sjaferer. Sentralen har
ansvaret for jevnlig & gjennomga avvik og uen-
skede hendelser. Denne informasjonen skal bru-
kes til &4 avdekke arsakene til hendelser, fremme
leering og for 4 forebygge at tilsvarende skjer
igjen. Virkemidler som sentralen kan benytte i for-
bindelse med internkontrollen er gjennomgang av
rapporter og dokumentasjon fra leyvehavere og
sjaforer, stikkprevekontroller med virksomheten
og mer systematiske gjennomganger i form av
revisjoner med videre. Mottak og oppfelging av
klager fra passasjerer og brukere er ogsa en del
av internkontrollen. Oppdages det brudd pa lov-
givningen ma disse folges opp. Her er det, etter
utvalgets vurdering, viktig at oppfelgingen ikke
begrenser seg til det enkelte avviket. Nar avvik og
uonskede hendelser er analysert, er det viktig at
leeringspunktene tas inn i relevante rutiner og pro-
sedyrer. Det ma vurderes om eksisterende ord-
ninger og praksis er tilfredsstillende. Det skal vur-
deres om vedtatte rutiner er i trid med gjeldende
regelverk og krav til forsvarlighet, samt om de er
kjent, forstatt og blir fulgt i praksis.

Tilsyn/kontroll med sentralens internkontrollsystem
Innledning

For at et internkontrollsystem skal fungere til-
fredsstillende er det, etter utvalgets vurdering,
nedvendig & utpeke et tilsynsorgan som skal fore
tilsyn med at sentralene utever sine plikter knyttet
til innfering og drift av et internkontrollsystem. I
det folgende har utvalget vurdert hvem som ber
vaere tilsynsmyndighet, hva det skal fores tilsyn
med, og hvilke virkemidler tilsynsmyndigheten
skal ha.

Utvalget presiserer at innfering av krav om
internkontroll ikke rokker ved evrige kontroll-
myndigheters plikt til 4 drive kontroll og oppfol-
ging av naeringen, og utvalget viser til at tilsynet
med internkontrollsystemet mé holdes adskilt fra
tilsynet med sentralenes og leyvehavernes over-
holdelse av primerpliktene. Primaerpliktene er
alle pliktene sentral og leyvehaver er underlagt og
som folges opp av myndighetene er omtalt i NOU
2024: 15 kapittel 9.1, for eksempel pliktene etter
yrkestransportregelverket, taksameterforskriften
med videre.

Utvalget viser til at tilsynet med internkontrol-
len innebeerer et systemtilsyn, altsé et tilsyn med
at sentralen har etablert og folger opp et intern-



78 Prop. 139L

2024-2025

Endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud, internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til sentral)

kontrollsystem. Det er kun brudd péa pliktene
knyttet til dette som skal felges opp i tilsynet med
internkontrollsystemet. Dersom tilsynet med
internkontrollen avdekker avvik fra primaerplik-
tene, kan dette videreformidles til relevant kon-
trollmyndighet.

Det er videre utvalgets mening at relevante
ansvarlige myndigheter ber styrke og samordne
kontrollen med naeringens primaerplikter.

Huvem skal fore tilsyn med internkontrollen?

Utvalget har vurdert hvem som ber vere tilsyns-
myndighet for internkontrollen. Etter utvalgets
vurdering vil bade fylkeskommunene og Statens
vegvesen vare aktuelle kandidater til & fore slikt
tilsyn.

Begge instanser vil kunne utfere oppgavene
knyttet til tilsyn med sentralenes plikt til intern-
kontroll. Fylkeskommunene har betydelig kompe-
tanse bade som leyvemyndighet og som innkjeper
av drosjetjenester, og har en betydelig egeninte-
resse i en serigs drosjenzering i eget fylke.

Et motargument mot at fylkeskommunen utpe-
kes til tilsynsmyndighet er at det vil innebaere én
tilsynsmyndighet i hvert fylke, noe som kan med-
fore at tilsynet i de ulike fylkene kan bli noe ulikt.
Utvalget mener imidlertid dette kan sekes motvir-
ket ved at tilsynsorganene har et samarbeid og
dialog rundt tilsynsfunksjonen.

Statens vegvesen har betydelig erfaring og
kompetanse som tilsynsmyndighet, men mangler
kompetanse om drosjenringen. Statens vegve-
sen kan imidlertid i sterre grad serge for & sam-
ordne tilsynsfunksjonen pa landsbasis, noe som
kan sikre likebehandling. Samferdselsdeparte-
mentet har instruksjonsmyndighet over Statens
vegvesen som underliggende instans. Dette kan
ogsa bidra til 4 sikre et ensartet tilsyn.

For begge instanser vil funksjonen som til-
synsorgan medfore gkt ressursbruk for a bygge
opp riktig kompetanse og gjennomfere tilsyn.

Pa bakgrunn av fylkeskommunens betydelige
kompetanse og kjennskap til drosjenaeringen og
drosjemarkedet ellers, mener utvalget at fylkes-
kommunen ber utpekes som tilsynsmyndighet for
internkontrollen.

Utvalget mener det ber reguleres i yrkestrans-
portloven at fylkeskommunen gis kompetanse
som tilsynsmyndighet.

I praksis vil en sentral kunne drive i flere fyl-
ker med tilknyttede loyvehavere fra ulike fylker.
Dersom fylkeskommunen i det fylket hvor sentra-
len har loyve skal fore tilsyn, forutsetter utvalget
at tilsynsmyndighetene i de 15 fylkene har et sam-

arbeid knyttet til utferelsen av tilsynet. Ut fra prak-
tiske hensyn mener utvalget imidlertid at sentra-
lene kun ber underlegges tilsyn fra tilsynsmyndig-
heten i det fylket hvor de har sentralleyve. Samar-
beidet mellom tilsynsorganer kan g ut pa at til-
synsorganene i de ulike fylkene holder hverandre
orientert om akterer som driver i flere fylker, har
en dialog rundt ilagte palegg, hyppighet pa tilsy-
net med videre, for & serge for at tilsynet drives sa
likt som mulig i hele landet. Videre kan tilsyns-
myndighetene samarbeide om utarbeidelse av vei-
ledere for internkontrollsystemet.

Loyvehaverne knyttet til de ulike sentralene
kan ha leyve fra et annet fylke enn der sentralen
har leyve. Tilsynsmyndigheten vil imidlertid kun
matte forholde seg til selve sentralen som ma
kunne framlegge dokumentasjon for internkon-
trollen hos de tilknyttede loyvehaverne uavhengig
av hvor i landet disse driver.

Huva skal det fores tilsyn med?

Det offentlige tilsynet med virksomhetenes
internkontroll vil, etter utvalgets vurdering, i for-
ste rekke ta form av systemrevisjon, det vil si til-
syn for & fastsla at internkontroll er etablert i virk-
somhetene, og at det folges opp og vedlikeholdes i
henhold til de offentlige kravene. Det er ogsa vik-
tig & fore tilsyn med at systemet produserer de
resultater som er nedvendige, det vil si at de
bidrar til at lovens krav blir oppfylt.

Offentlig tilsyn basert pa internkontroll inne-
beerer at lovverket stiller krav om at den som er
underlagt tilsyn selv utvikler rutiner og prosedy-
rer for 4 sikre og kontrollere at de aktivitetene
som utferes, er i overensstemmelse med de
offentlige kravene. Rutinene og aktivitetene som
blir utfert i samsvar med disse ma kunne doku-
menteres for tilsynsorganet. Dette innebeerer, for
det forste, at tilsynsorganet skal kontrollere at
sentralen har etablert internkontroll i virksomhe-
ten. Utvalget viser i denne sammenheng til forslag
om at sentralen har tre méineders frist etter utste-
delse av sentralleyve til 4 opprette et internkon-
trollsystem og oversende dokumentasjon pa dette
til tilsynsmyndigheten. Néar tilsynsmyndigheten
mottar denne dokumentasjonen ma tilsynsmyn-
digheten kontrollere at sentralen har utarbeidet
oversikter over hvilke krav som gjelder for hen-
holdsvis drosjevirksomheten og egen virksomhet.
Disse kravene ber vare presisert i form av
arbeidsinstrukser, rutinebeskrivelser med videre.
I tillegg skal ogsa instrukser, tillatelser, kompetan-
sebevis med videre inngd i dokumentasjonen av
internkontrollsystemet. Kravet om oversendelse
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av dokumentasjon til tilsynsmyndigheten inne-
barer at internkontrollen langt pad vei ma doku-
menteres skriftlig. Det vil, etter utvalgets vurde-
ring, vaere opp til tilsynsmyndigheten & vurdere
om den oversendte dokumentasjonen er tilfreds-
stillende eller om sentralen skal pélegges en mer
omfattende skriftlig dokumentasjon av sitt intern-
kontrollsystem. Hvor omfattende kravet om skrift-
lighet er vil avhenge av sentralens storrelse, egen-
art, aktiviteter og risikoforhold.

Videre ma blant annet sentralens kartlegging,
rutiner og resultatene av en systematisk gjennom-
gang av internkontrollen kunne dokumenteres
overfor tilsynsmyndigheten nar tilsynsmyndighe-
ten ber om det.

Utvalget viser til at tilsynsorganet skal kunne
gi veiledning til sentraler som ikke har etablert til-
fredsstillende internkontrollsystemer. Tilsynsor-
ganet ma vurdere om rutinene som er etablert
hos sentralene og loyvehaverne er egnet til & na
det overordnede formaélet med internkontrollen,
som er overholdelse av lover og regler som gjel-
der for virksomhetene. Dette betyr ikke at tilsyns-
organet fiar adgang til & g4 inn og kreve en
bestemt  organisatorisk  oppbygging  eller
bestemte endringer i virksomheten. Det inne-
bearer at tilsynsorganet kan kreve at virksomhe-
ten redegjor for den strategien som er lagt opp. Pa
dette grunnlag kan tilsynsorganet vurdere i hvil-
ken grad de ulike offentlige kravene er oppfattet
og ivaretatt gjennom planer, rutiner og oppga-
vefordeling i virksomheten, eller med andre ord
foreta en revisjon av virksomhetens internkon-
troll.

En del av internkontrollen omhandler, etter
utvalgets vurdering, forbedringsarbeid og en plikt
til & korrigere uforsvarlige forhold, andre lovstri-
dige forhold og avvik. Tilsynsorganet ma vurdere
om sentralene gjor dette pd en forsvarlig mate.
Selv om det er sentralen som skal avgjere hvordan
internkontrollen skal etableres og dokumenteres,
vil tilsynsorganet kunne komme til at sentralens
system ikke er tilfredsstillende og palegge retting.
Tilsynsorganets virkemidler omtales nedenfor.
Tilsynsorganet skal imidlertid ikke bestemme
hvordan sentralens internkontrollsystem skal
utformes, men kan sl fast at et system er eller
ikke er tilfredsstillende.

Utvalget presiserer at tilsynsorganet kun skal
fore tilsyn med selve internkontrollsystemet,
mens primaerpliktene som ligger pa leyvehaver og
sentral folges opp av relevante offentlige myndig-
heter.

Huilke virkemidler/sanksjoner skal
tilsynsmyndigheten ha?

Det er en viktig del av et internkontrollsystem &
ha en fungerende og aktiv tilsynsmyndighet som
béde forer tilsyn med og gir veiledning om gjen-
nomfering og etterlevelse av pliktene knyttet til
internkontroll.

Internkontroll vil pd samme mate som de nye
pliktene til sentralene i yrkestransportloven §§ 9 ¢
0g 9d (§8§9d og 9 e etter omnummerering), jf.
lovvedtak 46 (2023-2024), innebzere en plikt for
sentralen. Dersom sentralen ikke oppfyller plik-
tene sine etter §§ 9 ¢ og 9 d, vil leyvemyndigheten
kunne Kkreve retting etter yrkestransportloven
§ 9 f og etter hvert tilbakekall av sentralloyvet der-
som sentralen ikke etterlever et rettingspalegg, jf.
yrkestransportloven § 29.

Utvalget foreslar at fylkeskommunen skal
veere tilsynsorgan og har vurdert hvilken myndig-
het tilsynsorganet skal ha og hvilke reaksjoner det
eventuelt skal kunne ilegge.

Det er flere reaksjoner som i teorien vil kunne
vaere hensiktsmessig for tilsynsorganet d benytte.
Utvalget har blant annet vurdert om tilsynsorga-
net skal kunne ilegge overtredelsesgebyr, men
vurderer det som mindre egnet enn for eksempel
et palegg om retting. Overtredelsesgebyret er en
sanksjon som ilegges av forvaltningen som en
sakalt administrativ sanksjon. For & ilegge over-
tredelsesgebyr forutsettes overtredelsen blant
annet 4 vaere konkret og enkel konstaterbar, og
skyldkravet for personer er forsett eller uaktsom-
het. Overtredelsesgebyr regnes som straff etter
Den europeiske menneskerettskonvensjonen.
Utvalget mener blant annet pa denne bakgrunn at
en mer hensiktsmessig reaksjon for brudd pa plik-
tene vil vaere & kunne gi palegg om retting. En
hjemmel for fylkeskommunene til 4 kreve retting/
gi palegg om retting vil ogsa passe inn i systemet
fra delutredning I og vil vaere et egnet virkemiddel
for tilsynsorganet.

Dersom sentralen ikke etterlever rettingspéa-
legget fra tilsynsmyndigheten ber loyvemyndig-
heten Kkalle tilbake sentralloyvet etter yrkestrans-
portloven §29. Utvalget mener at tilbakekalls-
hjemmelen i yrkestransportloven § 29 er vid nok
til & omfatte et slikt tilbakekall.

Et mindretall i utvalget bestaende av medlem
Widme har folgende merknad/dissens knyttet
til internkontroll:

Internkontroll kan kontrolleres av staten som i
alle andre bransjer.
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I denne delutredningen foreslar utvalget a gi
sentralen et ansvar for & sikre at loyvehaver har et
system for internkontroll som dekker relevante
lovkrav. I alle andre bransjer er krav om intern-
kontroll nedfelt i offentligrettslig lovgivning, og
bedriftenes internkontroll kontrolleres gjennom
offentlig tilsyn. I drosjenaeringen legger utvalget
opp til & privatisere en statlig kjerneoppgave.

A gi sentralene ansvar for kontroll med intern-
kontrollen bidrar, som papekt, til 4 tilfere sentra-
lene funksjoner som krever organisering og res-
sursbruk pa en méate som er gunstig for sentraler
som allerede har organisasjoner og ressurser som
kan brukes til slike oppgaver. Nye sentraler eller
allerede etablerte formidlingsakterer som vurde-
rer 4 bli sentraler, ma investere i organisatorisk
kapasitet til 4 ivareta denne oppgaven. Det blir
vanskeligere & vere liten sentral, og de konkur-
ransehemmende stordriftsfordelene som péape-
kes i denne utredningen forsterkes. Slik forster-
kes den ekonomiske effekten av sentraltilknyt-
ningsplikten som restriksjon etter EQSretten
ytterligere.

Den beste losningen pé dette problemet, bade
i et EQSrettslig perspektiv, og av hensyn til a
sikre at markedet ikke trenger fordyrende og kon-
kurransebegrensende private mellomledd, er &
legge oppgaven med & sikre internkontroll til sta-
ten. Resonnementet er som anfort ovenfor, at sta-
ten uansett skal kontrollere etterlevelsen. Staten
har et register over hvem som skal kontrolleres.
Siden staten ma utpeke en myndighet — fylkes-
kommunen - til & kontrollere at sentralene gjen-
nomferer sine oppgaver knyttet til internkontroll,
er det enklere for samfunnet som helhet at fylkes-
kommunene heller gjor denne funksjonen direkte
rettet mot loyvehaverne.

P4 den maten kan fylkeskommunene realisere
effektivitetsgevinster for ovrige statlige myndig-
heter, og avlaste drosjenzringen fra et kostnads-
drivende tiltak. Samfunnet ville dermed kunne f4
en sterkere effekt av den investeringen i kompe-
tanseheving som allerede er i gang, gjennom de
forsterkede krav til kompetanse som ble innfert i
2022.

5.1.3 Heringsinstansenes syn

Agder fylkeskommune, Akershus fylkeskommune,
Buskerud fylkeskommune, Innlandet fylkeskom-
mune, Kollektivtrafikkforeningen, Landsorganisa-
sjonen i Norvge, NHO Transport, Norges kommunis-
tiske parti, More og Romsdal fylkeskommune, Nord-
land fylkeskommune, Norges Taxiforbund, Oslo
kommune, Pasientreiser HF, Rogaland fylkeskom-

mune, Skatteetaten, Telemark fylkeskommune,
Troms fylkeskommune, Trondelag fylkeskommune,
Vestfold fylkeskommune, Vestland fylkeskommune,
Yrkestrafikkforbundet og Ostfold fylkeskommune
stotter forslaget om innfering av et internkontroll-
system. Pasientreiser HF uttaler at et krav om
internkontroll vil forenkle arbeidet med oppfel-
ging av leveranderene og sikre at det offentlige
kjoper tjenester hos transporterer som folger
lover og regler.

Agder fylkeskommune, Akershus fylkeskom-
mune, Buskerud fylkeskommune, Innlandet fylkes-
kommune, Kollektivtrafikkforeningen, More og
Romsdal fylkeskommune, Novdland fylkeskommune,
Telemark fylkeskommune, Trondelag fylkeskom-
mune, Vestfold fylkeskommune, Vestland fylkeskom-
mune og Dstfold fylkeskommune stotter forslaget
om at fylkeskommunene blir tilsynsmyndighet for
internkontroll. Oslo kommune viser til at kommu-
nen er i tvil om fylkeskommunen er rett instans til
a fore tilsyn med og gi veiledning til drosjesentra-
lenes internkontroll gitt at systemtilsynet ikke
bare omfatter yrkestransportloven, men en rekke
andre lover. Oslo kommune viser til at det derfor
ma Kklargjeres i forslaget hvor langt fylkeskommu-
nens tilsynsansvar eventuelt gér.

Akershus fylkeskommune, Innlandet fylkeskom-
mune, More og Romsdal fylkeskommune, Oslo kom-
mune, Telemark fylkeskommune, Troms fylkeskom-
mune, Trondelag fylkeskommune, Vestfold fylkes-
kommune, Vestland fylkeskommune og Ostfold fyl-
keskommune viser til at oppgavene knyttet til
internkontroll vil fere til okt ressursbruk for loy-
vemyndigheten og det ma derfor tilfores midler i
rammeoverforingen. Akershus  fylkeskommune
uttaler at det méa bevilges midler for & ke kapasi-
teten og kompetansen hos fylkeskommunene.
Innlandet fylkeskommune papeker at a fore tilsyn
med drosjesentralenes internkontrollsystem blir
en ny oppgave for fylkene som innebeerer at det
maé opparbeides kompetanse og ressurser hos fyl-
keskommunene for 4 veilede sentralene og naerin-
gen for pvrig. Det kreves derfor okte ressurser for
at tilsynene kan bli gjennomfert pa en god méte.
Buskerud fylkeskommune papeker at bestemmel-
sen om veiledning og myndighetskontroll av dro-
sjesentralenes internkontroll ikke kan iverksettes
for fylkeskommunen har tilegnet seg tilstrekkelig
kompetanse.

Bolt er imot innfering av et internkontrollsys-
tem. Bolt mener utvalget foreslar 4 lase alle loyve-
havere til én sentral som far plikt til & drive intern-
kontroll for & lette det offentliges oppgave med til-
syn med neeringen, selv om utvalget selv doku-
menterer at det offentlige ikke skjotter sitt til-
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synsansvar godt nok i dag. Det er privatisering av
et offentlig ansvar som bade er prinsipielt proble-
matisk og etter deres syn EQS-stridig. Abelia utta-
ler at de stotter mindretallets dissens. Helse Nord
RHF uttaler at de langt pa vei stotter dissensen fra
utvalgsmedlem Widme og stotter ikke sentraltil-
knytningsplikten eller forslagene om a legge opp-
gaver pa sentralene, herunder forslaget om
internkontroll. Helseforetaket mener sentraltil-
knytningsplikten hemmer innovasjon, er en eta-
bleringsbarriere og forslagene kan virke konkur-
ransehemmende og fordyrende.

Kollektivtrafikkforeningen uttaler at de stotter
de fylkeskommunene som framhever at det vil
kreve gkte ressurser for at tilsynene kan bli gjen-
nomfoert pd en god mate.

Konkurransetilsynet mener at det foreslatte
internkontrollsystemet gjor det mer ressurskre-
vende a drive sentral, noe som vil redusere insen-
tivene og mulighetene til 4 opprette egne sentra-
ler. Et slik kontrollsystem ber ha klare positive
virkninger for & veie opp for de mulige negative
virkningene pa konkurransen, og dersom
systemet innfores ber det evalueres.

Konkurransetilsynet uttaler at de er enig i
utvalgets vurdering av at drosjenseringen preges
av manglende etterlevelse av regelverket, heller
enn manglende sarregulering. Tilsynet deler
imidlertid ikke utvalgets vurderinger av hvilke
lover og regler som ber vere gjeldende i dro-
sjeneeringen, eller hvor omfattende kravene til
neeringen skal veere.

Konkurransetilsynet mener at det er viktig at
reguleringen ikke gar lengre i & palegge akterene
ansvar og oppgaver som kan bidra til & oke etable-
rings- og ekspansjonshindringene, enn det som er
nedvendig for & oppné forméalene med regulerin-
gen. Etter Konkurransetilsynets vurdering er det
hver enkelt loyvehaver, som selvstendig neerings-
drivende, som har det endelige ansvaret for &
folge gjeldende regelverk. Konkurransetilsynet
mener at 4 palegge sentralene et saeransvar for &
serge for at tilknyttede loyvehavere folger regel-
verket, sammen med sentraltilknytningsplikten,
vil oke etableringsbarrierene for a starte egen
sentral, og dermed oke markedsmakten til eksis-
terende sentraler. Okte etableringsbarrierer i
markedet vil redusere konkurransen til forbruker-
nes ugunst. Det er derfor Konkurransetilsynets
vurdering at innfering av et slikt kontrollsystem
ma ha klare positive virkninger pa etterlevelsen av
regelverket for 4 kunne forsvare okte etablerings-
barrierer. Dersom et slikt system innferes, ma det
legges opp til en helhetlig vurdering av systemets
effektivitet, og hvis kontrollsystemet ikke Kklarer a

oke etterlevelsen av regelverket, ber det vurderes
4 innfere et eget statlig kontrollsystem, slik som
foreslatt av mindretallet i utvalget.

Norges Taxiforbund er positive til internkon-
trollregimet, men péapeker at det offentlige gjen-
nom dette grepet overferer omfattende oppfel-
gings- og kontrolloppgaver til sentralene. Forbun-
det viser til at det er viktig at dette ikke blir en
ansvarsfraskrivelse slik at det ogsd ma etableres
effektiv kontroll av overholdelsen av internkon-
trollforskriften. Det ma derfor komme tydelig
fram hvem som har ansvaret og det ma avsettes
ressurser til det.

Skatteetaten stotter forslaget om internkontroll
og viser til at forslaget om internkontroll vil bidra
til & oke bevisstheten om og etterlevelsen av rele-
vant regelverk, og dermed oke serigsiteten innen
bransjen. Skatteetaten viser til at de er seerlig opp-
tatt av at internkontrollen har fokus pa at sentra-
lens tredjepartsrapportering er uavhengig der loy-
vehaver helt eller delvis er eier av sentralen. Skat-
teetaten viser til at de er enige i at rutinebeskrivel-
ser som presiserer hvem som kan utfore bestemte
oppgaver knyttet til tredjepartsrapporteringen og
hvordan det skal foregé, kan bidra til 4 avhjelpe en
eventuell manglende uavhengighet. Skatteetaten
papeker imidlertid at forutsetningen er at det blir
en del av tilsynets oppgave 4 fore tilsyn med at
uavhengigheten er tilfredsstillende ivaretatt og at
brudd péa internkontrollsystemet aktivt folges opp
med veiledning, eventuelt palegg om retting og til-
bakekall av loyvet.

Kollektivtrafikkforeningen stotter at tilsyns-
myndigheten fiar sanksjonsmuligheter som kan
iverksettes om ikke regelverket overholdes. Kol-
lektivtrafikkforeningen framhever videre viktighet
av mer apenhet samt mer regulerte og ryddige
arbeidsforhold i bransjen, og vurderer at det a
palegge sentralene plikter knyttet til internkon-
troll i sterre grad vil ivareta dette.

Norges Taxiforbund avdeling Buskerud viser til
at internkontroll vil kreve mer personell som loy-
vehaverne ma finansiere. Forbundet mener at
kontrolloppgaver overtas fra statlige etater som
far reduserte oppdrag. Forbundet mener videre at
drosjesentralene ma fa overfert ressurser for &
lese disse ekstra oppgavene og forbundet ser det
naturlig at disse ressursene overfores fra fylkes-
kommunen.

5.1.4 Departementets vurdering

Departementet har vurdert utvalgets forslag knyt-
tet til innfering av et internkontrollsystem for
akterer i drosjenzeringen, jf. forslag tilny § 9 f.
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Departementet viser til at det felger av yrkes-
transportloven § 9 andre ledd forste punktum at
loyvehaver skal veere tilknyttet en drosjesentral.
Bestemmelsen ble innfert etter Drosjeutvalgets
forste delutredning, jf. NOU 2023: 22 og Prop.
39 L (2023-2024). I Prop. 39 L (2023-2024) vur-
derte departementet sentraltilknytningsplikten
opp mot E@S-retten og konkluderte med at plik-
ten er i overensstemmelse med denne.

Departementet viser videre til at utvalget i
NOU 2023: 22 foreslo en plikt for sentralene til &
folge opp leyvehaver i forslag til ny § 9d i yrkes-
transportloven. Departementet omtalte forslaget i
Prop. 39 L (2023-2024) punkt 5.3.3.2. Departe-
mentet gikk ikke videre med forslaget den gan-
gen, men uttalte at:

«Departementet ser at forslaget kan gi sentra-
lene en kontrollfunksjon overfor egne loyve-
havere, som vil innebzere en form for intern-
kontrollsystem i drosjenaeringen. Et slikt sys-
tem kan muligens vaere hensiktsmessig for &
ivareta flere av de overordnede hensynene som
ligger til grunn for drosjereguleringen, som
forbrukervern og gode arbeidsforhold. Etter-
som det er sveert mange akterer i drosjenaerin-
gen kan det veere formalstjenlig 4 legge en opp-
folgingsplikt pa sentralene, basert pa tilknyt-
nings- og rapporteringsplikt for leyvehaverne.
Med et system med internkontroll kan myndig-
hetenes kontroll eventuelt utformes som en
systemkontroll med sentralenes tilsyn.

Departementet kan imidlertid ikke se at
utvalget i tilstrekkelig grad har beskrevet hvor-
dan et slikt system skal fungere, og hvordan
myndighetene skal folge opp systemet eller
hvordan sentralen skal oppfylle pliktene sine
etter forslaget.

[...]

Departementet viser til at det felger av
NOU 2023: 22 kapittel 11 at utvalget i del II av
utredningen vil felge opp med vurderinger av
blant annet arbeidsforhold i neeringen og kon-
troll med oppfelging av regelverk. Departe-
mentet mener forslaget til § 9 d ber ses i sam-
menheng med disse vurderingene, og vil
avvente naermere vurdering av forslaget til
§ 9 d til del I av utredningen foreligger.»

Departementet har merket seg at de fleste
heringsinstansene som uttaler seg om forslaget
stetter innferingen av et internkontrollsystem.
Departementet har seerlig merket seg at Skatte-
etaten stotter forslaget om internkontroll og viser
til at forslaget vil bidra til 4 eke bevisstheten om

og etterlevelsen av relevant regelverk, og dermed
oke serigsiteten innen bransjen.

Departementet har merket seg at Bolt og Abe-
lia er imot forslaget blant annet fordi de mener at
internkontrollen, i tillegg til selve sentraltilknyt-
ningsplikten, ikke er nedvendig og dermed ikke i
overensstemmelse med E@S-avtalen. Departe-
mentet vil nedenfor gjere en vurdering av forsla-
get opp mot E@S-avtalen.

Departementet har videre merket seg at Kon-
kurransetilsynet uttaler at de er enig i utvalgets
vurdering av at drosjenseringen preges av man-
glende etterlevelse av regelverket, heller enn
manglende serregulering.

Departementet viser til utvalgets gjennom-
gang av det juridiske rammeverket drosjenaerin-
gen skal overholde i NOU 2024: 15 punkt 9.1 og
stotter utvalgets uttalelser om at regelverket er
fragmentert og komplekst & ha oversikt over.
Departementet har merket seg at utvalget uttaler
at drosjenaeringen er en risikonaering nar det gjel-
der overholdelse av lover og regler og at det er
utvalgets vurdering at dette i utgangspunktet ikke
skyldes manglende krav og palegg til neeringen.
Utvalget mener manglende overholdelse av eller
kunnskap om regelverket fra akterenes side kom-
binert med manglende prioritering av tilsyn og
kontroll fra offentlige myndigheter, bidrar til &
opprettholde drosjenaeringen som en risikonae-
ring. Departementet stotter utvalgets uttalelser
om et omfattende og fragmentert rammeverk for
neaeringen. Nar det gjelder manglende prioritering
og kontroll av naeringen mener departementet at
bildet er mer nyansert. Tall utvalget har innhentet
fra Statens vegvesens kontroller, jf. punkt 9.2 i
NOU 2024: 15, viser at Statens vegvesen har en
betydelig okning i antallet kontrollerte drosjer i
arene 2021-2023. Kontrolltallene viser at i 2021
ble det kontrollert 449 drosjer, i 2022 ble 971 dro-
sjer kontrollert og i 2023 kontrollerte Statens veg-
vesen 1038 drosjer. Tallene viser at Statens vegve-
sen har okt sine kontroller betydelig de siste
arene.

Utvalget uttaler videre at drosjenzeringen er en
naering med store utfordringer knyttet til svart
okonomi og utnyttelse av arbeidstakere og viser
til at dette er dokumentert gjennom flere store
straffesaker, gjennom tilsyn foretatt av offentlige
myndigheter og gjennom uavhengig forskning.
Utvalget viser til at erfaringene med useriose
akterer i naeringen og innspillene utvalget har fatt
presentert om den offentlige kontrollen, etterlater
et inntrykk hos utvalget, av at den offentlige kon-
trollen slik den uteves i dag ikke gir god nok
effekt. Departementet ser utfordringene utvalget
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peker pa og viser til at drosjenaeringen er kre-
vende a fore effektiv kontroll med blant annet
fordi akterene er mange og smé, samtidig som det
er en mobil naering uten et fast tilholdssted. Dette
gjor det utfordrende for bade myndighetene og
for uteverne med omfattende dokumentasjons- og
rapporteringsplikter og systemer for internkon-
troll.

Departementet mener det er sveert viktig a fa
pa plass mekanismer som kan bidra til & fremme
regeletterlevelse i drosjenaringen. Regeletterle-
velse er en grunnleggende forutsetning for en vel-
fungerende og serigs naering og ligger til grunn
for at hensynene bak reguleringen av naeringen
ivaretas/oppfylles. Méalene om blant annet hvit
okonomi, personsikkerhet og ryddige arbeidsfor-
hold kan ikke oppnas hvis akterene i naeringen
ikke folger gjeldende regler.

Et krav om innfering og gjennomfering av
internkontroll innebzerer nye plikter pa akterene i
neeringen. Innfering av et krav om at sentralene
skal innfere og serge for at det uteves internkon-
troll i egen virksomhet og i tilknyttede loyvehave-
res virksomhet innebarer en ny plikt for sentra-
len. Plikten medferer at det blir noe mer byrde-
fullt & opprette og drive en sentral. I tillegg blir det
noe ekstra byrdefullt for lsyvehaverne som ma
underlegge seg et internkontrollsystem og folge
opp dette i egen virksomhet.

I det folgende vil departementet gjore en kon-
kret vurdering av forslaget om internkontroll opp
mot de utfordringene forslaget skal bidra til 4 lese.
Departementet vil ogsa foreta en vurdering av om
de samme hensynene kan ivaretas med mindre
inngripende tiltak. Denne vurderingen sammen-
faller med vurderingen av om et krav om intern-
kontroll kan begrunnes i den EJS-rettslige leeren
om tvingende allmenne hensyn. Laeren om tvin-
gende allmenne hensyn innebaerer at et tiltak eller
en restriksjon pa retten til etablering ma veere
begrunnet i lovlige tvingende allmenne hensyn
for 4 veere tillatt etter EQSretten. Tiltaket ma
videre veaere egnet og nedvendig for a ivareta det
aktuelle hensynet.

Behovet for internkontroll

Manglende regeletterlevelse er en velkjent utfor-
dring i drosjeneeringen. Departementet viser til
omtalen ovenfor av neeringen som en risikonee-
ring, og legger til grunn at det er pavist at drosje-
virksombhet er en risikoneering knyttet til overhol-
delse av regelverk. Dette skyldes ikke alltid man-
glende vilje til & overholde regelverket, men er
ogsa et resultat av det omfattende og fragmen-

terte regelverket akterene er underlagt. Dette
gjelder sarlig loyvehaverne selv, jf. omtalen av
dette over og i utvalgets oversikt over regelverk
loyvehaverne skal forholde seg til i NOU 2024: 15
kapittel 9.

Et krav om internkontroll vil siledes innebzere
en skjerpet kontroll med loyvehaverne. Departe-
mentet vil understreke at bade gjeldende rett
(med blant annet krav om sentraltilknytning) og
lovforslaget her tar sikte pa 4 lose reelle utfordrin-
ger med manglende regeletterlevelse i naringen.
Departementet vil videre presisere at hensikten
med forslaget om internkontroll ikke er 4 gjore
myndighetenes kontroll med naeringen enklere.
Forslaget innebarer heller 4 benytte den nye
strukturen i neeringen til 4 fremme hensynet til
regeletterlevelse ved hjelp av internkontroll som
gjor at regeletterlevelsen bygges inn i utferelsen
av arbeidsoppgavene til den enkelte layvehaver og
sjafer, i tillegg til sentralens egne ansatte.

Etter departementets vurdering vil et krav om
internkontroll effektivt bidra til at ogsa de egvrige
hensynene bak kravet om sentraltilknytning i
storre grad oppfylles. For a sikre at hensyn til hvit
okonomi, personsikkerhet, forbrukere, ryddige
forhold i nzeringen med videre oppfylles, er det en
forutsetning at akterene folger gjeldende lover og
forskrifter for naeringen.

Departementet viser i denne sammenheng til
sak E-2/24 Bygg og Industri Norge. I denne saken
forutsetter EFTA-domstolen at vanskeligheter
med & kontrollere en virksomhet til og med kan
rettferdiggjore totalforbud av den aktuelle virk-
somheten hvis det er tale om problemer av en
seerlig alvorlig art. Forslaget her gjelder ikke et
totalforbud, men dommen illustrerer, etter depar-
tementets vurdering, at skjerpet kontroll er et legi-
timt allment hensyn som etter omstendighetene
kan begrunne vidtgaende tiltak. Skjerpet kontroll
med leyvehaverne og de gvrige akterene i naerin-
gen er derfor etter departementets vurdering et
legitimt allment hensyn.

Hvordan forslaget om internkontroll kan bidra til G lese
de skisserte problemene — egnethetsvurdering

Pa bakgrunn av beskrivelsen ovenfor har departe-
mentet vurdert hvordan forslaget om internkon-
troll kan bidra til & lese utfordringene med man-
glende regeletterlevelse.

Internkontroll er, som utvalget beskriver, en
tilsynsmetodikk som de siste drene er kommet
inn pa stadig flere omrader. Internkontroll skal
sikre at avvik og risiko for avvik avdekkes, og at
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avvik og risiko for avvik som er avdekket, folges
opp.

Som nevnt over, er drosjeneeringen underlagt
et omfattende og fragmentert regelverk. Med den
vedtatte sentraltilknytningsplikten for loyveha-
verne vil man med innfering av en internkontroll-
plikt kunne bygge overholdelsen av regelverk inn
i utforelsen av selve jobben. Gjennom & bruke
denne tilsynsmetodikken kan sentralene bidra til
bedre regeletterlevelse av lover og offentlige krav
til drosjenaeringen.

Departementet viser til utvalgets omtale av
hva internkontrollen ber omfatte, jf. ovenfor i
punkt 5.1.2 i utvalgets forslag:

«Internkontrollplikten ber, for det forste,
omfatte alle krav i lover og forskrifter som er
spesifikke for drosjenaeringen, det vil si de rele-
vante kravene i yrkestransportloven med for-
skrifter, taksameterforskriften, maksimalpris-
forskriften, prisopplysningsforskriften, skatte-
forvaltningsloven og bokferingsforskriften. De
innholdsmessige kravene som er gitt i nevnte
lover og forskrifter mé presiseres i form av
blant annet arbeidsinstrukser mv. som er til-
passet den virksomhet som uteves. Dette
omfatter kravene til loyve for drosjevirksomhet
og krav til kjoreseddel for sjiforer, krav til god-
kjent kjoretoy og innretning og bruk av taksa-
meter/kontrollutrustning.  Internkontrollen
ber ogsa omfatte kravene til sikkerhet for sjafor
0g passasjerer, samt passasjerenes rett til opp-
lysning om pris og rett til 4 klage pa turen, samt
reglene knyttet til riktig innbetaling av skatter
og avgifter. 1 tillegg ber internkontrollen
omfatte rettigheter og plikter etter arbeidsmil-
joloven. Her gjelder allerede plikt til internkon-
troll etter helse-, milje-, og sikkerhetsforskrif-
ten, slik at sentralens internkontrollplikt vil
veere et ansvar for samordning og tilsyn med at
arbeidsmiljelovens internkontrollplikt blir opp-
fylt. Etter utvalgets oppfatning ber internkon-
trollplikten ogsd omfatte passasjerenes rettig-
heter etter likestillings- og diskrimineringslo-
ven. Dette innebzrer blant annet rettighetene
til personer med nedsatt funksjonsevne til a fa
drosje som er tilpasset deres behov.»

Internkontroll er de aktiviteter, systemer og pro-
sesser som tas i bruk for 4 planlegge, gjennom-
fore, evaluere og korrigere virksomheten slik at
den samsvarer med krav fastsatt i eller i medhold
av relevant lovgivning. Departementet viser
videre til at plikten til & korrigere avvik innebaerer
at uforsvarlige forhold og andre lovstridige for-

hold ma rettes opp. Gjennom plikten til internkon-
troll far sentralen et ansvar for & serge for at ufor-
svarlige og andre lovstridige forhold rettes opp.

Etter departementets vurdering er et krav om
internkontroll, knyttet opp mot sentralen, en unik
mulighet til & benytte den nye organiseringen i
naringen til & sikre regeletterlevelse. Som vist til
over vil internkontrollen omfatte alt regelverk
som er spesifikt for nezeringen. Etter departemen-
tets vurdering er det svart vanskelig & finne
andre mater 4 sikre regeletterlevelse pa som vil
veere mindre inngripende, og som samtidig dek-
ker alle omrader slik internkontrollen gjer.

For de fleste akterene i neeringen vil et krav om
internkontroll bidra til & gjere det enklere a folge
regelverk de er underlagt, og eventuell manglende
regeletterlevelse vil i all hovedsak fanges opp i for-
bindelse med internkontrollen. P4 den maten vil
muligheten for & omga regelverk, enten det skjer
pa grunn av manglende kunnskap om regelverket
eller det er med vilje, bli betydelig redusert.

I Prop. 39L (2023-2024) tok departementet
opp spersmalet knyttet til & sikre tilstrekkelig uav-
hengighet mellom sentral og leyvehaver i forbin-
delse med tredjepartsrapporteringen.

Departementet viser i denne forbindelse til
omtale av dette ovenfor og i Prop. 39 L (2023-
2024) s. 40 hvor det fremgér at:

«Departementet ser likevel at det kan veere en
risiko for at sentralen i noen tilfeller ikke vil
veere tilstrekkelig uavhengig dersom loyve-
haver eier sentralen. Dette kan utgjore en
risiko for om tiltaket blir ansett som egnet etter
E@Srettens leere om tvingende allmenne hen-
syn. Departementet vil derfor serge for at det
blir gjort en vurdering av behovet for & fa pa
plass mekanismer som skal sikre at sentralen
er uavhengig av leyvehaver.

Drosjeutvalget fikk et utvidet mandat i forbindelse
med delutredning II i brev av 19. desember 2023.
Her fremgikk det:

«[...]
Videre har jeg merket meg at utvalget har
lagt opp til at leyvehaver selv kan opprette en
drosjesentral. P4 bakgrunn av at sentralen blir
tillagt en kontrollfunksjon for loyvehaverne ber
jeg utvalget vurdere om det er behov for 4 inn-
fore tiltak som sikrer en viss grad av uavhen-
gighet mellom sentral og leyvehaver. Utvalget
ber vurdere om sentralen kan ivareta de opp-
gavene den er tillagt pd en tilfredsstillende
mate hvis leyvehaver eier sentralen.»
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Departementet har merket seg at drosjeutvalget i
NOU 2024: 15 foreslar at i situasjoner hvor layve-
haver helt eller delvis er eier av sentralen vedkom-
mende er tilknyttet, ber bevissthet rundt det a
sikre en tilfredsstillende uavhengig tredjeparts-
rapportering innga som et punkt i internkontrol-
len. Utvalget viser til at det for eksempel kan gjo-
res ved at man i rutinebeskrivelser presiserer
hvem som skal utfere bestemte oppgaver knyttet
til tredjepartsrapporteringen og hvordan de skal
foregd. Utvalget mener dette vil bidra til at utfor-
dringer knyttet til manglende uavhengighet fan-
ges opp og adresseres helt konkret i internkon-
trollen. I tillegg kan tilsynsmyndigheten, som en
del av tilsynet med sentralens virksomhet, fore til-
syn med at uavhengigheten er tilfredsstillende
ivaretatt.

Departementet viser til at internkontroll vil
bidra til bevissthet rundt utfordringer knyttet til
uavhengighet. Departementet ser likevel at
internkontroll i seg selv kan innebare en form for
egenkontroll av virksomheten i situasjoner hvor
loyvehaver ogsa er eier av sentralen. Departemen-
tet vil derfor gjore en ytterligere vurdering av om
sentralen alltid vil vaere tilstrekkelig uavhengig til
at tredjepartsrapporteringen blir reell.

I forlengelsen av egnethetskravet er det et
krav om at méalene som begrunner en restriksjon
skal forfelges pa en systematisk og sammenheng-
ende mate, jf. sak C-168/14 Grupo Itevelesa SL
(76). Dette innebarer at i forbindelse med vurde-
ringen av om et tiltak er egnet og konsistent, ma
det vurderes om de paberopte hensynene blir
undergravd ved at det innferes for vidtgaende dis-
pensasjoner fra plikten. Departementet viser i
denne sammenheng til yrkestransportforskriften
§ 52 f, som er fastsatt med hjemmel i yrkestrans-
portloven § 9 andre ledd siste punktum, som gir
loyvemyndigheten hjemmel for & gi dispensasjon
fra kravet om sentraltilknytningsplikt.

I yrkestransportforskriften § 52 f framgér det
at dispensasjon fra kravet om sentraltilknytning
kan gis i tre situasjoner. For det forste kan loyve-
myndigheten gi dispensasjon til loyvehavere i dis-
triktsomrader hvor det er fare for at drosjetilbudet
faller bort eller ikke starter opp dersom kravet om
sentraltilknytning opprettholdes. For det andre
kan leyvemyndigheten gi dispensasjon til akterer i
selskapsvognsegmentet slik at de kan fa dispensa-
sjon fra sentraltilknytningsplikten, da disse akte-
rene driver i et annet marked enn de ordineere
drosjene. For det tredje kan leyvemyndigheten gi
dispensasjon til akterer som kvalifiserer til dispen-
sasjon fra kravet om drosjeloyve etter yrkestrans-
portforskriften § 48 e. Dette omfatter seerlig akto-

rer som driver sakalt sméaskala reiseliv og Inn pa
tunet-virksomhet. Nar en leyvehaver far dispensa-
sjon fra kravet om sentraltilknytning, vil vedkom-
mende heller ikke vare underlagt noe krav om
internkontroll etter yrkestransportregelverket.

Departementet viser til at det dermed er en
sveert snever adgang for loyvemyndigheten til 4 gi
dispensasjon fra sentraltilknytningsplikten. Kre-
ves det for eksempel sentraltilknytning i distrikts-
omrader og kravet medferer at drosjetilbudet fal-
ler bort, vil kravet virke mot sin hensikt siden sen-
traltilknytningsplikten har som uttalt formal &
bidra til 4 sikre drosjetilbudet. Departementet leg-
ger derfor til grunn at dispensasjonsadgangen
etter yrkestransportforskriften §52 f til & gi dis-
pensasjon fra sentraltilknytningsplikten ikke inne-
barer at et krav om internkontroll ikke er egnet
til 4 sikre regeletterlevelse. I all hovedsak vil loy-
vehaverne vaere underlagt krav om sentraltilknyt-
ning og dermed krav om internkontroll.

Etter departementets vurdering framstar
internkontroll som egnet for & sikre regeletterle-
velse.

Departementet viser for ordens skyld til at
drosjeutvalget ikke har foreslatt at leyvemyndig-
heten skal kunne gi sentralen unntak fra krav om
internkontroll i yrkestransportloven § 9 e.

Vurdering av om tiltaket er proporsjonalt —
nedvendighetsvurdering

For & veere lovlig etter EJS-avtalen og leeren om
tvingende allmenne hensyn ma et tiltak videre
veere nodvendig for & ivareta det aktuelle hensy-
net. Innfering av internkontroll skal sikre regel-
etterlevelse hos akterene i naeringen og serlig
hos leyvehaverne, med mal om & ivareta hensyn
til blant annet hvit ekonomi, personsikkerhet, for-
brukervern og ryddige arbeidsforhold.

Som en del av denne vurderingen har departe-
mentet vurdert om hensynet kan ivaretas med
mindre inngripende tiltak, og om tiltaket er innret-
tet pa en hensiktsmessig og proporsjonal méte for
a ivareta hensynet til regeletterlevelse.

Regeletterlevelse har, som nevnt over, veert en
vedvarende utfordring i neeringen. I kapittel 8 i
NOU 2023: 22 omtaler utvalget mal og hensyn
som ber ligge til grunn for en helhetlig regulering
av drosjenaringen. Her omtales blant annet hen-
synet til hvit ekonomi, personsikkerhet, forbru-
kerhensyn, ryddige forhold i naeringen og trafikk-
sikkerhet. For & bidra til oppfyllelse av disse hen-
synene, mener departementet, at utvalgets forslag
til internkontroll i neeringen er en ny og velegnet
mekanisme som gjor at overholdelsen av regelver-
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ket bygges inn i utferelsen av jobben for bade
ansatte i sentralen, loyvehaverne og deres ansatte
sjaferer. Ved & palegge sentralene et overordnet
ansvar for gjennomferingen av internkontrollen
vil den nye strukturen i nzeringen fremme okt
regeletterlevelse. Innferingen av et internkontroll-
system pa denne maten vil, etter departementets
vurdering, bidra til at malene bak innferingen av
sentraltilknytningsplikten oppnéas i sterre grad.
Internkontroll bidrar saledes til styrket oppnaelse
av hensynene bak sentraltilknytningsplikten fordi
den i stor grad bidrar til 4 nd mélene med plikten.

Organiseringen av internkontroll i utvalgets
forslag skiller seg noe fra «tradisjonell internkon-
troll» ved at sentralen far ansvar for innfering og
utevelse av internkontroll og saledes far en kon-
trollfunksjon overfor tilknyttede loyvehavere. I lik-
het med annen internkontroll vil man ogsé her ha
et tilsynsorgan, nemlig fylkeskommunen. Tilsyns-
organet skal imidlertid i hovedsak drive tilsyn
med at sentralen oppfyller sine plikter knyttet til
internkontroll. Det er sentralen som skal folge
opp kontrollen med tilknyttede lgyvehavere, og
det er sentralen som er ansvarlig for at gjennom-
foringen av internkontrollen dokumenters i til-
strekkelig omfang.

Utvalget foreslar i forslag til ny forskrift om
internkontroll i drosjenaeringen § 2 at arbeidsta-
kere hos sentralen og tilknyttede loyvehavere skal
medvirke ved innfering og utevelse av internkon-
troll. Departementet vil i forbindelse med fastset-
telsen av forskriften vurdere om det er nedvendig
& gi klarere bestemmelser om hva en slik medvir-
kningsplikt innebaerer. Det kan for eksempel vaere
4 fastsette et tydelig krav om at tilknyttede loyve-
havere ma utlevere nedvendig dokumentasjon for
at sentralen skal kunne gjennomfere internkon-
trollen.

Kontrollen med loyvehavernes regeletterle-
velse er allerede skjerpet i gjeldende rett ved at
sentralene, som tredjepart til leyvehaverne, skal
samle inn og lagre informasjon. Denne informa-
sjonen skal utleveres til myndighetene péd fore-
sporsel, jf. yrkestransportloven § 9 c. I tillegg vil
kontrollen skjerpes ytterligere ved forslaget om at
sentralene skal pase at blant annet leyvehaverne
gjennomferer internkontroll. Til sammen skal
pliktene som péligger loyvehaver (sentraltilknyt-
ning og rapportering til sentral), og pliktene som
paligger sentral (innsamling, lagring og viderefor-
midling av data), sammen med forslaget om
internkontroll, serge for bedre etterlevelse av
regler som sikrer hvit ekonomi, trafikksikkerhet,
arbeidstakerens rettigheter, forbrukerrettigheter
og personsikkerhet.

Departementet viser til at det 1. juni 2023 ble
innfoert et fagkompetansekrav for drosjeloyve-
havere. Kravet skulle blant annet bidra til & sikre
serigsitet 1 neeringen gjennom gkt kunnskapsniva
hos leyvehaverne. Det tidligere fagkompetanse-
kravet for layvehaverne ble avviklet i forbindelse
med regelendringene i 2020. Bakgrunnen for
gjeninnferingen av fagkompetansekravet var en
reell bekymring knyttet til niviet pa leyvehaver-
nes kompetanse og serigsiteten i bransjen, jf.
Prop. 43 L (2022-2023) Endringer i yrkestransport-
lova (fagkompetanse for drosjeloyvehavere og over-
tredelsesgebyr). Etter departementets vurdering
bidrar kravet om fagkompetanse til en forbedring
av leyvehavernes kunnskap om relevant regel-
verk. Et fagkompetansekrav er imidlertid, etter
departementets vurdering, ikke alene nok til a
sikre bedre regeletterlevelse i drosjenaeringen.
Fagkompetansekravet bidrar til at de som snsker &
overholde regelverket har bedre forutsetninger
for a gjere dette. Men kravet bidrar ikke til & fange
opp den delen av naeringen som bevisst omgar
regelverket. Etter departementets vurdering vil
sentraltilknytningsplikten sammen med et krav
om internkontroll bidra til at det blir vanskeligere
4 omga regelverket, og forsek pa omgéelse vil i
storre grad fanges opp av sentralen i forbindelse
med internkontrollen.

Fagkompetanse er nettopp kompetanse eller
kunnskap om relevant regelverk, mens internkon-
troll er rutiner, systemer, avdekking og oppfelging
av avvik med videre som skal bidra til at samtlige
akterer har et bevisst forhold til regelverket og
seerlig hvordan de skal utfere sine arbeidsoppgaver
pad en mate som er i overenstemmelse med
omkringliggende regelverk. Departementet mener
derfor ikke at kravet om fagkompetanse for loyve-
havere gjor kravet om internkontroll overfladig.
Etter departementets vurdering supplerer kravene
hverandre og leyvehavernes fagkompetanse vil
kunne bidra til at internkontrollen fir tilfredsstil-
lende effekt.

Departementet har merket seg at Konkurran-
setilsynet mener at innfering av et internkontroll-
system ma ha klare positive virkninger pa etterle-
velsen av regelverket for & kunne forsvare ekte
etableringsbarrierer. Departementet har videre
merket seg at Bolt mener utvalget foreslar & lase
alle loyvehavere til én sentral som far plikt til &
drive internkontroll for a lette det offentliges opp-
gave med tilsyn med neeringen, selv om utvalget
selv dokumenterer at det offentlige ikke skjotter
sitt tilsynsansvar godt nok i dag. Bolt mener dette
er privatisering av et offentlig ansvar som bade er
prinsipielt problematisk og etter deres syn EQS-
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stridig. Departementet viser videre til mindretal-
lets uttalelser om at i alle andre bransjer er krav
om internkontroll nedfelt i offentligrettslig lovgiv-
ning, og at bedriftenes internkontroll kontrolleres
gjennom offentlig tilsyn. Departementet har mer-
ket seg at Abelia uttaler at de stotter mindretallets
dissens. Mindretallet mener utvalgets forslag for
drosjenaeringen legger opp til & privatisere en stat-
lig kjerneoppgave. Etter departementets vurde-
ring innebaerer internkontrollpliktene for sentra-
lene noe mer enn det som folger av statlig tilsyn.
At sentralen far ansvar for & kartlegge fare for
overtredelser, utarbeide rutiner med videre, er
noe annet enn statlig tilsyn med at leyvehaverne
gjennomferer internkontroll. Etter departemen-
tets vurdering vil sentralene, som en del av naerin-
gen, ha bedre forutsetninger enn statlige myndig-
heter til & identifisere og avhjelpe utfordringer.
Departementet mener ikke at statlig kontroll med
at leyvehaverne gjennomferer internkontroll vil
vaere like effektivt med tanke pa 4 oppna et hoyt
beskyttelsesnivd, som a legge ansvaret for intern-
kontrollsystemet pa sentralene. Som i andre bran-
sjer hvor internkontroll er innfert, vil det i dro-
sjenaeringen veere et tilsynsorgan som skal drive
overordnet tilsyn med sentralenes gjennomfering
av internkontrollen.

Dette er, etter departementets vurdering, en
hensiktsmessig organisering av internkontrollen
som vil bidra til bedre regeletterlevelse hos béade
loyvehaver, sentral og sjafer, og nettopp ivareta et
hoeyt beskyttelsesniva.

Departementet legger i likhet med utvalget til
grunn at det er grunnlag for & anse drosjeneerin-
gen som en risikonaering med reelle problemer
knyttet til regeletterlevelse. Departementet viser
til utvalgets uttalelser i NOU 2024: 15 s. 116 hvor
det fremgér at sentralens plikt til & sikre intern-
kontroll er ment som «et malrettet tiltak som
direkte adresserer en av naeringens storste utfor-
dringer, nemlig regeletterlevelse». Sentralen skal
fa ansvar for & kartlegge farer for overtredelser,
og & iverksette rutiner for & avdekke, rette opp og
forebygge overtredelser. Beskyttelsesniviet som
tilstrebes ved at drosjesentralen gis en kontroll-
funksjon overfor tilknyttede loyvehavere, kan
etter departementets vurdering vanskelig oppnas
ved at leyvehaver alene er ansvarlig for internkon-
troll.

Sa langt har ikke reguleringen av drosjenzerin-
gen, etter departementets vurdering, Klart & sikre
regeletterlevelse i god nok grad. Et fragmentert
regelverk med mange ulike regulaterer og kon-
trollinstanser gjor regeletterlevelse krevende selv
for de som ensker & drive lovlig. A gi sentralen

plikt til 4 serge for at det opprettes og uteves
internkontroll innebaerer & tenke nytt om hvordan
regeletterlevelse kan oppnéas. Ved a legge intern-
kontrollplikten pa sentralen medferer det at «tra-
dene samles», og sentralen fir et systemansvar
ved at den ma bidra til & legge til rette for at alle
akterer har kunnskap, bevissthet og rutiner med
videre knyttet til & utfore sine arbeidsoppgaver i
overensstemmelse med gjeldende regelverk.
Denne organiseringen legger ogsa til rette for at
sentralen vil fange opp eventuell manglende rege-
letterlevelse eller forsek pa dette. Departementet
kan vanskelig se at det er alternative innretninger
som i samme grad bidrar til 4 serge for regeletter-
levelse pé alle omréder for akterene i naeringen pa
en mindre inngripende maéte. Departementet vil
framheve at innferingen av et internkontrollsys-
tem hvor sentralen har ansvaret for gjennomferin-
gen, ikke erstatter primaerpliktene som etter loven
ligger pa den enkelte loyvehaver. Det erstatter
heller ikke relevante myndigheters oppfelging av
naeringen pa sine omrader.

Departementet kan ikke se at krav om intern-
kontroll slik utvalget foreslar gar lenger enn det
som er nedvendig for & nd maélsettingen om &
sikre regeletterlevelse.

Departementet stotter, pad bakgrunn av vurde-
ringene over, utvalgets forslag om innfering av
krav om internkontroll og hva internkontrollen
skal sikre i forslag til ny § 9 f ferste og andre ledd i
yrkestransportloven.

Tilsynsmyndighet, hva det skal feres tilsyn med
og tilsynsmyndighetens virkemidler

Departementet har vurdert utvalgets forslag til
hvem som skal vaere tilsynsmyndighet for intern-
kontrollen, hva det skal fores tilsyn med og hvilke
reaksjoner tilsynsmyndigheten kan ilegge, og
heringsinstansenes innspill til dette.

Departementet har merket seg at utvalget i
forslag til § 9 f tredje ledd i yrkestransportloven
foreslar at fylkeskommunen skal fore nedvendig
tilsyn med internkontrollen. Utvalget foreslar
videre at det offentlige tilsynet med virksomhe-
tens internkontroll i ferste rekke vil ta form av
systemrevisjon. Dette innebaerer a fastsla at det er
etablert internkontroll i virksomheten, og at dette
folges opp og vedlikeholdes i henhold til de offent-
lige kravene.

Departementet har videre merket seg utval-
gets forslag om at fylkeskommunene kan treffe
vedtak om retting der sentralen ikke oppfyller kra-
vene eller etterlever reglene om internkontroll i
§ 9 f eller i forslag til internkontrollforskrift. Utval-
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get foreslér at det videre innholdet i internkontrol-
len fastsettes i forskrift.

Departementet har merket seg at de herings-
instansene som uttaler seg om tilsynsfunksjonen i
all hovedsak er positive til at den skal ligge hos fyl-
keskommunen. Dette gjelder ogsa flertallet av fyl-
keskommunene selv. Departementet har merket
seg at Oslo kommune viser til at kommunen er i
tvil om fylkeskommunen er rett instans til 4 fore
tilsyn med og gi veiledning til drosjesentralenes
internkontroll, gitt at systemtilsynet ikke bare
omfatter yrkestransportloven, men ogsa en rekke
andre lover. Oslo kommune viser til at det derfor
ma Kklargjoeres i forslaget hvor langt fylkeskommu-
nens tilsynsansvar eventuelt gar.

Departementet mener, i likhet med utvalget, at
det er nedvendig 4 utpeke et tilsynsorgan som
skal fore tilsyn med at sentralene utever sine plik-
ter knyttet til innfering og drift av et internkon-
trollsystem. Departementet stotter utvalgets vur-
dering av plassering av tilsynsansvar og mener at
fylkeskommunen er velegnet til & fore tilsyn med
at sentralene oppfyller sine plikter knyttet til
internkontroll. Fylkeskommunen har betydelig
kompetanse om drosjenaringen og egeninteresse
i et velfungerende drosjemarked i fylket.

Til merknaden fra Oslo kommune om at det
ma Kklargjeres hvor langt fylkeskommunens
ansvar gar, vil departementet bemerke at det
offentlige tilsynet med virksomhetens internkon-
troll i forste rekke vil ta form av systemrevisjon.
Dette innebaerer 4 fastsla at det er etablert intern-
kontroll i virksomheten og at dette felges opp og
vedlikeholdes i henhold til de offentlige kravene.
Det er dermed ikke slik at tilsynsmyndigheten
skal kontrollere den enkelte aktors etterlevelse av
alt omkringliggende regelverk. Departementet vil
igjen presisere at den enkelte akter i nseringen
selv er ansvarlig for overholdelsen av primaerplik-
tene i regelverk de er underlagt.

Departementet stotter videre utvalgets forslag
om at tilsynsorganet skal kunne ilegge sentralen
reaksjoner ved manglende overholdelse av plik-
tene knyttet til internkontroll. Utvalget foreslar,
som nevnt, at fylkeskommunen kan kreve retting
der sentralen ikke oppfyller sine plikter knyttet til
internkontroll. Dersom sentralen ikke etterlever
et rettingspabud, kan leyvemyndigheten kalle til-
bake sentralloyvet etter yrkestransportloven § 29.
Departementet mener det er hensiktsmessig & gi
fylkeskommunen hjemmel til 4 kreve retting. Ret-
ting er allerede innfert som reaksjon i yrkestrans-
portloven § 9f der sentralen ikke oppfyller krav
eller etterlever pliktene som folger av §§9b, 9 ¢
og 9d.

Departementet stotter pd denne bakgrunn
utvalgets forslag til at fylkeskommunen skal vaere
tilsynsmyndighet, hva det skal fores tilsyn med og
hvilke reaksjonsmuligheter tilsynsmyndigheten
skal ha, jf. forslag til ny § 9 f tredje ledd i yrkes-
transportloven.

Departementet har merket seg at flere
heringsinstanser har merknader knyttet til at det
vil kreve ytterligere ressurser fra fylkeskommu-
nene for 4 drive tilsyn med drosjesentralene.
Departementet viser til at eventuelle ekninger i
midler til bestemte formaél vil folge de vanlige pro-
sedyrene i regjeringens budsjettprosess.

5.2 Tilknytning til én eller flere
sentraler

5.2.1 Gjeldende rett

Etter gjeldende rett er det ingen begrensing pa
hvor mange sentraler loyvehaver kan knytte seg
til.

Bokfgringsregelverket

De generelle reglene for dokumentasjon av kon-
tantsalg felger av forskrift 1. desember 2004 nr.
1558 om bokfering (bokferingsforskriften) delka-
pittel 5-3. Det folger av § 5-3-2 at kontantsalg skal
registreres fortlopende i et kassasystem med pro-
dukterklaering 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 Kkjo-
pers betalingsforpliktelse overfor selger gjeres
opp ved levering», jf. § 5-3-1 bokstav a. Det er gitt
serregler for taxineeringen i bokferingsforskrif-
ten delkapittel 8-2. Det folger av forskriften § 8-2-1
at bokferingspliktige som driver taxineering, skal
registrere kontant- og kredittsalg ved bruk av tak-
sameter som tilfredsstiller kravene i taksameter-
forskriften.

Ved kontantsalg skal taksameteret skrive
salgsdokument (salgskvittering) til kunden for
hvert salg, jf. forskriften § 8-2-2. Kvitteringen skal
inneholde opplysninger som nevnt i bokferings-
forskriften §5-3-12, samt opplysninger om type
betalingsmiddel.

Kontantsalget skal dokumenteres ved bruk av
skiftlapper og rapport fra taksameteret som viser
hver enkelt salgstransaksjon, jf. § 8-2-3. Skiftlap-
pene skal nummereres fortlopende av systemet
og inneholde loyvenummeret og taksameterets
serienummer. Skiftlappen skal inneholde folgende
opplysninger, jf. § 8-2-3 andre ledd:
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skiftets dato

klokkeslett for skiftets begynnelse og slutt

antall turer

brutto innkjert belop fordelt pa kontant og kre-

ditt. Kontantbelop skal veere fordelt pa ulike

betalingsmiddel

5. kontanttips og tips som betales med betalings-
kort med videre

6. totale og besatte kilometer

sjaferens navn og fedselsnummer eller annen

identifikasjonskode

8. akkumulerte tall for totale kilometer og totalt

innkjort omsetning i kroner. Kilometere og

kroner skal oppgis med henholdsvis minimum

seks- og nisifrede tall. Skiftlapper skal ved

utskrift signeres fortlepende med fullt navn av

skiftets sjafor.

-~ w o

~

Dersom skiftlappsystemet pa grunn av feil, strom-
brudd eller lignende midlertidig er ute av drift,
skal drsaken dokumenteres. I disse tilfellene skal
det benyttes forhdndsnummererte manuelle skift-
lapper. Besatte kilometer, jf. andre ledd nr. 6, kan i
slike tilfeller unnlates spesifisert. For gvrig gjelder
bokferingsforskriften § 5-3-11 sa langt den passer.
Det folger av § 8-2-4 at det for hvert skift skal fore-
tas en avstemming hvor opptalt kassabeholdning
med videre sammenholdes med kontantsalg
ifelge skiftlapp. Avstemmingen skal dateres og det
skal framgé hvem som har foretatt avstemmingen.
Dokumentasjon som nevnt i §§ 8-2-3 og 8-2-4 skal
oppbevares i fem ar etter regnskapsarets slutt, jf.
§ 82-5.

5.2.2 Utvalgets forslag

Utvalget foreslar 3 tilfoye et nytt andre punktum i
yrkestransportloven § 9 andre ledd som slar fast
at layvehaver ikke kan veaere tilknyttet mer enn én
sentral.

Utvalget har vurdert om det skal vare lov a
veere tilknyttet flere sentraler eller om man i loven
skal begrense denne retten til 4 bare vere tilknyt-
tet én sentral, og om sentralen ma utfere alle plik-
tene i yrkestransportloven §§ 9 c og 9 d, jf. lovved-
tak 46 (2023-2024).

Utvalget konkluderte i NOU 2023: 22 med at
en leyvehaver kunne vere tilknyttet flere sentra-
ler. Spersmalet er om en slik lesning er hensikts-
messig nar utvalget mener at det er enskelig 4 til-
late at loyvehaver knytter seg til flere formidlere.

Utvalget ser det som viktig at akterer kan eta-
blere nye sentraler, og at etableringsbarrierene
blir s& lave som mulig. Det er i utgangspunktet

onskelig 4 stimulere til ulike forretningsmodeller
og initiativ.

Bade loyvehavere og sentraler konkurrerer i
markedet for transporttjenester til publikum. Der-
som drosjeloyvehaverne bare kan veere tilknyttet
én sentral, vil det potensielt vare risiko for stor
markedsmakt til sentralene. Kravet om at alle loy-
vehavere ma veere knyttet til en sentral som opp-
fyller layvekravene i loven og ma pata seg pliktene
loven palegger, kan vaere et hinder for attrak-
tiviteten i & utvikle nye konsept. Det kan for
eksempel vare tilfelle dersom det utvikler seg en
praksis for at sentraler privatrettslig krever at loy-
vehavere som er tilknyttet dem, kun kan benytte
seg av dem som formidler. Altsd at sentraler
privatrettslig krever eksklusiv rett til formidling
for de loyvehaverne som er tilknyttet dem. I mar-
keder med begrenset konkurranse, hvor loyveha-
verne ikke kan velge en annen sentral, eller hvor
loyvehavere ikke ser ekonomisk grunnlag for a
opprette egen sentral, kan denne praksisen fore til
at sentraler kan utnytte markedsmakten i forhand-
linger med leyvehavere og overfor kunder ved a
begrense tilbudet og opprettholde heye priser.

Samtidig har utvalget lagt til grunn at det skal
vaere mulig for en leyvehaver & vaere tilknyttet
flere formidlere. Det er i formidlingsdelen av mar-
kedet at utvalget ser storst potensiale for a utvikle
nye forretningsmodeller. Det at én sentral ma
vaere ansvarlig for at leyvehaver oppfyller sine
plikter, vil ikke utgjore en stor byrde for loyveha-
verne si lenge loyvehaveren har mulighet til &
knytte seg til flere formidlere. Utvalget legger til
grunn at det vil veere et marked for 4 ha sentraler
som tillater at leyvehaver knytter seg til flere for-
midlere. Gitt utvalgets forslag om at sentraler skal
ha internkontrollsystemer som loyvehavere skal
vaere tilknyttet, mener utvalget at forslaget om at
det kun skal vaere mulig & vaere tilknyttet én sen-
tral vil gjore kravet om internkontrollsystem min-
dre byrdefullt for leyvehavere, siden de ikke vil
matte forholde seg til flere internkontrollsystemer
samtidig. Dersom en loyvehaver kan veere tilknyt-
tet flere sentraler, vil denne med utvalgets forslag
om internkontrollsystem kunne havne i en situa-
sjon hvor vedkommende vil métte forholde seg til
flere internkontrollsystemer samtidig. Det vil kunne
vaere bade ressursmessig krevende og praktisk
vanskelig dersom internkontrollsystemene har
motstridende eller ikke sammenfallende krav til
loyvehavere.

Det er uklart i hvilken retning utvalgets for-
slag om & kreve tilknytning til kun én sentral vil
trekke med tanke pa om det kan fore til at enkelte
sentraler oppnar eller styrker sin markedsmakt.
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Dersom det for eksempel etablerer seg flere
landsdekkende konkurransedyktige sentraler
som enten ikke selv ensker 4 tilby formidlingstje-
nester, eller som tillater at loyvehavere kan veaere
tilknyttet flere formidlere, forventer utvalget at
forslaget ikke vil fi betydelige negative konkur-
ransemessige effekter. Loyvehavere vil i det til-
felle kunne knytte seg til de landsdekkende sen-
tralene hvis de ikke fér tilgang til de lokale sentra-
lene. Dersom det derimot etablerer seg en praksis
hvor sentraler krever eksklusiv rett til formidling,
utelukker ikke utvalget at det kan oppstd konkur-
ransemessig negative effekter som kan fere til
dyrere og darligere drosjetjenester for forbrukere
og naeringsliv.

Utvalget mener likevel at dersom det utvikler
seg en praksis hvor sentraler privatrettslig krever
eksklusiv rett til formidling pa vegne av loyve-
haver, kan myndighetene innfere ytterligere regu-
lering pad omradet dersom det viser seg nadven-
dig. Det kan for eksempel veere aktuelt a forby at
sentraler krever eksklusiv rett til formidling, eller
& innfere krav om ikke-diskriminerende tilgang til
sentraler for layvehavere. Inspirasjon kan hentes
fra sektorspesifikk regulering fra en rekke for-
skjellige nettverkssektorer, som for eksempel
telekom og jernbane. Det kan ogsé hentes inspira-
sjon fra rettspraksisen om sakalte essensielle fasi-
liteter, som er inspirasjonen til en del av den sek-
tor-spesifikke reguleringen for nettverkssektorer.
Rettspraksisen om essensielle fasiliteter sier at de
som kontrollerer en slik fasilitet plikter & gi andre
tilgang pa ikke-diskriminerende vilkar dersom til-
gang er nedvendig for 4 kunne konkurrere i et
annet neerliggende marked (gjerne nedstroms).
For drosjebransjen vil en regulering som er inspi-
rert av rettspraksisen om essensielle fasiliteter, i
praksis kunne bety at de som kontrollerer sentra-
ler vil kunne vare pliktige til & gi tilgang til loyve-
havere som ensker & konkurrere i markedet for
tilbud av drosjetjenester.

Baksiden ved & innfere eventuelle regulerin-
ger som skal sikre tilgang til sentraler pa ikke-dis-
kriminerende vilkér, er at slike reguleringer ofte
er ressurskrevende for myndighetene & handheve
og at de medferer fordyrende drift for de som blir
regulert. Ved en vurdering av om slike regulerin-
ger vil veere hensiktsmessige, er det derfor viktig
at myndighetene vurderer de okte kostnadene
opp mot den potensielle gevinsten for samfunnet
av gkt konkurranse.

Et annet konkurransemessig spersmail som
oppstar ved krav om at leyvehavere kun skal veere
tilknyttet én sentral, er hvordan sentralene vil

handtere eventuelle konkurransesensitive opplys-
ninger de mottar fra leyvehaverne. Dette speors-
maélet kommer sarlig pd spissen hvis en sentral
tillater at loyvehaverne som er tilknyttet den er til-
knyttet flere formidlere, samtidig som sentralen
selv driver formidlingstjenester. Det kan i det til-
fellet veere en fare for at konkurransesensitive
opplysninger om andre formidlere vil tilfalle for-
midlingsdelen av sentralen. Dersom konkurranse-
sensitive opplysninger kommer pé avveie, kan det
gi sentralen som driver formidling urettmessige
konkurransefordeler i forhold til andre formid-
lere, men det kan ogsé legge til rette for et stillti-
ende prissamarbeid mellom formidlere. Et stillti-
ende prissamarbeid kan for eksempel oppsta der-
som det i et marked er flere sentraler som opere-
rer som formidlere og regelmessig mottar pris-
opplysninger om andre formidlere. En mulig
losning, er & stille krav om at sentraler som driver
formidling ma handtere eventuelle konkurranse-
sensitive opplysninger de mottar om andre for-
midlere pa en slik mate at opplysninger ikke kan
tilfalle deres egne formidlingstjenester. Dette kan
veere vanskelig 4 fa til i praksis hvis det for eksem-
pel ikke kreves organisatorisk eller selskapsmes-
sig (juridisk) skille mellom sentralfunksjonen og
formidlingsfunksjonen.

Et annet sporsmal er om lgyvehaver ma Kkjope
alle tjenestene hos samme sentral eller om en sen-
tral kan kjepe noen av tjenestene fra underleve-
randerer. Pa den ene siden bor det ikke settes for
strenge krav til hvem som utferer tjenestene, sa
lenge pliktene faktisk blir overholdt av sentralen
som har leyve, og sentralen kan dokumentere
dette overfor relevante myndigheter.

Utvalget mener likevel at det vil vaere vanske-
lig for leayvemyndighetene & ha oversikt dersom
loyvehavere skal kunne fa tjenester fra ulike hold.
Det kan i tillegg veere en storre risiko for omga-
else av regelverket dersom sentralen ikke utferer
alle de palagte pliktene. Utvalget viser til forslag
om internkontroll i kapittel 91 NOU 2024: 15, og at
det vil bli vanskelig for layvehavere a forholde seg
til ulike internkontrollsystemer dersom de péalagte
pliktene for sentralene blir utfert av ulike sentra-
ler. Utvalget viser videre til at det er i formidlings-
delen av markedet at det er sterst potensiale for &
utvikle nye forretningsmodeller og det er viktig &
ikke begrense retten til 4 veere tilknyttet flere for-
midlere.

Et mindretall i utvalget bestidende av medlem
Widme har folgende merknad/dissens knyttet til
forslaget om at loyvehaver kun kan veere tilknyttet
én sentral:
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«Flertallet foreslar i denne utredningen — etter
nok et politisk palegg — & snu om péa et punkt
som var en viktig del av NOU 2023: 22, at loyve-
havere ikke skulle veere bundet til en sentral.
Adgangen leyvehavere har til 4 shoppe mellom
de formidlere som til enhver tid gir dem best
inntekt, er en viktig del av konkurransedyna-
mikken i drosjemarkedet. De store sentralene
onsker derfor & begrense denne muligheten.
Det er ikke Klart hvilke skonomiske virkninger
dette forslaget vil ha. Den dpenbare faren er at
de tradisjonelle sentralene na har fatt lovens
hjelp til 4 hindre sjaferene/loyvehaverne fra a
kjore for flere formidlere. Slike virkninger vil
odelegge alle muligheter for etablering av nye
forretningsmodeller innen formidling. Det er
nok at en formidler blir sentral, s lases alle loy-
vehavere til vedkommende. Inneldsningen kan
bli total, og eliminere nye markedsakterers
ekspansjonsmuligheter».

Et mindretall i utvalget bestdende av medlem
Widme har merknader og dissens til utvalgets
utredning. Disse merknadene knytter seg i stor
grad til selve sentraltilknytningsplikten, som alle-
rede er vedtatt av Stortinget. Ettersom dissensen
et stykke pa vei knytter seg til helheten i forslaget,
seerlig nar det gjelder sentraltilknytningsplikt,
plikter for sentralen og kontrollutrustning, velger
departementet 4 gjengi dissensen i sin helhet.

Et mindretall i utvalget bestdende av medlem Widme
har falgende merknader og dissens til utredningen:

Politisk bakgrunn og utviklingstrekk

Bakgrunnen for utvalgets arbeid har veert et uttalt
onske fra sittende regjering om en reversering av
liberalisering i 2020 som etablert naering var imot.
Reverseringen var delvis initiert som felge av at
tidligere reguleringer var antatt i veere i strid med
E@S-avtalen.

Liberaliseringen har ledet til nye akterer og —
for de som bruker de nye losningene; lavere pri-
ser. I tillegg utvikles det nye transporttjenester og
forretningsmodeller i tilknytning til drosje. Slik
som lgsninger for mikromobilitet og ulike koblin-
ger mellom kollektivtilbud og drosje.

Menon Economics peker i rapporten som er
utarbeidet for utvalget pa en rekke positive tren-
der i naeringen som Kknyttes helt eller delvis til
plattformselskapene. For det forste har plattform-
selskapenes inntog fert til innovasjon i markedet,
som igjen har eliminert behovet for taksameteret.
Dette har gitt rom for enkel integrering av alterna-
tive og enklere losninger for kontroll. For det

andre har prisene sunket i store byomrader som
folge av plattformselskapenes inntog pa markedet.
Det har igjen fort til en vekst i enkelte markeds-
segmenter i markedet. For det tredje at plattfor-
mene tilbyr kunden mer informasjon om pris og
kjererute, som gir bedre forutberegnelighet og
kundetilfredshet.

Det vises videre til Konkurransetilsynets
heringsinnspill til delutredning I fra Drosjeutval-
get, der tilsynet mener at det er uheldig at drosje-
markedet tvinges til 4 organiseres utelukkende
gjennom sentraler, og at dette vil virke konkurran-
sebegrensende. Tilsynet mener at det er mulig &
legge til rette for storre fleksibilitet i maten mar-
kedet kan organiseres pda, og oppna de politiske
maéalene pad en mindre konkurransebegrensende
mate.

Det vises til gjennomgangen under kapittel 9.1
og 9.2. Ansvaret for 4 sikre drosjenzeringens etter-
levelse av de lovkrav som gjelder, er spredt pa
mange myndighetsorganer. Samferdselsdeparte-
mentet har styrket prioriteringen av kontroll med
neeringen de siste arene. Tverretatlig kontrollsam-
arbeid skal viderefores og videreutvikles. Gjen-
nomgangen konkluderer med at utvalget har et
«generelt inntrykk av at kontrollen med drosjenae-
ringen ikke er heyest prioritert hos de andre kon-
trolletatene».

Politisk styrt prosess har hindret apen analyse av
alternativer

Utvalget har underveis i arbeidet mottatt
endringer i og tillegg til mandat, som har styrt
utredningene mot konklusjoner som etablert
neering har ensket. Et illustrerende eksempel er
forslaget til sentraltilknytningsplikt som ble utfor-
met pa regjeringens bestilling i NOU 2023: 22, i
form av en enkel sentralmodell. I denne delutred-
ningen utvikles forslag om nye kvalitative opp-
gaver som sentralene skal forestd pa vegne av loy-
vehavere; internkontroll. For 4 gjere denne opp-
gaven ma sentralene ha folk, og organisatorisk
kapasitet, til 4 sikre at leyvehaverne driver kon-
trollarbeid. Innfering av en ekstern kontrollakter,
som skal sikre intern kontroll hos bedriftene, pas-
ser godt med forretningsmodellen til etablerte
sentraler. De far na tildelt en oppgave gjennom
krav i lovgivningen, som gjor at de kan forsvare &
ha store staber og heye kostnader. Forslaget er
derimot edeleggende for digitale formidlingsakte-
rer som utvikler enkle og forutsigbare lgsninger
for kundene, men uten a péta seg kontrollfunksjo-
ner for det offentlige eller for loyvehaver selv.
Reguleringen risikerer & forsterke de konkurran-
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semessige utfordringer drosjemarkedet allerede
kjennetegnes av, som behandlet i kapittel 3.2 i
denne utredningen, om markedssvikt og stor-
driftsfordeler knyttet til sentraler.

Et overordnet politisk enske fra etablert dro-
sjenaering og stortingsflertallet, har veert & redu-
sere antall drosjer, og oke etableringshindre for
drosjevirksomhet. Utvalget fikk derfor i mandat a
gjeninnfere antallsbegrensning pa drosjeloyver.
Dette er Kklart ulovlig, og utvalget har isteden
fremhevet etableringshindrende og antallsbegren-
sende virkninger av dets gvrige tiltak. Som péapekt
i denne utredningens kapittel 4.2.2, forer sentral-
tilknytningsplikt med tilherende forpliktelser til
«gkte kostnader for drosjevirksomhetene og eker
terskelen for & etablere drosjetjenester». Videre
legger utvalget til grunn at «Sentraltilknytnings-
plikten for loyvehavere og kravene til layvehavere
forventes a redusere antallet akterer, seerlig i stor-
bymarkedene». P4 dette grunnlaget konkluderes
med at siden sentralene er faste kostnader, «vil
det veere rasjonelt at markedet konsolideres rundt
feerre sentraler.»

Flertallet foreslar i denne utredningen — etter
nok et politisk pélegg — & snu om péa et punkt som
var en viktig del av NOU 2023: 22, at loyvehavere
ikke skulle vaere bundet til en sentral. Adgangen
loyvehavere har til 4 shoppe mellom de formidlere
som til enhver tid gir dem best inntekt, er en vik-
tig del av konkurransedynamikken i drosjemarke-
det. De store sentralene onsker derfor & begrense
denne muligheten. Det er ikke klart hvilke ekono-
miske virkninger dette forslaget vil ha. Den &pen-
bare faren er at de tradisjonelle sentralene né har
fatt lovens hjelp til & hindre sjaferene/loyveha-
verne fra 4 kjore for flere formidlere. Slike virk-
ninger vil odelegge alle muligheter for etablering
av nye forretningsmodeller innen formidling. Det
er nok at en formidler blir sentral, sa lases alle loy-
vehavere til vedkommende. Innelasningen kan bli
total, og eliminere nye markedsakterers ekspan-
sjonsmuligheter.

Tiltak for styrket kontroll og hvit okonomi er lagt
i skuffen

Et forslag om ny og teknologineytral kontrollut-
rustning var pa hering i 2021, og var en nedvendig
brikke i den forrige regjeringens liberalisering av
drosjemarkedet, ved a &pne for nye og bedre taksa-
meterfunksjoner. Hadde dette regelverket veert
innfert uten ugrunnet opphold, ville dagens dro-
sjeneering hatt lavere kostnader, en mer digitalisert
forvaltning av betaling og pengestremmer, og vi
ville hatt feerre utfordringer med svart skonomi.

Utvalget foreslar derfor at dette forslaget fol-
ges opp, jf. kapittel 8 i denne utredningen. Utval-
get tar likevel ikke konsekvensen av eget forslag, i
spersmalet om sentraltilknytningsplikt: Nar kon-
trollen med betalinger og skatteinngang forbe-
dres ogsa i praiemarkedet, faller begrunnelsen for
at sentralene bidrar til hvit skonomi bort.

Vedtatte tiltak for «serigsitet» er oversett av utvalget

I lopet av utvalgets arbeid er det innfert nye krav
til leayvehavere og drosje, som delvis har hatt til
formal 4 innfere etableringsbarrierer for nye akto-
rer. Utvalget kjenner ikke effekten av disse tilta-
kene, og det er uheldig at dette ikke er evaluert
for nye tiltak innferes. Utvalget har heller ikke
valgt 4 ta disse med i vurderingen av alternative
tiltak til sentraltilknytningsplikt.

Det ene tiltaket var okte kompetansekrav for
loyvehavere, inkludert kompetanse pa omrader
som nd blir sentralenes ansvar. Dette star i kon-
trast til flertallets bekymringer for at ekte kompe-
tansekrav vil holde folk ute fra yrket.

Et annet tiltak var innfering av synlige taklam-
per, og synlige loyvenumre péa bilene. Dette skulle
forenkle de offentlige myndighetenes kontroll, et
formal som na i tillegg skal sikres gjennom sen-
traltilknytningsplikten og sentralenes plikt til &
sikre internkontroll.

Sentraltilknytningsplikten hemmer innovasjon

Denne politiske utviklingen skjer i en situasjon
der ogsd denne delen av transportmarkedet er i
sterk utvikling, bade teknologisk og kommersielt.
De nye formidlerne klarer ikke & skaffe nok sjafe-
rer og drosjer til & ta av for okt etterspersel, og
flere nye selskap er etablert i omkringliggende
naeringer.

Det vises til Samferdselsdepartementets for-
slag til Nasjonal transportplan 2025-2036 (Meld.
St. 14 (2023-2024), kapittel 2.5, side 19):

«En mer digitalisert og datadrevet transport-
sektor bidrar til & understotte transportsys-
temenes funksjon, og gir en mer effektiv utnyt-
telse av bade den fysiske infrastrukturen og
transporttilbudet. For & hente ut mulighetene
som teknologiutviklingen gir, kreves det en
helhetlig politikk hvor det jobbes med tiltak pa
ulike omrader og hvor myndigheter, neerings-
liv og forskningsmiljeer samarbeider tett. Bl.a.
maé lovgivning ikke veere til hinder for frem-
vekst av innovative og smarte mobilitetslgsnin-
ger.»
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Dette sitatet ma leses i sammenheng med refera-
tet fra NTP, som er gjengitt i denne utredningens
kapittel 3.6.

Samlet er dette gode politiske papekninger.
Problemet er at utvalgets oppdrag er & reversere
en reform som nettopp har hatt slike formél og
slike virkninger. Innfering av sentraltiknytnings-
plikt er et grep som forsterker bekymringen for at
lovgivning vil veere til hinder for fremvekst av nye
innovative transportlegsninger, dels umiddelbart,
og dels gjennom stadige politiske kampanjer for &
styrke de konkurransebegrensende og innova-
sjonshemmende virkningene av ogsé dette lovkra-
vet.

Noen beskyttes, andre hindres

De som tjener pa reversering av drosjereformen
er seerlig den del av drosjenaeringen som er orga-
nisert i tradisjonelle sentraler, med heye kostna-
der og heye priser til forbruker.

Innferingen av nye og okte etableringsbarrie-
rer sikrer regulatoriske rammevilkar som beskyt-
ter de tradisjonelle sentralenes organisering, og
ikke minst deres kostnadsniva; en sentral opplyste
til utvalget i oktober 2022 at den hadde 70 medar-
beidere for & betjene 800 sjaforer og 360 kjeretoy.
Bolt har pé sin side opplyst til utvalget at de har en
handfull ansatte i Norge for a betjene ca. 3000 dro-
sjer. Slike kostnadsforskjeller reflekteres i sveert
ulik pris til forbruker.

De som ikke ensker den foreslatte regulerin-
gen, er de som vil ta markedsandeler gjennom en
mer Kkostnadseffektiv og kundevennlig forret-
ningsmodell. De er avhengige av & tiltrekke seg
sjaferer og biler for 4 etablere seg og videre for &
ekspandere.

Den forste gruppen virksomheter har derfor
som motsvar bygget opp en forstielse av overeta-
blering og keer i byene. Den andre gruppen sliter
med & skaffe nok sjaferer til 4 dekke en gkende
etterspersel, og ville aldri la drosjene std uvirk-
somme i lange kaer.

Utfordringen knyttet til svart okonomi

Det er bred enighet om at drosjenzeringen gjen-
nom lang tid har hatt utfordringer med svart eko-
nomi og ulike andre former for mislighold. Gjen-
nomgangen i utredningens kapittel 8.2.4 er klargjo-
rende. Hovedproblemet i dag er at passasjerer i
praiemarkedet blir bedt om & betale turen kontant
eller via Vipps, og ikke registrert i taksameteret.
Utvalget har ikke funnet noen egen risiko for
verken svart ekonomi, dérligere arbeidsforhold

eller darlige kundeopplevelser ved de nye formid-
lingsakterene. Tvert imot — nar det gjelder hvit
okonomi — er det fremlagt informasjon for utval-
get som viser at leyvehaver mottar oppgjer mot
bilag pa en slik mate at det ikke er risiko for unn-
dragelse. Pengestrommen er i all hovedsak en
kjede digitale transaksjoner, fra forbruker, via
plattform, til leyvehavers regnskap. Muligheten
loyvehaver har for manipulasjon er derfor meget
liten.

Utfordringen med svart skonomi er ikke neer-
mere kartlagt av utvalget. Det kommer frem gjen-
nom ovennevnte gjennomgang at dette ikke er et
problem der kjoring skjer mot faktura fra det
offentlige, eller der kjoringen formidles og bestil-
les gjennom en app der betaling formidles fra
kunde til plattform, og videre til loyvehaver gjen-
nom periodevise oppgjor. Utvalget legger i nevnte
avsnitt til grunn at utfordringen forst og fremst er
knyttet til de som utnytter svakhetene i dagens
taksametre til & ta betalt uten at omsetning blir
registrert.

Det er ogsd konstatert at drosjenseringen er
preget av mange smai virksomheter — en mengde
enkeltpersonforetak — og tiltrekker personer som
kanskje vil ha utfordringer med a sette seg inn
kravene i et fragmentert regelverk, som attpatil
héndheves av et fragmentert sett av myndigheter.
Dette er noe av bakgrunnen for innfering av tiltak
for kompetanseheving. Videre har utvalget kon-
statert at de ulike myndighetene i liten grad priori-
terer disse kontrolloppgavene.

Det er ogsa pavist andre utfordringer, for
eksempel at noen tar skyheye priser der mange-
len pa drosjer er prekeer; for eksempel ved
togstans, eller i forbindelse med uteliv i helger og
heytider. Dette er ikke et svart gkonomi-problem.
Det er heller ikke et resultat av overetablering,
men av periodevise ettersperselstopper. Dette
problemet adresseres heller ikke gjennom sen-
traltilknytningsplikten. Selv om digitale formid-
lingsapper ogsa priser tilbudet etter ettersporsel,
vil kunden slippe & bli lurt, ved at prisen er fastsatt
for kunden bestiller tur, og betaling skjer idet
turen er gjennomfort.

Det relevante formdlet med sentraltilknytnings-
plikten

Det er ikke tvilsomt at sentraltilknytningsplikten
er en restriksjon etter EQSrettens rett til fri eta-
blering, som méa forsvares etter laeren om tvin-
gende allmenne hensyn, for 4 veere lovlig. Ordnin-
gen er ment 4 ivareta flere hensyn; arbeidstager-
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beskyttelse, forbrukervern, tilbud av drosje til
funksjonshemmede, og hindre svart skonomi.

For at en restriksjon pa EJS-avtalens rett til fri
etablering skal veere lovlig, mé den forfelge et for-
mal som er EQSrettslig legitimt. En fullstendig
E@Srettslig vurdering burde gjennomferes bade
for den sentraltilknytningsplikten utvalget utfor-
meti NOU 2023: 22, den noe mer avgrensede plik-
ten som regjeringen har foreslatt og fatt vedtatt i
Stortinget, og den som felger av vedtatt ordning, i
kombinasjon med tiltakene som foreslds i denne
utredningen.

Formalene med tiltaket er omtalt flere steder i
denne utredningen. De sentrale formaélene er &
sikre et informasjonsgrunnlag for 4 ivareta hvit
okonomi, sikre et tilbud av drosjer til utviklings-
hemmede, sikre ryddige arbeidsforhold, og foren-
kle myndighetenes kontroll med neeringen.

Huilke av disse formdlene er sentraltilknytnings-
plikten egnet til d oppnd?

Kravet til egnethet krever normalt ikke mer enn at
det er en viss paviselig virkning av tiltaket, for det
formalet som er paberopt. Kravet til nedvendighet
innebarer at det EQSrettslig legitime formaélet
ikke kan oppnas pa en annen mindre restriktiv
mate. At et alternativt virkemiddel kan veere
dyrere for det offentlige, eller kreve tiltak det
offentlige ikke har gjort, er normalt ikke relevant.
I nedvendighetskravet ligger ogsa et forbud mot &
innfere doble kontrollmekanismer og et krav om
at den politikk hensynet er bygget pa er rimelig
konsistent.

Nedenfor dreftes disse momentene helt over-
ordnet, for & vise at det er rimelig klart at sentral-
tilknytningsplikten, bade den innferte, og den her
foreslétte, er sveert vanskelig & forsvare EQSretts-
lig. Dette er ikke utredet og beskrevet av utvalget.
Utvalget har ikke gjort en apen vurdering av hvor-
dan kontroll, forbrukerbeskyttelse, tilbud til beve-
gelseshemmede og arbeidstagerbehov mv. skal
sikres. Utvalget har startet med en bestilling om &
foresla sentraltilknytningsplikt, og s tilfert denne
de funksjoner som gir den et skinn av EQS-rettslig
legitimitet. I denne utredningen har utvalget til-
fort nye elementer, som forsterker de konkurran-
sehemmende virkningene, men fortsatt ikke vur-
dert alternative virkemidler.

Avrbeidstagerbeskyttelse er ikke et relevant hensyn her

Sentralene er ikke i vedtatt lov gitt noen oppgave
knyttet til arbeidstagerbeskyttelse. Dette hensy-
net er derfor ikke relevant & drefte, men det er

likevel verdt & bemerke at selv i utvalgets opprin-
nelige forslag var funksjonen kun & sikre at det
foreligger skriftlige arbeidsavtaler. Ingen reell
oppgave knyttet til arbeidsmiljg eller arbeidsvil-
Kar.

Forbrukerbeskyttelse er relevant, men styrkes ikke

Forbrukervern; sentraltilknytningsplikten  gir
ingen rettigheter eller materiell beskyttelse, den
gir kun et sted & klage. En viss forbedring er dette
for forbrukerne, selv om det & ha et sted & klage
til, i seg selv ikke tilsier at forbruker far medhold.

En bedre méte & sikre forbrukervern for
denne bransjen p4, ville veere 4 etablere et bransje-
organ for behandling av klager og péstander om
rettsstridig adferd fra en loyvehaver, slik vi har pa
en rekke andre samfunnsomrader. Vi har forbru-
kermyndigheter, som kunne veaert gitt serlig
ansvar for kontroll av forbrukerrettigheter i
denne bransjen, hvis det egentlige malet var & iva-
reta dette hensynet.

Tilbudet av UU-tilpassede drosjer blir ikke styrket

Et annet formal er & fremme tilbudet av drosjer for
utviklingshemmede. Sentralens oppgave er for-
mulert i loven som & samle inn informasjon om til-
gengelige drosjer for denne kundegruppen, og a
sikre «en tilstrekkelig andel UU-drosjer». Sentra-
len er ikke gitt noen ekonomiske virkemidler for 4
sikre tilbudet, og tilbudet sentralene skal sikre er
ikke kvantifisert eller kvalifisert.

De malrettede virkemidlene vi har for denne
passasjergruppen er TT-kort, i tillegg til at trans-
port til og fra helsetjenester dekkes gjennom Pasi-
entreiser HF. For a gjore det mer attraktivt 4 drive
et kommersielt tilbud til bevegelseshemmede, har
regjeringen foreslatt i gjore UU-tilpassede drosjer
billigere, gjennom 4 fjerne engangsavgift pa disse
bilene. Eksisterende sentraler, samt formidlings-
apper som Uber og Bolt, tilbyr UU-tilpassede dro-
sjer. Den konkrete skonomiske merverdien av
sentraltilknytningsplikten for & gjere faktiske
endringer i tilbudt volum i dette markedssegment
er ikke undersokt eller kartlagt pa noe vis, verken
av utvalget eller av departementet. Det er tvilsomt
om tiltaket er egnet i EQSrettslig forstand, til &
skape noen som helst virkning pa det faktiske til-
budet til dette segmentet. Uansett kan tilbudet for-
sterkes gjennom maélrettede tiltak som de oven-
nevnte. Videre kan sentralens oppgaver med a
kartlegge tilbudet enkelt ivaretas gjennom en
bedre tilbudssidekartlegging fra fylkeskommune-
nes side. Tilbudssiden i drosjemarkedet kan ved



2024-2025

Prop. 139L 95

Endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud, internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til sentral)

hjelp av drosjenes posisjonsdata kartlegges sa
detaljert myndighetene ensker, innenfor gjel-
dende personvernrettslige rammer.

Huvit okonomi — Kort om problemet

Det helt sentrale forméalet med sentraltilknyt-
ningsplikten er & sikre hvit ekonomi. Det er all-
ment anerkjent at drosjenseringen er en naering
med risiko for unndragelse av skatt og avgift, som
vist til ovenfor. Men ogsa dette problemet er som
nevnt lagt til grunn av utvalget uten at utfordrin-
gen er kvantifisert. Utvalget har hatt to meter med
Skatteetaten, der etaten i siste mote understreket
behovet for opplysninger om omsetning som gir
grunnlag for 4 se hele omsetningen til den enkelte
loyvehaver. Flere datakilder som gir hele det sam-
lede bildet av omsetningen, var hovedpoenget.

Kjernen i problemet med hvit ekonomi er at vi
na har et krav til alle drosjer om & ta betaling gjen-
nom et taksameter, som er for lett & unnlate &
bruke, eller & manipulere pa en slik mate at omset-
ning unndras inntektsforing og dermed skattleg-
ging. Dette skjer som nevnt ved at turen ikke
registreres i taksameteret, men betaling mottas
kontant eller pa Vipps. Hvis kvittering ikke skrives
ut, kan turen slettes i taksameteret, og unndragel-
sen vil i praksis bare oppdages ved bokettersyn.

Som nevnt ovenfor har utvalget lagt til grunn
at betaling via formidlingsapp, som blir mer og
mer vanlig méate 4 motta betaling pa, ikke har
samme risiko for unndragelse. De som Kkjerer for
Uber eller Bolt mottar oppgjer fra kunde ved at
kunden betaler i appen, og formidlingsselskapet
overforer innkjerte inntekter til loyvehaver gjen-
nom periodevise oppgjer til layvehaver med bilag
som gir all informasjon om biler, sjaferer osv. Slike
bilag er fremlagt for utvalget. Omsetningen samt
logg over alle turene og leyvehavere rapporteres
arlig til Skatteetaten i digitalt format av formid-
lingsselskapet. Skal denne omsetningen unndras
beskatning, ma det skje gjennom at leyvehaver
ikke forer vanlig regnskap, og tar risikoen pa at
Skatteetaten ikke kontrollerer, basert pa innrap-
porterte tall fra formidler. Det kan sikkert fore-
komme, men risikoen ligger der, og ikke i at sjafe-
rene kjorer enkeltturer uten & registrere omset-
ningen.

Ogsa i disse tilfellene skal turen egentlig
registreres i taksameteret, men det er det grunn
til &4 tro at mange sjaforer ikke gjor. Slik taksame-
terregistrering fremstiar overfledig béade for
kunde, loyvehaver, og for bokfering og skattebe-
regning.

Ny teknologinaytral kontrollutrustning vil lpse
problemene

Utvalget har foreslatt en god lesning pa problemet
med uregistrert omsetning; & innfere teknolo-
gineytrale krav til kontrollutrustning, som sikrer
at all omsetning registreres, uavhengig av hvem
som har formidlet turen, og uavhengig av om
betaling skjer pa den ene eller andre maten. Kon-
trollutrustningen vil matte folge kravene i Mélein-
strumentdirektivet, og kontrolleres av Justervese-
net. Nar dette tiltaket er gjennomfert vil doku-
mentasjon av all innkjort inntekt registreres pa en
bedre méate enn i dag, og informasjonen som
registreres vil kunne formidles til de relevante
myndigheter direkte fra leyvehaver, og pa de
mater og tider som myndighetene foreskriver.
Skatteetaten og Justervesenet var involvert i utfor-
mingen av det forslaget som var pa hering i 2021,
og Skatteetaten uttalte bade i mote med drosjeut-
valget og i heringen den gang at forslaget ville gi
godt grunnlag for kontroll.

Utvalget viser at problemene med svart gko-
nomi primeert er knyttet til praiemarkedet og
enten kontantbetaling eller betaling med Vipps. Et
annet mulig tiltak kunnet vaere & bare kreve egen
kontrollutrustning for leyvehavere som opererer i
praiemarkedet, og ikke de som kun tilbyr turer
som formidles og betales digitalt eller via offent-
lige kontrakter.

Sentraltilknytning tilforer ingen ny informasjon om
omsetning

Sentraltilknytningsplikten gir ikke myndighetene
noe mer informasjon om omsetningen til den
enkelte loyvehaver, enn lgyvehaver og eventuelt
den digitale formidlingsplattformen rapporterer
inn selv. Det samme gjelder all annen informasjon
som sentralen skal samle inn. Den sikrer bare at
omsetning ferst rapporteres inn til sentralen,
parallelt med at samme omsetning fores inn i sel-
skapets regnskap, som si ligger til grunn for
skatte- og avgiftsberegning. Unndratt omsetning —
for eksempel kontantsalg eller betaling gjennom
Vipps, som ikke registreres i taksameter eller i en
formidlingsapp, forblir urapportert og fanges hel-
ler ikke opp av sentralen.

Det er dermed ikke noe ved sentralen som
direkte hindrer svart skonomi. Sentralen bare sik-
rer at samme registrerte omsetning rapporteres
en ekstra vei; fra loyvehaver til sentral, og videre
til Skatt. Samtidig som den samme omsetningen
uansett rapporteres fra loyvehavers regnskap til
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skatt. Omsetning som ikke registreres, forblir
unndratt begge informasjonslep.

Nar leyvehaver formidler tjenester gjennom
digitale plattformer som Uber, Bolt eller Yangoo,
formidles omsetning fra den digitale formidlings-
plattformen til skattemyndighetene. Krav til rap-
portering fra digitale plattformer til Skatteetaten
er innfert i skatteforvaltningslovens § 7-5 syvende
og attende ledd med forskrifter. Disse norske
tredjepartsrapporteringsreglene for plattformsel-
skaper og EU-reglene (DAC7) er ikke identiske
men temmelig like.

Bestemmelsen i skatteforvaltningsloven § 7-5
syvende og attende ledd, samt tiende ledd, lyder
slik:

§ 7-7. Kjop, salg, formidling, leie, utbetalinger mo.

(...)

(7) Formidler av drosjetjenester og driftsan-
svarlig for kontrollutrustning skal gi opplysninger
fra skiftlappen for leyvehavere som er tilknyttet
virksomheten eller kontrollutrustningen.

(8) Den som gjennom en digital formidlings-
tjeneste formidler tjenester, utleie av kapitalobjek-
ter som bil, fast eiendom mv. og tjenester i tilknyt-
ning til slik utleie, hvor betaling for formidlingen
er knyttet til gjennomferte transaksjoner, skal
blant annet gi opplysninger om hva formidlingen
gjelder og det som er betalt.

(...

(10) Opplysningsplikten etter fierde, femte,
sjette og syvende ledd gjelder uavhengig av om
vedkommende utbetaler eller mottar betalinger
selv.

Det er vanskelig 4 se at sentralen gir noe direkte
bidrag til & skape det «gkosystem av informasjon»,
som representantene fra Skatteetaten i mete med
utvalget vektla. Bortsett fra, selvfelgelig, at sentra-
len vil sitte med samme informasjon om drosje-
virksomheten, antall turer, lokasjonsdata, og
annet, som loyvehaver selv. Det er vanskelig a se
at sentraltilknytningsplikt har noen annen virk-
ning i kampen for en hvit drosjenzring, enn at
myndighetene kan hente samme informasjon om
loyvehaver to eller eventuelt tre steder. Det er per
definisjon dublering av kontroll. Sentraltilknyt-
ningsplikten er i tillegg en trippel kontroll for
omsetning som formidles via digitale formidlings-
tjenester som ikke er sentraler.

Forenkling av myndighetenes kontroll skjer best
giennom forbedring av myndighetene

Et argument for sentraltilknytning er forenkling
av myndighetskontroll. Dette oppnds gjennom &
samle informasjon om leyvehaveres virksomhet
ett sted, slik at myndighetene kan kontrollere et
lavere antall akterer, for 4 sikre etterlevelse hos
det store antallet loyvehavere. I tillegg oppnés for-
enklingen indirekte gjennom & palegge sentralen
4 drive internkontroll overfor loyvehaverne. Det
er disse funksjonene som gjor at tiltakene kanskje
kan fremstd som egnet til & sikre hvit skonomi.
Disse to funksjonenes nedvendighet ma dreftes
adskilt.

Forenkling av myndighetenes administrative
kontrollrutiner er normalt et svakt argument i en
EOS-rettslig vurdering av tiltakets nedvendighet,
men fortjener likevel en grundig vurdering her.
Det forste elementet som svekker dette poenget,
er at det ikke er noe i veien for at en enkelt loyve-
haver blir sin egen sentral. Hvor mange som gjor
det, avhenger av de ulike sentralenes faktiske
merverdi for leyvehaver, og av hvor sterke stor-
driftsfordelene er. Men lovgivningen &apner for
fortsatt fragmentering.

Det grunnleggende poenget i denne droftel-
sen er likevel at innfering av sentraltilknytnings-
plikt ikke endrer pd hvem som skal kontrolleres,
og hvem som skal etterleve ulike lovkrav. Det er
og forblir leyvehaver selv. Det er de som er selv-
stendige neeringsdrivende, og i likhet med alle
andre neeringsdrivende i norsk ekonomi, mé etter-
leve de lover og regler som til enhver tid gjelder.
Sentralen er bare et hjelpemiddel for kontrollmyn-
dighetene, ikke et kontrollobjekt i seg selv (annet
enn for egen drift). Videre er det ikke sentralen
som skal kontrollere loyvehaverne, det er det fort-
satt staten som skal gjore. Sentralen skal kun
samle informasjon, som hjelpemiddel for de stat-
lige kontrollmyndighetene, og i tillegg drive kon-
troll av leyvehavers internkontroll.

Det andre momentet i vurderingen av foren-
klingsargumentet er at dette allerede skulle ivare-
tas gjennom innfering av synlige taklamper og loy-
venumre pa bilene. I den grad det rent visuelle har
betydning for myndighetenes kontroll av ulike
krav, burde dette tiltaket ha veert utnyttet og eva-
luert for nye tiltak settes inn. Hadde Samferdsels-
departementet sikret at det i det hele tatt kunne
fores tilsyn med om taksametre er installert, som
er dagens krav, kunne etterlevelsen okt allerede
gjennom kontroll av dette. Problemet er at det
bare fares tilsyn med om taksametrene er riktige.
Ikke om de finnes.
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Neste sporsmal er hvorfor det er slik at myn-
dighetene har vanskeligheter med & kontrollere
drosjenaringens etterlevelse av skatte- og avgifts-
regler og andre krav. Nar hver drosje ma ha leyve,
og hver bil er knyttet til et loyve, og hver ansatt i
hver virksomhet med drosjeloyve allerede rappor-
teres inn gjennom a-melding; hva er egentlig pro-
blemet? Statlige myndigheter kan maélrette kon-
trollen mot alle de som er oppfert i loyveregiste-
ret. Riktignok er det kommet til et betydelig antall
nye loyver etter drosjereformen i 2020, men nar
det na er innfert garantikrav til hvert loyve, kan
man anta at de leyvene som finnes, faktisk er
aktive. Det er ikke lett 4 se hvorfor statens kon-
trollaktiviteter har s mye & tjene pa etablering av
nye sentraler for alle de som ikke allerede er
koblet til en sentral, nar staten allerede har over-
sikt over de samme virksomhetene i sitt eget
register.

Utfordringen fremstar forst og fremst & veere
at myndighetene ikke har tilstrekkelig gode kon-
trollrutiner. Dette kan skyldes kapasitetsmangel,
koordineringsutfordringer, manglende hjemler til
deling av informasjon eller andre utfordringer
utvalget ikke har kartlagt. Et dpenbart tiltak for
mer hvit ekonomi i drosjeneeringen er derfor &
sikre at staten bruker de verkteyene staten har for
malrettet og metodisk kontroll. Hadde Norge inn-
fort tilsvarende rapporteringskrav som man i EU
har gjennom DAC 7-rapporteringen, ville staten
fatt informasjon ogsa fra plattformselskapene om
innkjerte inntekter ned til den enkelte bil og den
enkelte sjafor. Man kunne til og med gjore som i
de fleste andre land i EU og la kravet om taksame-
ter i bilen veere et krav kun til de leyvehavere som
ikke benytter en forretningsmodell med forhands-
avtalte priser, slik som er vanlig ved app-formid-
ling. Igjen, hvis myndighetene forst og fremst er
opptatt av 4 sikre etterlevelse og kontroll, hadde
jobben veert enkel.

Internkontroll kan kontrolleres av staten som i alle
andre bransjer

I denne delutredningen foreslar utvalget a gi sen-
tralen et ansvar for 4 sikre at leyvehaver har et
system for internkontroll som dekker relevante
lovkrav. I alle andre bransjer er krav om intern-
kontroll nedfelt i offentligrettslig lovgivning, og
bedriftenes internkontroll kontrolleres gjennom
offentlig tilsyn. I drosjenaeringen legger utvalget
opp til & privatisere en statlig kjerneoppgave.

A gi sentralene ansvar for kontroll med intern-
kontrollen bidrar som pépekt til & tilfere sentra-
lene funksjoner som krever organisering og res-

sursbruk pa en méte som er gunstig for sentraler
som allerede har organisasjoner og ressurser som
kan brukes til slike oppgaver. Nye sentraler eller
allerede etablerte formidlingsakterer som vurde-
rer 4 bli sentraler, ma investere i organisatorisk
kapasitet til 4 ivareta denne oppgaven. Det blir
vanskeligere & veere liten sentral, og de konkur-
ransehemmende stordriftsfordelene som pape-
kes i denne utredningen forsterkes. Slik forster-
kes den ekonomiske effekten av sentraltilknyt-
ningsplikten som restriksjon etter EQSretten
ytterligere.

Den beste losningen pa dette problemet, bade
i et EQSrettslig perspektiv, og av hensyn til a
sikre at markedet ikke trenger fordyrende og kon-
kurransebegrensende private mellomledd, er &
legge oppgaven med & sikre internkontroll til sta-
ten. Resonnementet er som anfert ovenfor, staten
skal uansett kontrollere etterlevelsen. Staten har
et register over hvem som skal kontrolleres.
Siden staten ma utpeke en myndighet — fylkes-
kommunen - til & kontrollere at sentralene gjen-
nomfoerer sine oppgaver knyttet til internkontroll,
er det enklere for samfunnet som helhet at fylkes-
kommunene heller gjor denne funksjonen direkte
rettet mot loyvehaverne.

Pa den méten kan fylkeskommunene realisere
effektivitetsgevinster for ovrige statlige myndig-
heter, og avlaste drosjenaringen fra et kostnads-
drivende tiltak. Samfunnet ville dermed kunne f4
en sterkere effekt av den investeringen i kompe-
tanseheving som allerede er i gang, gjennom de
forsterkede krav til kompetanse som ble innfert i
2022.

Konklusjon

Sentraltilknytningsplikten innferes fordi den er
politisk bestilt av utvalget, ikke fordi utvalget har
resonnert fritt og kommet til at dette er den mest
rasjonelle losningen. Alle stordriftsfordeler peker
i retning av bedre koordinering og samling av
offentlige kontrollfunksjoner, og gjerne mot et
mer effektivt og digitalisert kontrollregime.

Det mest apenbare tiltaket for & sikre hvit gko-
nomi i drosjenseringen er & ta bort ineffektive vir-
kemidler som dagens taksametre og erstatte de
med losninger som er billigere og enklere for loy-
vehaver, og som gir sikrere grunnlag for kontroll
og bedre kvalitativ markedsinformasjon for sam-
funnet. Innfering av samme rapporteringskrav for
plattformer som er vanlig i resten av EU, vil sikre
at ogsa disse innrapporterer data i den detalje-
ringsgrad som god skattekontroll krever.
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Slike tiltak skaper ingen konkurransebegren-
sende reguleringer, og legger til rette for a videre-
utvikle drosjenaeringen som del av en helhetlig
transportnaering. Det vil gjere drosje rimeligere
og mer tilgjengelig som transportform. Digitalise-
ring av kontroll og forvaltning vil ogsa bygge inn-
sikt gjennom data, som i neste runde gir bedre
grunnlag for politikkutvikling og for videreutvik-
ling av det kommersielle tilbudet. Dette forutset-
ter en bedre organisert forvaltning og at politik-
ken styres mot 4 nd samfunnsmal.

Sentraltilknytningsplikten er sannsynligvis en
ulovlig restriksjon péa retten til fri etablering i
E@S-avtalen. Dette har utvalget ikke utredet.

Medlemmene Trevland, Solheim og Lunde har
folgende tilsvar til medlem Widmes merknader og
dissens:

Utvalget har veert bredt sammensatt. Det er natur-
lig at det er uenighet i et offentlig utvalg og at
dette kommer til uttrykk i form av seermerknader
eller dissenser. I vart arbeid har naeringslivsinter-
essene veert sarlig sprikende og utvalgsmedlem
Widme har omfattende sermerknader i dette
kapittelet. Her fremkommer det kritikk av blant
annet utvalgets mandat, tiden utvalget har hatt til
radighet og omtaler av drosjenaeringen som det er
ulike oppfatninger om. Drosjenaringen er videre
tillagt hensikter som er delvis feilaktige, delvis
upresise og mange av pastandene er helt udoku-
menterte. Disse medlemmene tar avstand fra
Widme sine beskrivelser og er enige om at disse
isolert sett er egnet til & svekke verdien av det
betydelige arbeidet utvalget samvittighetsfullt har
lagt ned.

5.2.3 Heringsinstansenes syn

Agder plkeskommune, felles horingsuttalelse fra
159 drosjeaktorver, Innlandet fylkeskommune, Kol-
lektivtrafikkforeningen, LO Norge, Nordland fylkes-
kommune, Norges Taxiforbund, Pasientreiser HF,
Troms fylkeskommune, Trondelag fylkeskommune
og Vestland fylkeskommune stotter forslaget om at
loyvehaver kun kan veere tilknyttet én sentral.
Agder fylkeskommune, Innlandet fylkeskom-
mune og Vestland fylkeskommune viser til at til-
knytning til kun én sentral vil hindre at drosjesen-
tralene rapporterer flere ganger for samme loyve-
haver. I tillegg mener disse fylkeskommunene det
vil veere enklere for leyvehaverne og deres
ansatte a forholde seg til ett internkontrollsystem.
Norges Taxiforbund mener at dersom loyvehaver
er tilknyttet flere sentraler oppstar det utfordrin-

ger knyttet til hvem det skal rapporteres til, hva
som skal rapporteres med videre.

Helse Midt-Norge RHF, Helse Sor-Ost RHF og
Helse Vest RHF viser til at det er en utfordring at
drosjer tilknyttet en drosjesentral ogsa kjerer
turer for andre akterer i markedet. Dette kan,
ifolge helseforetakene, fore til kapasitetsutfordrin-
ger og manglende oversikt over tilgjengelige biler
for pasienttransport. Helseforetakene uttaler at de
derfor ensker en ny vurdering av om det skal inn-
fores begrensninger pa hvor mange sentraler en
loyvehaver kan vaere tilknyttet.

1 felles horingsuttalelse fra 159 drosjeaktorer
hevdes det at det sentrale grepet som foreslas er
at alle loyvehavere skal veere tilknyttet én sentral,
kombinert med automatisk registrering av omset-
ning i fastmontert kontrollutrustning. De 159 dro-
sjeakterene mener videre at dersom leyvehaver
skal kunne vaere tilknyttet flere formidlere, ma det
understrekes at dette er forhold som mé kunne
reguleres i den enkelte sentrals vedtekter og/
eller avtaler med loyvehaverne.

Fast Travel AS viser til at det i praksis allerede
fungerer slik at leyvehavere kun er tilknyttet én
sentral gjennom avtaleverket mellom leyvehaver
og de fleste drosjesentraler. Fast Travel AS mener
derfor dette er et forslag om regulering som vil fa
liten effekt.

Abelia stotter ikke forslaget og viser til, og
stotter, mindretallsmerknaden fra utvalgsmedlem
Widme.

Bolt er imot forslaget om at leyvehaver kun
kan veere tilknyttet én sentral. Bolt mener forsla-
get er i strid med EQS-retten ettersom det verken
er egnet eller nedvendig for & oppna formaélet om
a gjore det enklere for layvehavere a forholde seg
til internkontrollsystemer. Bolt hevder videre at
forslaget er basert pa en tanke om at det vil vaere
mindre byrdefullt for loyvehaver 4 kun ha én sen-
tral & forholde seg til. Ettersom dagens lovverk gir
loyvehavere mulighet til 4 velge hvor mange sen-
traler de vil veere tilknyttet, mener Bolt at det ikke
er noe i veien for at layvehaver allerede na kan for-
holde seg til bare én sentral. Bolt mener derfor
hensynet bak den foreslatte plikten dermed ikke
er reelt, og tiltaket er ikke nedvendig.

Konkurransetilsynet stotter ikke forslaget om
at leyvehaver kun skal veere tilknyttet én sentral
og uttaler at det er svart uheldig at muligheten til
a veaere tilknyttet flere sentraler foreslas fjernet.
Forslaget vil etter tilsynets vurdering kunne oke
markedsmakten sentralen har overfor leyveha-
vere, og redusere fleksibiliteten i markedet. Kon-
kurransetilsynet viser til utvalgets vurdering hvor
utvalget mener at de negative virkningene av a
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begrense tilknytningen til én sentral, kan motvir-
kes ved at det vil etableres landsdekkende sentra-
ler. Tilsynet papeker imidlertid at utvalget ikke
vurderer sannsynligheten for etablering av slike
landsdekkende sentraler. Tilsynet papeker videre
at utvalget heller ikke har utredet effektiviteten av
slike landsdekkende sentraler sammenliknet med
de negative virkningene okt markedsmakt hos
enkelte sentraler kan medfore.

Etter Konkurransetilsynets vurdering har ikke
utvalget foretatt en tilstrekkelig utredning av hvor
vanskelig internkontroll hos flere sentraler er for
loyvehavere, sammenliknet med ulempen det
medforer at loyvehavere ikke kan vere tilknyttet
flere sentraler. Tilsynet mener utvalget burde
utredet hvordan leyvehavere og sentraler kunne
oppfylt internkontrollplikten dersom lgyvehavere
var tilknyttet flere sentraler, gitt at de grunnleg-
gende kravene til internkontroll er de samme for
alle sentralene. Det er Konkurransetilsynets vur-
dering at layvehaver bor sta fritt til 4 knytte seg til
flere sentraler, og selv vurdere om det a forholde
seg til flere internkontrollsystemer gjor at tilknyt-
ning til flere sentraler blir for vanskelig. Det er
etter tilsynets vurdering ogsa uheldig a ikke la
loyvehavere veaere tilknyttet mer enn én sentral
nar sentraltilknytningsplikt til én sentral eker eta-
bleringsbarrierene for nye sentraler, og dermed
ogsd oker eksisterende sentralers markedsmakt
overfor lgyvehavere.

Konkurransetilsynet viser til at utvalget rede-
gjor for en konkurranserettslig problemstilling
knyttet til hvordan sentralene skal innhente og
handtere mulig konkurransesensitiv informasjon
fra leyvehaver i forbindelse med sentralenes intern-
kontroll. Problemstillingen er searlig aktuell der en
leyvehaver er tilknyttet en sentral som driver for-
midlingstjenester, og samtidig Kkjerer for uavhen-
gige formidlere. Konkurransetilsynet papeker at
konkurranseloven forbyr deling av konkurranse-
sensitiv informasjon mellom konkurrenter, og at
det ikke er tilstrekkelig at det er egne personer i
sentralen som innhenter informasjon knyttet til
turer formidlet av eksterne formidlere av drosjetje-
nester. Selv om en slik informasjonsinnhenting
skulle veert palagt i lov, vil tilgang til informasjonen
likevel begrense konkurransen. Det er Konkur-
ransetilsynets vurdering at det burde veert naer-
mere utredet hvordan problemet med deling av
konkurransesensitiv informasjon kan leses, eller
utredet andre alternativer for reguleringen.

Konkurransetilsynet stotter utvalgets forslag
om at leyvehavere skal kunne vaere tilknyttet flere
formidlere, og at formidling av drosjetjenester
ikke skal veere en eksklusiv rett for drosjesentra-

ler. Konkurransetilsynet viser videre til at drosje-
sentraler som driver formidling vil ha insentiver til
a nekte layvehavere a vere tilknyttet konkurre-
rende formidlere. Disse insentivene forsterkes
dersom det innferes sentraltilknytningsplikt til én
sentral, ettersom dette kan oke sentralens mar-
kedsmakt. Tilsynet mener derfor at det burde
veert utredet nermere om slike privatrettslige
avtaler bor reguleres.

Kollektivtrafikkforeningen stetter forslaget om
at leyvehaver kun kan vere tilknyttet én sentral
og viser til at dette vil hindre at drosjesentralene
rapporterer flere ganger, samt at det vil veare
enklere for leyvehavere og deres ansatte a for-
holde seg til internkontrollsystemet.

Bergen kommune mener lovforslaget om sen-
traltilknytningsplikt er uheldig. Adgangen loyve-
havere har til 4 velge mellom de formidlerne som
til enhver tid gir dem best inntekt, er en viktig del
av konkurransedynamikken i drosjemarkedet.
Sentraltilknytningsplikten fjerner sjaferenes flek-
sibilitet til & kjore bade for tradisjonelle sentraler
og for app-baserte mobilitetsplattformer.

Departementet har merket seg at Bolt har en
del generelle merknader i sin heringsuttalelse,
som sarlig knytter seg til sentraltilknytningsplik-
ten. For sammenhengens skyld, gjengir departe-
mentet sammendraget av Bolts merknader her.
Utover dette er Bolts merknader til de enkelte for-
slagene gjengitt under de aktuelle punktene. Bolt
uttaler at:

«Drosjeutvalget anbefaler i sin andre delutred-
ning blant annet sentraltilknytningsplikt til én
drosjesentral for alle loyvehavere og plikt til
fastmonterte  kontrollutrustning (taksame-
tere). Det er anbefalinger som er konkurrans-
evridende, tilgodeser de veletablerte taxisel-
skapene, gir etdyrere og darligere tilbud til
kundene, og er etter vart syn i strid med EQS-
avtalen.

Bolt mener Drosjeutvalget er politisk moti-
vert og konklusjonen forhandsbestilt. Stats-
raden har gjennom tilleggsmandater til utval-
get som er unntatt offentlighet styrt konklusjo-
nene i retning av tiltak som ensidig styrker de
gamle, veletablerte norske drosjeselskapene
og som ensidig svekker nyere teknologiselska-
per som leverer drosjetjenester gjennom digi-
tale plattformer og tilherende apper.

Utredningen har betydelige faglige man-
gler. Utvalget har ikke gjort en fullstendig vur-
dering av om forslagene er i trdd med EQS-
avtalen, gjor ikke noen reell vurdering av om
andre tiltak er egnet til 4 oppna formélene med
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forslagene, og vurderer heller ikke om de
mange tiltakene som allerede er innfert etter
utvalgets forste delutredning gjor ytterligere
tiltak overflodige.

Utvalgsflertallet undergraver teknologiens
rolle i drosjemarkedet. Forslagene laser alle
drosjesjaforer til utdatert, unedvendig og kost-
bar teknologi som drosjesentraler og fastmon-
terte taksametere, selv om formélene med
reguleringene allerede ivaretas av var teknolo-
giplattform.Det vil hemme teknologiutvikling
og innovasjon i drosjenaeringen.

Utvalgets forslag er i strid med Norges for-
pliktelser etter EJS-avtalen. Advokatselskapet
Wiersholm har vurdert utvalgets forslag om
plikt til & veere tilknyttet én sentral, fylkeskom-
munens skjennsmessige adgang til & gripe inn
i markedet og fastmontert kontrollutrustning,
og konkluderer med at forslagene er i strid
med EQSretten (se vedlegg). Vi viser ogsi at
Bolt har klaget inn Samferdselsdepartementet
til EFTAs kontrollorgan ESA for innferingen av
sentraltilknytningsplikt, taksameterplikt og
sentralenes plikt til & samle, oppbevare og for-
midle informasjon til myndighetene, fordi
disse tiltakene bryter retten til fri etablering
under EJS-avtalen.

Forslagene vil gjere drosjetilbudet dyrere
og darligere for kundene. Forslagene vil oke
kostnadene til akterene i markedet ved & tvinge
dem til 4 opprette kostbare drosjesentraler de i
dag klarer seg uten. Det vil ogsa bli mindre
attraktivt & kjere drosje. Resultatet er mindre
konkurranse, hayere priser og et darligere til-
bud til drosjekundene. Tilknytningsplikt til én
drosjesentral vil gjore det umulig for teknologi-
selskaper som Bolt & operere i Norge, og kan
fore til at de store byene mister tusenvis av sja-
forer, med en ytterligere forverring av trans-
porttilbudet.

Forslagene vil hemme konkurransen i dro-
sjemarkedet. Forslagene tilgodeser etablerte
drosjeselskapers etablerte forretningsmodell
og vil virke konkurransevridende. Hvis forsla-
get om tilknytningsplikt til én sentral far gjen-
nomslag, vil disse selskapene raskt lise sine
sjaferer tilseg gjennom avtaler som forbyr dem
a kjore for andre formidlere. Innlasingen ska-
per en massiv etableringsbarriere, noe Kon-
kurransetilsynet har advart mot.

Pa bakgrunn av dette ber vi Samferdselsde-
partementet om 4 avvise drosjeutvalgets for-
slag til tilknytningsplikt til én sentral og krav
om fastmontert kontrollutrustning.»

5.2.4 Departementets vurdering

Departementet har vurdert utvalgets forslag om
at loyvehaver kun kan veere tilknyttet én sentral,
jf. yrkestransportloven § 9 andre ledd andre punk-
tum.

Departementet har merket seg at utvalget
begrunner forslaget med at det blir mindre byrde-
fullt for leyvehaver a kun tillate tilknytning til én
sentral, at det blir vanskeligere for layvehaverne a
ha oversikt dersom loyvehaverne skal kunne fa
tjenester fra ulike hold og at det vil vaere storre
risiko for omgaelse av regelverket dersom ikke én
sentral utferer alle de palagte pliktene. Utvalget
papeker videre at det kan veere storre risiko for
omgéelse av regelverket dersom sentralen ikke
utforer alle de lovpalagte pliktene. Departementet
antar at utvalget her mener at det er sterre sjanse
for omgaelse av regelverket dersom leyvehaver er
knyttet til flere sentraler og det ikke er én sentral
som utferer samtlige av de lovpélagte pliktene
knyttet til aktiviteten til det enkelte loyvet.

I den forste delutredningen, NOU 2023: 22, la
utvalget opp til at layvehaver kunne vaere tilknyt-
tet flere sentraler. Departementet fremhevet i
Prop. 39 L (2023-2024) s. 42, at en viktig begrun-
nelse for 4 oppheve sentraltilknytningsplikten i
2020 var & legge til rette for fleksibilitet og innova-
sjon, slik at akterer med nye forretningskonsept
kunne etablere seg i naeringen. Departementet
mente at denne fleksibiliteten ble viderefort og
ivaretatt i forslaget i proposisjonen, ettersom for-
slaget hadde flere mekanismer som skulle sikre at
barrieren for 4 etablere seg i drosjenzringen ikke
blir heyere enn nedvendig. Departementet viste
til 1) at leyvehaver selv kan velge hvilken sentral
vedkommende onsker & slutte seg til, 2) at enhver
som oppfyller objektive krav kan opprette en dro-
sjesentral, og 3) at loyvehaver kan slutte seg til
flere sentraler og formidlere.

Departementet uttaler videre i Prop. 39L
(2023-2024) s. 43 at:

«Departementet mener imidlertid at det er
behov for en naermere vurdering av spersmalet
om leyvehavere skal kunne Kjore for flere sen-
traler. Departementet vil derfor be utvalget
gjore en grundig vurdering av muligheten og
mulige losninger for dette i delutredning II.
Departementet stotter i denne omgang utval-
gets forslag til rammeverk som ikke krever til-
knytning til bare én drosjesentral.»

Departementet viser til at departementets vurde-
ringer knyttet til tilknytning til flere sentraler ble
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gjort for utvalget la fram NOU 2024: 15 hvor
spersmal knyttet til kontroll med naeringen og
regeletterlevelse var tema. Med utvalgets forslag
knyttet til blant annet innfering av et internkon-
trollsystem kan denne vurderingen bli annerle-
des.

Departementet har merket seg at heringsin-
stansene har ulike syn pé forslaget. Departemen-
tet har blant annet merket seg at Norges Taxifor-
bund mener at dersom loyvehaver er tilknyttet
flere sentraler oppstér det utfordringer knyttet til
hvem det skal rapporteres til, hva som skal rap-
porteres med videre. Departementet har merket
seg at Fast Travel AS hevder at det i praksis alle-
rede fungerer slik at loyvehaverne kun er tilknyt-
tet én sentral. Fast Travel mener dette er avtalt
mellom de fleste loyvehavere og sentraler. Depar-
tementet har videre merket seg at Bolt er imot for-
slaget og mener forslaget er i strid med EQS-ret-
ten ettersom det verken er egnet eller nadvendig
for & oppna formalet om 4 gjore det enklere for
loyvehavere & forholde seg til internkontroll-
systemer.

Departementet har merket seg at Konkurran-
setilsynet er imot forslaget om krav om tilknyt-
ning til kun én sentral. Konkurransetilsynet peker
pa risikoen for at sentralene fir okt markedsmakt
overfor loyvehaverne, og redusere fleksibiliteten i
markedet. Departementet merker seg ogsi at
Konkurransetilsynet mener sannsynligheten for
at det opprettes landsdekkende sentraler ikke er
tilstrekkelig vurdert. Departementet har ogsa
merket seg at Bergen kommune er imot forslaget
med henvisning til at leyvehavers adgang til &
velge mellom de tilbyderne som til enhver tid gir
dem best inntekt, er en en viktig del av konkur-
ransedynamikken i drosjemarkedet. Bergen kom-
mune mener tilknytningsplikten fierner fleksibili-
teten til & kjore bade for tradisjonelle sentraler og
app-baserte plattformer.

Departementet mener at alle de tre nevnte
mekanismene som utvalget pekte pa i sin ferste
delutredning, og som skal sikre at etableringsbar-
rieren ikke blir for hey, fortsatt vil gjelde selv om
retten til 4 veere tilknyttet mer enn én sentral inn-
skrenkes. Layvehaver kan velge hvilken sentral
vedkommende ensker & slutte seg til og selv om
loyvehaver ikke kan vere tilknyttet mer enn én
sentral, kan leyvehaver motta oppdrag fra flere
formidlere. Departementet mener denne mulighe-
ten er sentral med tanke pa & legge til rette for inn-
ovasjon og nye konsept i neringen. Departemen-
tet viser her til utvalgets vurdering i punkt 10.3 i
NOU 2024: 15, hvor det pa s. 130 fremgar at utval-

get mener at dersom det utvikler seg en praksis
hvor sentraler privatrettslig krever eksklusiv rett
til formidling pa vegne av loyvehaver, kan myndig-
hetene innfere ytterligere regulering pa omradet.
Eksempler pa regulering som er nevnt er 4 forby
at sentraler krever eksklusiv rett til formidling, og
4 innfere krav om ikke-diskriminerende tilgang til
sentraler for leyvehavere. Departementet ser at
det er en viss risiko for at store sentraler krever
eksklusiv rett til &4 formidle turer for tilknyttede
loyvehavere og dermed oppnir markedsmakt.
Departementet vil derfor utrede naermere om det
skal veere et forbud for sterre sentraler & kreve
eksklusiv rett til formidling for tilknyttede loyve-
havere.

Departementet legger til gunn at et krav om at
loyvehaver kun kan veere tilknyttet én sentral har
som formal & skjerpe sentralens kontroll med de
tilknyttede loyvehaverne, og dermed bidra til
bedre regeletterlevelse blant akterene i naeringen
— seerlig blant leyvehavere og sjaferer. Loyvemyn-
dighetens tilsyn med interkontrollsystemene vil
bidra til at myndighetene kan fange opp overtre-
delser, og at layve eventuelt kan kalles tilbake.

Krav om tilknytning til kun én sentral vil ogsa
gjore det enklere for politiet 4 folge opp uenskede
hendelser.

Departementet legger ikke avgjerende vekt pa
utvalgets begrunnelse om at tilknytning til kun én
sentral vil vaere mindre byrdefult for leyvehaver.
Det ville uansett veert opp til leyvehavere a velge
tilknytning til en eller flere sentraler. Departemen-
tet legger heller ikke avgjerende vekt pa utvalgets
begrunnelse for & kun tillate tilknytning til én sen-
tral at det blir vanskeligere for leyvemyndighe-
tene 4 ha oversikt. Noe annet er at sentralens for-
utsetninger for kontroll blir bedre som folge av
forslaget. Dette adresseres nedenfor.

I det folgende vil departementet gjore en kon-
kret vurdering av forslaget om tilknytning til kun
én sentral opp mot de utfordringene forslaget skal
bidra til & lese. Departementet vil ogsa foreta en
vurdering av om de samme hensynene kan ivare-
tas med mindre inngripende tiltak. Denne vurde-
ringen sammenfaller med hvorvidt et krav om til-
knytning til én sentral kan begrunnes i den EQS-
rettslige laeren om tvingende allmenne hensyn.
Lezeren om tvingende allmenne hensyn innebzerer
at et tiltak eller en restriksjon pa retten til etable-
ring méa veere begrunnet i lovlige tvingende all-
menne hensyn for & veere tillatt etter EQS-retten.
Tiltaket mé videre veere egnet og nedvendig for &
ivareta det aktuelle hensynet.
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Behovet for d kun tillate tilknytning til én sentral

Departementet viser til vurderingen knyttet til at
manglende regeletterlevelse er en velkjent utfor-
dring i drosjenaeringen, jf. punkt 5.1.4. Her frem-
gar det at departementet legger til grunn at det er
pavist at drosjevirksomhet er en risikonaering
knyttet til overholdelse av regelverk. Dette skyl-
des ikke alltid manglende vilje til & overholde
regelverket, men er ogsa et resultat av det omfat-
tende og fragmenterte regelverket akterene er
underlagt. Dette gjelder sarlig loyvehaverne selv,
jf. omtalen av dette over og i utvalgets omtale av
regelverk leyvehaverne skal forholde seg til i
NOU 2024: 15 kap. 9.

Med sentraltilknytningsplikten, kravet om og
til taksameter/kontrollutrustning, leyvehavers
rapporteringsplikter, sentralens plikter og forsla-
get om et internkontrollsystem, legger departe-
mentet opp til & sikre et hoyt beskyttelsesniva for
neeringen. Samlet skal disse tiltakene serge for &
ivareta hensynet til & sikre et tilfredsstillende dro-
sjetilbud, hvit gkonomi, personsikkerhet, forbru-
kervern, vern av arbeidstakere og trafikksikker-
het. For & sikre at de nevnte tiltakene ivaretar
disse hensynene, er det helt essensielt a legge til
rette for at akterene etterlever regelverket. Etter
gjeldende rett skal regeletterlevelse ivaretas blant
annet gjennom krav om taksameter, sentraltilknyt-
ningsplikt og tredjepartsrapportering. Utvalgets
forslag om & innfere internkontroll i neeringen vil
bidra ytterligere til regeletterlevelse.

Etter departementets vurdering er sentraltil-
knytningsplikten med tilherende plikter for loyve-
haver og sentral, sammen med forslaget om
internkontroll, egnede og nedvendige tiltak for a
ivareta ovennevnte hensyn. Det er imidlertid
departementets vurdering, at en adgang til 4 veere
tilknyttet flere sentraler vil medfere sterre risiko
for omgéelse av ulike deler av regelverket.

Departementet vil i det folgende vurdere hvil-
ken merverdi tilknytning til kun én sentral gir nar
det gjelder regeletterlevelse knyttet til 4 beregne
riktig pris og sikre riktig rapportering av inntje-
ning og posisjonsdata og med tanke pa a ivareta
hensynene til forbrukervern, personsikkerhet og
hvit ekonomi. Departementet legger til grunn at
innfering av et slikt krav vil vaere betinget av at det
bidrar til maloppnaelse utover kravet om sentral-
tilknytning alene.

Sentraltilknytningsplikten, sammen med for-
slaget om internkontroll, vil i stor grad bidra til
kontroll med at leyvehaver overholder regelver-
ket. Kravet om at betaling for alle turer skal
registreres i godkjent kontrollutrustning hos en

drosjesentral leyvehaver er tilknyttet, sammen
med forslaget om at bestilte turer automatisk skal
registreres i kontrollutrustningen, vil bidra til
regeletterlevelse ogsa blant formidlere av dro-
sjetjenester og loyvehaverne som benytter seg av
disse. For turer som er bestilt gjennom drosjesen-
tral vil den enkelte sentral ha full oversikt over
turene den formidler.

Departementet ser at det kan vaere behov for
ytterligere tiltak for & sikre regeletterlevelse.
Dette gjelder seerlig tilfeller hvor sjaferen manuelt
legger inn informasjon om turen eller kanselle-
ring av turen i kontrollutrustning/taksameter.

Dette omfatter situasjoner hvor det er en forut-
setning at sjaferen registrerer praieturer og turer
bestilt pa telefon direkte til leyvehaver/sjafor
manuelt i taksameteret, eventuelt annen kontroll-
utrustning. Dette vil vaere tilsvarende som regis-
trering i kassaapparat i en butikk og sa videre. Det
er vanskelig 4 etterga at dette skjer i enhver situa-
sjon. Sjaferen kan glemme & legge inn opplysnin-
gene, eller unnlate det ut fra et bevisst enske om a
omgé regelverket. Manglende registrering av
turen pa denne maéten, bade ved & kansellere en
bestilt tur og ikke-registrering av praieturer, med-
forer blant annet at turens omsetning ikke
registreres.

Dette omfatter ogsa situasjoner hvor sjafer
kansellerer en bestilt tur, men turen likevel gjen-
nomferes. Departementet antar at dette kan skje
uavhengig av om turen formidles via sentral eller
annen formidler, og uavhengig av om turen kom-
mer automatisk inn i taksameteret. Ved a regis-
trere turen som bomtur i taksameteret/kontrollut-
rustning, vil ikke inntjening for turen rapporteres
til sentralen. Sjaferen kan da motta betaling kon-
tant eller pd vipps uten at det registreres som
omsetning. Departementet legger til grunn at det
vil framkomme i taksameteret at sjaferen har kan-
sellert turen.

Departementet legger ogsa til grunn at krav
om tilknytning til kun én sentral vil gjere det
enklere for politiet 4 felge opp uenskede hendel-
ser. Det er flere eksempler, ogsa fra den senere
tid, pa saker om overgrep i drosjer. Usnkede hen-
delser kan skyldes bade passasjeren og sjaferen. I
situasjoner hvor det er indikasjoner pa en paga-
ende hendelse i en drosje, er det viktig at politiet
har rask tilgang til informasjon om hvor drosjen
befinner seg. Departementet viser til at det under
en pagaende hendelse vil vaere raskere for politiet
a fa ensket informasjon om hvor drosjen befinner
seg om de kan henvende seg direkte til én sentral,
enn om de ma bruke tid pa 4 finne ut hvilken av



2024-2025

Prop. 139L 103

Endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud, internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til sentral)

flere sentraler som har den relevante informasjo-
nen.

Egnethetsvurdering — hvordan krav om tilknytning
til kun én sentral vil bidra til d lese de skisserte
utfordringene

Situasjonene beskrevet i avsnittet over kan oppsté
uavhengig av om leyvehaver er tilknyttet én eller
flere sentraler. Etter departementets vurdering,
vil likevel sentralen, ved tilknytning til kun én sen-
tral, ha bedre forutsetninger for & fange opp slik
adferd fra tilknyttede loyvehavere og deres sjéifo-
rer. Nar loyvehaver kun er tilknyttet én sentral vil
denne sentralen ha bedre oversikt slik at den let-
tere kan oppdage uregelmessigheter, for eksem-
pel basert pd om leyvehaver har mindre inntje-
ning enn forventet, eller har uvanlig mange kanse-
lerte turer. Sentralen vil ogsd ha et sammenlig-
ningsgrunnlag mot andre loyvehavere, og konti-
nuitet over tid for & vurdere den enkelte
loyvehaveres adferd og dermed hva som er en for-
ventet og akseptabel kansellering og eventuell
kjoring uten passasjer.

Departementet er oppmerksom pa at leyve-
haver/sjafor ogsa kan bruke drosjen til privat kjo-
ring. Det kan veere vanskelig for sentral og
myndigheter & pavise svart kjoring dersom loyve-
haver hevder at bilen er brukt til privat kjering.
Departementet mener imidlertid at det ogséa i
disse situasjonene vil veere enklere for én sentral &
avdekke brudd, enn nar leyvehaver er knyttet til
flere sentraler. For Kjoring uten passasjer som blir
foretatt innenfor et skift vil sentralen fa informa-
sjon fra skiftlappen og rapport fra taksameteret
som viser hver enkelt salgstransaksjon. Det falger
av bokferingsforskriften at skiftlappen for hvert
skift skal inneholde blant annet klokkeslett for
skiftets begynnelse og slutt, antall turer, totale og
besatte kilometer med videre. Dette er informa-
sjon sentralene kan bruke nir de vurderer den
enkelte loyvehavers adferd og omsetning. I tilfel-
ler hvor en drosje kjorer uvanlig mye uten inntje-
ning i lepet av et skift er det naerliggende for sen-
tralen 4 underseke naermere om det dreier seg
om svart kjering. Det vil vaere enklere for en sen-
tral 4 ha dialog med leyvehaver for 4 avdekke om
kjoring uten inntjening er svart Kjoring eller pri-
vatkjering nar leyvehaver kun er tilknyttet den
ene sentralen. Det kan vaere mer krevende 4 skille
mellom svart kjoring og privatkjering utenom
skift. Departementet antar likevel at det vil veere
enklere for sentralen 4 fange opp indikasjoner pa
avvik basert pa informasjon om besatte og totale

kilometer, nar loyvehaver kun er tilknyttet én sen-
tral.

Internkontrollsystemet vil gi sentralen mulig-
het for og insentiv til & folge med pa adferd som
beskrevet over. At inntjening for alle turer skal
registreres hos én sentral vil ogsd gi sentralen
godt grunnlag for & reagere pa uregelmessighe-
ter.

Departementet mener videre at krav om til-
knytning til kun én sentral er et egnet tiltak for a
sikre at politiet kan fa rask tilgang til informasjon
om hvor drosjen befinner seg, noe som kan vere
avgjerende for oppfelging av pdgdende hendelser.
At leyvehaver kun er tilknyttet én sentral, vil gjore
at politiet ikke ma bruke tid pa & finne ut hvilken
sentral leyvehaver kjorer for med tanke pa a inn-
hente relevant informasjon.

Departementet har merket seg heringsinnspil-
let fra Fast Travel AS som hevder at det i praksis
allerede fungerer slik at loyvehaverne kun er til-
knyttet én sentral. Fast Travel mener dette er
avtalt mellom de fleste loyvehavere og sentraler.
Departementet mener imidlertid ikke det er til-
fresstillende at de fleste praktiserer det pa denne
maéten. For 4 oppna malsettingene bak forslaget
om tilknytning til kun én sentral ma kravet gjelde
for alle loyvehavere.

Departementet viser videre til Konkurransetil-
synets merknader nar det gjelder utfordringer
knyttet til deling av konkurransesensitiv informa-
sjon i forbindelse med tilknytning til én sentral.
Konkurransetilsynet mener problemstillingen er
seerlig aktuell der leyvehaver er tilknyttet en sen-
tral som driver formidlingstjenester, og samtidig
kjorer for uavhengige formidlere. I slike tilfeller
skal sentralen ogsa hente inn konkurransesensitiv
informasjon om turer som formidles av eksterne
formidlere. Departementet viser til utvalgets vur-
dering hvor det fremgér at en mulig lesning, er a
stille krav om at sentraler som driver formidling
mé héndtere eventuelle konkurransesensitive
opplysninger de mottar om andre formidlere pa
en slik mate at opplysninger ikke kan tilfalle deres
egne formidlingstjenester. Departementet vil
eventuelt se naeermere pa problemstillingen.

Departementet mener pa denne bakgrunn at
et krav om tilknytning til kun én sentral, kombi-
nert med kravet om internkontroll, blant annet vil
bidra til 4 fange opp sjiferer og loyvehavere som
ikke overholder regelverk knyttet til riktig bruk
av taksameter/kontrollutrustning. Det er og har
veert sveert utfordrende & sikre at praieturer
registreres riktig i taksameteret og at verken
praieturer eller bestilte turer kanselleres selv om
turen likevel gjennomferes. Et krav om tilknyt-



104 Prop. 139L

2024-2025

Endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud, internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til sentral)

ning til kun én sentral vil etter departementets
vurdering bidra til & sikre et hoyt beskyttelsesniva
for naeringen ved at oppdagelsesrisikoen ved feil-
bruk og juks knyttet til registrering av turer og
omsetning, vil bli betydelig heyere.

Departementet mener pd denne bakgrunn at
kravet om at leyvehaver kun kan vere tilknyttet
én sentral er egnet for & sikre et hoyt beskyttelses-
niva i naeringen, okt oppdagelsesrisiko knyttet til
avvik og dermed bedre regeletterlevelse.

Vurdering av om tiltaket er proporsjonalt —
ngdvendighetsvurdering

For a vaere lovlig etter EQS-avtalen og leeren om
tvingende allmenne hensyn ma et tiltak videre
veere nedvendig for & ivareta det aktuelle hensy-
net. Som en del av denne vurderingen har depar-
tementet vurdert om hensynet kan ivaretas med
mindre inngripende tiltak og om tiltaket er innret-
tet pa en hensiktsmessig og proporsjonal méate for
4 ivareta hensynet til regeletterlevelse og bidra til
at sentralene har en skjerpet kontroll med de til-
knyttede loyvehaverne.

Som nevnt over har regeletterlevelse veert en
vedvarende utfordring i neeringen i lang tid. Dette
gjelder blant annet overtredelse av regelverk
knyttet til riktig registrering av turer for 4 sikre at
omsetning blir registrert.

Departementet viser til at vurderingen av kra-
vet om internkontroll ovenfor, tilsier at & palegge
sentralene et overordnet ansvar for & gjennomfore
internkontrollen inneberer at den nye strukturen
i neeringen blir brukt til & fremme okt regeletterle-
velse. Innferingen av et internkontrollsystem vil,
etter departementets vurdering, bidra til styrket
oppnaelse av hensynene bak sentraltilknytnings-
plikten fordi den i stor grad bidrar til at mélene
med plikten nés.

Det er derfor departementets vurdering at til-
takene som skal bidra til & serge for regeletterle-
velse ikke far full effekt dersom en leyvehaver kan
veere tilknyttet flere sentraler. Neeringen har tradi-
sjonelt veert preget av enkeltpersonforetak, hvor
den enkelte har én drosje og ett layve. Ordlyden i
forslaget til § 9 andre ledd andre punktum krever
at «leyvehaver» kun er tilknyttet én sentral uav-
hengig av hvor mange loyver loyvehaver matte ha.
Dette vil gi sentralen oversikt og dermed kontroll
over samtlige av tilknyttede loyvehaveres loyver
og sentralen vil pd denne méaten kunne fore effek-
tiv kontroll med loyvehaverne.

Pliktene knyttet til sentraltilknytningsplikt,
sentralens plikt til innsamling og lagring av infor-
masjon fra leyvehaver, og tredjepartsrapportering

til myndighetene, skal gi sentralen kontroll over
den enkelte loyvehavers virksomhet som er til-
knyttet den aktuelle sentralen. Det er pa den
maten eventuell ulovlig adferd eller forsek pa
dette vil kunne avdekkes. Dersom en loyvehaver
er tilknyttet flere sentraler pulveriseres ansvaret
fordi det vil veere en storre eller mindre del av loy-
vehavers drift de ulike sentralene ikke har over-
sikt over. Ved tilknytning til flere sentraler vil det
vaere krevende for den enkelte sentral & fa over-
sikt over inntjeningen fra annen Kjoring enn den
som foretas for nettopp den sentralen. Qvrig Kjo-
ring kan veere for en annen sentral eller det kan
vaere svart kjoring eller privat kjering, jf. over. Ved
tilknytning til flere sentraler vil det dermed ikke
veere like aktuelt for sentralene 4 reagere for
eksempel nér et loyve har mindre omsetning enn
forventet, fordi sentralen kan legge til grunn at
den manglende omsetningen skyldes at loyve-
haver har rapportert turene til en annen sentral.
Departementet mener pad denne bakgrunn at et
krav om tilknytning til kun én sentral vil serge for
at juks knyttet til bruk av taksameter, manglende
registrering av turer, kansellering av turer med
videre blir fanget opp.

Departementet viser til at utvalget i NOU
2023: 22 uttalte at nar loyvehaver er tilknyttet flere
sentraler mé loyvehaver ved det enkelte transport-
oppdraget gjore det klart for bade kunden og sen-
tralen hvilken sentral oppdraget skjer i tilknytning
til. Det kan argumenteres for at sentralen dermed
far nedvendig oversikt over hvilken sentral det
kjores for. Departementet mener imidlertid et
slikt krav ikke er like effektivt for & sikre at sentra-
len har kontroll pa at tilknyttede leyvehavere fol-
ger regelverket, som et krav om tilknytning til kun
én sentral har. P4 samme maéte som loyvehaver
kan la veere a registrere turer i taksameteret, kan
loyvehaver unnlate d opplyse sentralen om trans-
portoppdraget. Hvis leyvehaver kun kan veere til-
knyttet én sentral, vil det oke oppdagelsesrisikoen
for situasjoner hvor leyvehaver unnlater a folge
regelverket og dermed bidra til &4 forebygge,
avdekke og avhjelpe regelbrudd.

Departementet mener ikke det gir tilstrekke-
lig kontroll om sentralen far rett til 4 be om infor-
masjon fra annen sentral i stedet for fra loyve-
haver. Det vil vaere praktiske utfordringer knyttet
opp mot konkurranseloven § 10. Departementet
mener det er en mer hensiktsmessig losning med
tilknytning til kun én sentral, slik at leyvehaver
ikke kan peke pa kjering for annen sentral som
begrunnelse for for eksempel uvanlig lav omset-
ning.
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Departementet viser til at det felger av forsla-
get om innfering av internkontroll at sentralen méa
folge opp avvik som avdekkes i forbindelse med
internkontroll. Tilsynsmyndigheten (fylkeskom-
munen) vil folge opp sentralenes arbeid med
internkontroll og hvordan eventuelle avvik folges
opp. Dersom sentralens oppfelging av internkon-
trollen ikke er tilfredsstillende, er det foreslatt at
tilsynsmyndigheten kan kreve retting. Dersom
rettingspélegget ikke folges opp vil layvemyndig-
heten kunne trekke tilbake sentralloyvet. Sentra-
lene vil dermed ha sterke insentiver til & bidra til
at tilknyttede loyvehavere driver virksomheten sin
i overenstemmelse med gjeldende regelverk.

Departementet viser videre til at det er et mal
4 ha et hoyt beskyttelsesniva for & sikre at de over-
ordnede hensynene blir ivaretatt og mener at
dette lovforslaget, sammen med de allerede inn-
forte endringene i drosjereguleringen, vil gi mer
effektiv kontroll med leyvehaverne, og bidra til
bedre regeletterlevelse i naringen pa en mate tid-
ligere regelverk ikke har gjort.

Departementet legger vekt pa at forslaget ikke
begrenser loyvehavers adgang til 4 benytte seg av
andre formidlere av drosjetransport, og at leyve-
haver star fritt til & bytte sentral. Departementet
er oppmerksom pa at det er en viss risiko for at
sentralene far stor markedsmakt overfor loyveha-
verne, sarlig om sentralene i stor grad krever
eksklusiv rett til & formidle tjenester pa vegne av
loyvehavere. Som nevnt over vil departementet
vurdere & begrense sentralenes adgang til 4 kreve
eklsusivivitet til formidling av drosjetjenester der-
som det viser seg at dette forer til for stor mar-
kedsmakt for sentralene. Det kan ogsa vaere en
mulighet & sette som vilkar at sentralene ikke kan
nekte tilknytning til flere formidlere uten saklig
grunn.

Departementet mener pa denne bakgrunn at
kravet om at leyvehaver kun kan vere tilknyttet
én sentral er nedvendig for 4 sikre et hoyt beskyt-
telsesniva i neeringen, okt oppdagelsesrisiko knyt-
tet til avvik ved bruk av taksameter og regeletter-

levelse. Departementet mener forslaget om til-
knytning til kun én sentral, kombinert med inn-
fering av internkontroll ogsa vil virke preventivt
ved at akterene forstar at avvik og feilrapportering
med videre i gkt grad vil fanges opp.

Departementet stotter derfor forslaget i yrkes-
transportloven § 9 andre ledd andre punktum om
at leyvehaver kun kan veaere tilknyttet én sentral
og mener forslaget er egnet og nedvendig for a
forebygge, avdekke og avhjelpe regelbrudd.

Departementet har merket seg dissensen fra
utvalgsmedlem Widme. I den grad dissensen gjel-
der selve sentraltilknytningsplikten og samsvar
med EQSretten, viser departementet til at dette
ble grundig vurdert ved innferingen av sentraltil-
knytningsplikten. Det framgar av vurderingene i
Prop. 39 L (2023-2024) om endringer i yrkestrans-
portloven, at sentraltilknytningsplikten skal iva-
reta tvingende allmenne hensyn. Departementet
har i Prop. 39 L (2023-2024) gjort grundig rede
for departementets syn pa sentraltilknytningsplik-
ten og pliktene som er lagt pa sentralen, og at
departementet mener dette er egnede og nedven-
dige tiltak for & ivareta de aktuelle allmenne hen-
synene, herunder sikkerhet, hvit eskonomi og for-
brukervern. Departementet redegjor i Prop. 39 L
(2023-2024) blant annet for sin vurdering av at de
samme hensynene ikke kan ivaretas pa en mindre
inngripende mate, herunder ved bruk av kontrol-
lutrustning.

Departementet har merket seg at Bolt i sin
heringsuttalelse fremmer flere av de samme syns-
punktene som de som fremkommer i dissensen.
Blant annet mener Bolt at utvalget ikke har gjort
en fullstendig vurdering av EQS-retten i sine
utredinger, og om andre tiltak enn de foreslatte er
egnet til & oppnd formalene med forslagene.
Departementet er ikke enig med Bolt i dette, og
vil igjen fremheve at samsvaret med EQS-retten er
grundig vurdert i Prop. 39 L (2023-2024). Bolts
merknader til de konkrete forslagene i denne pro-
posisjonen er vurdert under de aktuelle punktene
i proposisjonen.
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6 Retting avinkurierilovom gjennomfgring av fellesregler om
innenlands transport i EQS-avtalen

6.1 Bakgrunnen for lovforslaget

I lov om gjennomfering av fellesregler om innen-
lands transport i E@S-avtalen mé& det gjores
enkelte oppdateringer av henholdsvis benevnel-
sen av domstolene i EU i § 2 andre ledd og henvis-
ningen til konkurranseloven i § 3 forste ledd.

I § 2 er det vist til «<EFs forsteinstansdomstol»
og «EF-domstolen». Disse heter nid henholdsvis
Underretten ved Den europeiske unions domstol
og Den europeiske unions domstol (EU-domsto-
len).

I § 3 er det en henvising til straffebestemmel-
sen i konkurranseloven § 30. Denne bestemmel-
sen er flyttet til konkurranseloven § 32.

Forslagene til endringer i lov om gjennomfo-
ring av fellesregler om innenlands transport i
EQS-avtalen  innebaerer ingen  materielle
endringer. Det er kun en oppdatering av navnene
pa domstolene i EU-systemet og henvisning til
straffebestemmelsen i konkurranseloven.
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7 @konomiske og administrative konsekvenser

7.1 Tiltak rettet mot a sikre et
tilfredsstillende drosjetilbud i hele
landet

711

Forslaget til ny § 9b (ny § 9 a etter omnummere-
ring) forste ledd i yrkestransportloven om a legge
ansvaret for 4 vurdere tilbudet til enkeltturmarke-
det som del av et helhetlig transporttilbud til fyl-
keskommunen, og forslaget til ny § 9 b andre ledd
om at fylkeskommunen kan iverksette tiltak for a
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud, innebaerer
ingen realitetsendring i ansvarsforholdene eller
tiltaksmuligheter for fylkeskommunene. Departe-
mentet legger derfor til grunn at disse forslagene
i seg selv ikke innebarer gkt administrasjon eller
okte kostnader for fylkeskommunene.

Justeringene i enerettsmodellen i yrkestrans-
portloven § 9 a gir fylkeskommunene storre flek-
sibilitet ved tildeling av enerett. Dette omfatter
blant annet storre fleksibilitet nar det gjelder hvil-
ket omrade eneretten skal gjelde for, og at fylkes-
kommunen kan gjere eneretten gjeldende ogsi i
kontraktmarkedet nar det er nedvendig for & sikre
tilbudet.

Forslaget i ny § 9 b tredje ledd om foreleggel-
sesplikt og plikt til & vurdere og ta hensyn til virk-
ningene av kontrakten pd andre deler av trans-
porttilbudet, vil innebzere noe ekt administrasjon
for fylkeskommunene og andre bererte myndig-
heter. Departementet antar denne plikten kan
medfere noe okt administrativt ressursbruk.
Departementet legger til grunn at fylkeskommu-
nen ber kompenseres for denne plikten, men at
kompensasjonshehovet vil vaere begrenset.
Departementet viser imidlertid til at sentraltil-
knytningplikten, som fikk full virkning fra 1. april
2025, vil bidra til at fylkeskommunene fir bedre
tilgang til relevant informasjon om drosjetilbudet i
fylket. Dette vil gjore det enklere for fylkeskom-
munene & vurdere om, hvor og i hvilken utstrek-
ning, det er behov for 4 iverksette tiltak for 4 sikre
drosjetilbudet. Departementet mener at rege-
lendringene, nar de ses samlet, kan bidra til 4 lette

Virkninger for offentlige myndigheter

fylkeskommunenes administrasjon for a sikre dro-
sjetilbudet.

En forutsetning for at fylkeskommunene skal
iverksette tiltak, er at de har tilstrekkelig kompe-
tanse om hvordan de skal gjore det, og tilstrekke-
lige ressurser til 4 ivareta ansvaret. Viktig kompe-
tanse er kunnskap om offentlige anskaffelser og
statsstette, og budsjettprosesser. Departementet
viser til at fylkeskommunene har slik kompetanse
tilgjengelig i avdelingene, eller administrasjons-
selskapene, med ansvar for kollektivtransport.
Ettersom det ikke er en ny oppgave for fylkeskom-
munene i vurdere og iverksette tiltak i drosjemar-
kedet, mener departementet ikke at fylkeskom-
munene skal tilferes ekte midler for a ivareta opp-
gavene som folger av de foreslatte endringene i
yrkestransportloven §§ 9 a forste og andre ledd og
9 b. Som nevnt legge departementet til grunn at
fylkeskommunene ber kompenseres for plikten
etter § 9 a tredje ledd, til & forelegge, og vurdere
og ta hensyn til virkningene av kontrakten pa
andre deler av transporttilbudet.

Departementet legger til grunn at justerin-
gene 1 enerettsmodellen og insentivene til sam-
ordning pa tvers av forvaltningsniv4, vil gi fylkes-
kommunene storre muligheter for 4 oppna et til-
fredsstillende transporttilbud uten 4 tilfere midler
til stetteordninger eller Kjop av tjenester.

I den grad vurderingene av behovet for enerett
og tildelingsprosessene er krevende, herunder de
rettslige vurderingene, kan det veere hensiktsmes-
sig 4 legge til grunn veiledninger eller maler for
vurderingene. Departementet viser til at det er
gitt veiledning om vurderingene knyttet til frem-
gangsmaten for tildeling av enerett i Prop. 70 L
(2018-2019). Om fylkeskommunen mener det er
behov for ytterligere veiledning eller maler om
rammene for bruk av tiltak i fylkeskommunene,
kan de, eventuelt i fellesskap, ta initiativ til 4 utar-
beide ytterligere retningslinjer.

Forslaget om at fylkeskommunen skal ha
storre frihet til & vurdere i hvilke omrader det er
behov for enerett, innebarer at fylkeskommunene
kan matte bruke noe mer ressurser pa a vurdere
riktig avgrensning av eneretter bide markedsmes-
sig og EQSrettslig. Departementet mener imidler-
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tid okt ressursbruk pa dette vil veere begrenset.
Gjeldende terskelverdier vil gi en indikasjon om
nar fylkeskommunene ber veere ekstra aktsomme i
sine vurderinger av hvor enerett kan tildeles.

Samferdselsdepartementet vil, i samarbeid
med Kommunal- og distriktsdepartementet, og i
trad med anbefalingen fra utvalget, ta initiativ til at
det blir gjort en utredning av behovet for gkt over-
foring av midler til fylkeskommunene for & sikre
et tilfredsstillende drosjetilbud.

7.1.2 Virkninger for aktgrer i drosje-
naeringen

Departementet legger til grunn at de foreslatte til-
takene for & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i
hele landet vil fore til at fylkeskommunene i noe
storre grad vil innga kontrakter for 4 sikre tilbu-
det i enkeltturmarkedet. Inngédelse av offentlige
kontrakter forutsetter at fylkeskommunene folger
prinsipper om offentlige anskaffelser, og benytter
anskaffelsesregelverket der det gjelder direkte.

For & delta i offentlige anbud, ma leyvehavere,
sentraler og andre kvalifiserte tilbydere ha anbuds-
kompetanse, fasiliteter og kapasitet for a delta i
konkurransene og overholde avtaleforpliktel-
sene. Dersom de ikke har slik kompetanse fra for,
vil de matte tilegne seg dette. Akterene mé ogsa
oppfylle konkrete kvalitets- og sikkerhetskrav, og
ma kunne dokumentere finansiell kapasitet. Kon-
traktene stiller vanligvis ogsd konkrete krav til
materiell som for eksempel rullestoltilpassing,
baksystemer, rapportering og avvikshéindtering.
Store kontrakter med mange og kompliserte krav
til leveransene, kan gjore det vanskelig for smé
sentraler og leyvehavere & delta i anbud og vinne
offentlige kontrakter. Departementet vil likevel
understreke at mange akterer i drosjemarkedet
har nedvendig kompetanse, og erfaring med
anbudsprosesser — ikke minst fra kontraktmarke-
det. Mindre akterer vil kunne samarbeide om &
sikre nedvendig kompetanse, for eksempel gjen-
nom drosjesentraler. Okt utlysning av kontrakter
kan gi akterene sterre forutsigbarhet for oppdrag,
seerlig om de tildeler eneretter. Departementet
mener derfor at gkt bruk av kontrakter og andre
tiltak langt pa vei vil veere en fordel for akterene i
markedet.

Departementet forventer at tiltakene som er
foreslatt, vil gi det offentlige flere verktey og mer
fleksibilitet til 4 tilpasse offentlige kjop og tildeling
av eneretter slik at sterrelsen pa kontraktene som
tildeles kan utformes pa en méate som vil sikre god
nok konkurranse. Det vil kunne gi flere loyveha-
vere og sentraler mulighet til & delta i offentlige

anbud, avhengig av hvordan det offentlige velger
4 utforme anbudene sine. Sentraler og lokale loy-
vehavere kan ogsi vaere underleveranderer i kon-
trakter.

Departementet forventer ogsd at fylkeskom-
munene ved utlysning av kontrakt kan stille krav
til tilgjengelighet og drift som kan veere mer kre-
vende for akterer & levere pa. Det kan redusere til-
gangen til enkeltturmarkeder for akterer som dri-
ver pa deltid, har sma virksomheter eller som ikke
kan eller onsker a tilby en kontinuerlig tjeneste,
og for akterer som taper konkurransen om kon-
traktene. Det kan ogsa redusere tilgangen til kon-
traktmarkedet for de som leverer pa kontrakter i
omrader som i framtiden vil kunne samordnes
med eneretter. Samtidig forventer departementet
at det med okt Kkjop av tjenester og tildeling av
eneretter kan skapes markedsgrunnlag i omréader
som i dag ikke er betjent. En virkning av forsla-
gene kan derfor ogsa veere at det oppstar nye mar-
kedsmuligheter for akterer som har mulighet til &
forplikte seg til slik drift som enerettene spesifise-
rer.

Departementet forventer videre at plikten som
er lagt pa offentlige myndigheter til 4 vurdere, og
ta hensyn til, virkninger av kontrakten for andre
deler av drosjemarkedet og for andre offentlige
kjopere av drosjetjenester, kan bidra til & redusere
negative virkninger for loyvehavere og sentraler
av utvidet bruk av offentlige kjop og tildeling av
eneretter. Plikten vil blant annet kreve at offent-
lige myndigheter vurderer om kravene som stilles
i offentlige anbud er for kostbare eller vil fore til at
enkelte akterer, seerlig sma lokale leyvehavere,
mister muligheten til 4 delta i offentlige anbud
eller vil tvinges til & legge ned tjenestene sine i
enkeltturmarkedet.

7.1.3 Virkninger for kundene

Departementet forventer at de foreslatte tiltakene
som er rettet mot a sikre et tilfredsstillende dro-
sjetilbud i hele landet, jf. forslag til § 9 a og juste-
ringer i § 9 b, vil bidra til et bedre drosjetilbud for
kunder i distriktene. Departementet forventer at
drosjetilbudet i distriktene vil bli mer tilgjengelig
ved at det tilbys drosjetjenester oftere og i sterre
omfang.

At fylkeskommunene i sterre grad forventes a
inngéd kontrakter for & sikre tilbudet i enkelttur-
markedet, vil kunne legge til rette for at det eta-
bleres drosjetilbud i omrader hvor akterene i
naeringen i dag ikke har bedriftsekonomiske
insentiver til 4 tilby et tilfredsstillende drosjetilbud
pa eget initiativ. Departementet forventer at okt
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inngéelse av kontrakter vil bidra til at flere kunder
i distriktene vil fa tilgang til drosjetjenester i fram-
tiden.

Departementet legger til grunn at det i dag er
et betydelig antall omréader i landet hvor det er
samfunnsekonomisk, men ikke bedriftsekono-
misk, lennsomt & opprette drosjetilbud. Kunder i
disse omrédene vil derfor kunne fa et bedre drosje-
tilbud nar fylkeskommunene far mer fleksible vir-
kemidler for & sikre at drosjetilbudet i fylket er til-
fredsstillende. Departementet forventer at fylkes-
kommunene vil sette i gang tiltak nettopp der
hvor det er samfunnsekonomisk lennsomt, men
ikke bedriftsekonomisk lennsomt, for & tilby stort
nok omfang av drosjetjenester.

7.2 Kontrollutrustning

Forslag om & bytte ut ordet «taksameter» i yrkes-
transportloven §9 andre ledd med «kontroll-
utrustning», vil i seg selv ikke innebare gkt admi-
nistrasjon eller okte kostnader for offentlige
myndigheter, neeringen eller kundene. Det folger
av gjeldende rett at drosjer skal ha taksameter. A
bytte ut ordet taksameter med kontrollutrustning
i loven skal bidra til & gjere loven teknologineytral.
Det vil da bli mulig & stille teknologineytrale krav
til kontrollutrustning dersom det pa et senere tids-
punkt blir aktuelt & apne for andre kontrollutrust-
ninger enn taksameter.

Forslag om at bestilling av og betaling for
bestilt drosjetransport automatisk skal registreres
i kontrollutrustningen, vil i noen tilfeller kreve at
det utvikles losninger som kan gjennomfere dette.
Taksameter eller taksametersystemet har i dag
funksjoner som kan sende bestilte turer rett til
taksameteret slik at bestillingen blir registrert.
For andre kontrollutrustninger vil det métte utvi-
kles losninger for & automatisk sende bestillingen
til kontrollutrustningen. Dette vil medfere utvik-
lingskostnader for systemer som i dag ikke sen-
der bestilte turer direkte til taksameteret, for
eksempel apper.

Kravet om at kontrollutrustningen skal ha fast
tilknytning til bilen gjennom fysisk kobling eller
pa annet sikkert vis innebarer ikke umiddelbart
kostnader for akterer eller myndigheter. Dersom
det blir fastsatt teknologineytrale krav til kontroll-
utrustning, vil kravet medfere kostnader dersom
det utvikles nye kontrollutrustninger som ikke er
taksameter. Taksameter er i dag tilknyttet bilen
gjennom en fysisk tilkobling. Lovbestemmelsen
apner for at kontrollutrustningen kan knyttes til
bilen pa annet sikkert vis enn fysisk tilkobling nar

det framgér av forskrift fastsatt av departementet.
Departementet er ikke kjent med at det i dag fin-
nes en tilknytning uten fysisk tilkobling. Dette vil
matte utvikles og sannsynligvis medfere noe
utviklingskostnader for akterene i naeringen.

I hering av forskrift om kontrollutrustning i
drosje av 2021, er det gitt en grundig beskrivelse
av de skonomiske og administrative konsekven-
sene av 4 innfere funksjonskrav til kontrollutrust-
ning. Det vises her til heringen kapittel 7 der kon-
sekvensene er angitt for bade offentlige myndig-
heter, kunder og neringsliv. Nedenfor gjengis
hovedtrekkene av vurderingene.

Helt overordnet skal forslaget gi samfunns-
messige gevinster ved & legge til rette for mer
fleksibilitet for akterene i drosjenzeringen, og
bidra til et bedre og mer differensiert drosjetilbud
til kundene. Forslaget skal ogsé legge til rette for
bedre kontroll, og skal sikre politi og skatte-
myndigheter gode muligheter for oppfelging av
sikkerhet og hvit skonomi i drosjenaeringen.

For offentlige myndigheter knytter konse-
kvensene ved forslaget seg forst og fremst til til-
syn med kontrollutrustningene. Ansvaret for tilsy-
net innebarer at Justervesenet ma sette av til-
strekkelige ressurser til oppfelging. Kostnadene
ved tilsynet vil dekkes gjennom avgift fra neerings-
akterene. De totale kostnadene for tilsyn med
kontrollutrustning, inkludert tilsyn med taksame-
ter, forventes & bli lavere enn kostnaden ved
dagens taksametertilsyn.

Statens vegvesen og leyvemyndighetene (fyl-
keskommunene) vil ogsd fi noen utviklings- og
driftskostnader knyttet til & gjore henholdsvis kjo-
retoyregisteret og loyveregisteret tilgjengelig for
oppkobling til kontrollutrustning.

For naeringen innebarer forslaget kostnader
knyttet til utvikling av kontrollutrustninger og
produkterkleering for eksisterende og nye kon-
trollutrustninger. Det ble i heringen om kontroll-
utrustning i 2021 lagt til grunn at utviklingskost-
nadene vil veere lavere for lesninger som krevde
en fastmontert enhet i bilen enn for heldigitale los-
ninger, da de kommunikasjonssystemene som er i
bruk i kombinasjon med taksameter i dag langt pa
vei har de funksjonene som forslaget krever. I til-
legg til utviklingskostnader vil kravet om 4 ha en
driftsansvarlig for kontrollutrustning sannsynlig-
vis innebaere kostnader for enkelte akterer i
naeringen. For naringsakterene er det forventet
at kostnadene ved tilsyn vil bli lavere i og med at
forslaget la opp til at avgiften for tilsynet skal
utgjere omtrent halvparten av gjeldende avgift for
tilsyn med taksameter. Naeringen kan innhente
kostnadene i prisen for drosjeturen.
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For kundene forventes det at forslaget kan
bidra til et mer differensiert drosjetilbud, herunder
mer differensierte priser for drosjetjenester.

7.3 Internkontroll

7.3.1

Internkontrollen vil pavirke bade sentraler, loyve-
havere og offentlige myndigheter, og gjennom
dette ogsa drosjetilbudet til kundene. Det er tre
kilder til virkninger; (1) plikten til & opprette et
internkontrollsystem, (2) plikten til 4 felge intern-
kontrollsystemet og (3) ressursbruken ved offent-
lig tilsyn med internkontrollsystemet.

Departementet forventer at alle delene av dro-
sjemarkedet vil bli pavirket av forslaget om intern-
kontroll.

Innledning

7.3.2 Virkninger for offentlige myndigheter

Det folger av forslaget at fylkeskommunen skal
vaere tilsynsmyndighet for internkontrollsys-
temet. Departementet viser til at dette er en ny
oppgave for fylkeskommunene som de vil bli kom-
pensert for. Departementet legger til grunn at det
i de ulike fylkene vil veere behov for 0,5 til 2
arsverk for & utfere tilsynsfunksjonen.

Tilsynsfunksjonen vil kreve en del oppstarts-
kostnader i form av at fylkeskommunen kan for-
vente 4 métte tilegne seg ny kompetanse pa sys-
temrevisjoner, samt at fylkeskommunen vil matte
endre sine rutiner og prosesser. Departementet
ser at det vil kreve okte ressurser for & gjennom-
fore tilsyn pa en hensiktsmessig maéte.

Pa kort sikt forventer departementet at fylkes-
kommunene ma ha hyppigere tilsyn med intern-
kontrollsystemene for & sikre at de folges. Depar-
tementet forventer ogsa okt behov for veiledning
fra fylkeskommunen i begynnelsen, hvis det er
mange sentraler og loyvehavere som ikke har
erfaring med internkontroll. Dette vil pa kort sikt
ogséd oke kostnadene ved internkontrollsystemet
for sentraler og loyvehavere da de vil métte gjore
endringer i systemene sine relativt hyppig for a
rette seg etter offentlige palegg. Samtidig forven-
ter departementet at fylkeskommunen pa lengre
sikt vil bruke mindre ressurser pa tilsyn siden til-
syn med internkontrollsystemet i storre grad kan
basere seg pa systemrevisjon. Med systemrevisjo-
ner er det heller ikke nedvendigvis behov for &
fore tilsyn med alle virksomheter hvert ér. Fylkes-
kommunen kan da heller rette fokus mot de virk-
somhetene som gjennom tidligere revisjoner har
vist at de trenger naermere tilsyn.

7.3.3 Virkninger for sentraler

Sentralene vil fa en del kostnader ved & opprette
og felge opp et internkontrollsystem. Kostnadene
vil sannsynligvis fores videre til tilknyttede loyve-
havere, og til slutt til kundene.

A lage internkontrollsystem vil medfere en del
engangskostnader. Videre vil den regelmessige
oppfelgingen av internkontroll kreve ressurser til
den daglige driften. P4 den annen side vil intern-
kontrollen medfere en systematikk i arbeidet med
4 oppfylle myndighetenes krav, noe som vil gjere
den delen av virksomheten mer effektiv. Erfarin-
gen fra andre omrader med innfering av intern-
kontroll og kvalitetssikringssystemer er at det
forer til mer effektivitet i virksomhetene generelt.

Engangskostnadene ved & lage sentralens for-
ste internkontrollsystem kan bidra til 4 eke etable-
ringshindringene for nye akterer som ensker a
opprette en sentral. Det vil videre kunne styrke
markedsposisjonen til allerede etablerte sentraler,
og vil kunne svekke konkurransen mellom sentra-
ler. Enkelte sentraler vil som folge av dette kunne
komme i en posisjon hvor de vil kunne bruke mar-
kedsmakt i forhandlinger med leyvehavere om vil-
kar for tilknytning, og ogséa overfor drosjekunder
dersom sentralen har mulighet til 4 begrense til-
budet og opprettholde heye priser. Departemen-
tet viser ellers til vurderinger av skonomiske og
administrative konsekvenser og virkninger for
sentraler av sentraltilknytningsplikten i Prop. 39 L
(2023-2024) kapittel 6.

7.3.4 Virkninger for layvehavere

Loyvehavere vil fi noen nye kostnader i sin dag-
lige drift nar de ma innrette seg etter internkon-
trollsystemet til sentralen de er tilknyttet. Kostna-
dene vil avhenge av i hvor stor grad sentralens
internkontrollsystem skiller seg fra systemer som
loyvehavere er vant til & bruke fra for. Loyveha-
vere vil ogsa kunne fi engangskostnader ved a
matte omlegge sine prosesser og rutiner til &
passe sammen med internkontrollsystemet til dro-
sjesentralen. P4 den annen side vil sentralens
ansvar for internkontroll, gjennom & identifisere
myndighetskrav og utvikle rutiner og opplaering,
spare den enkelte loyvehaver for kostnader knyt-
tet til dette. At sentralen har ansvaret for at det blir
innfert og utviklet internkontrollsystemer vil ogsa
innebare effektivitetsgevinster ved at ikke hver
enkelt layvehaver ma gjore dette, slik at man unn-
gér dobbeltarbeid.

Dersom kravet om internkontroll ferer til at
det opprettes feerre drosjesentraler enn det ellers
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ville ha gjort, kan leyvehavere ogsa ende opp med
&4 matte forhandle om vilkar med sentraler som
har markedsmakt. Det vil kunne fore til at de vil
mete hoyere avgifter for & knytte seg til en drosje-
sentral. Departementet mener imidlertid at det er
lav sannsynlighet for en slik utvikling. Departe-
mentet vil her peke pa at det sannsynligvis kun er
den storste sentralen i hvert omrade som har mar-
kedsmakt mot leyvehaverne. For alle andre sen-
traler er situasjonen motsatt gjennom at de har fal-
lende kostnader med skala og er villige til &
strekke seg for 4 tiltrekke seg layvehavere.

Departementet peker videre pé at kravet om &
rette seg etter internkontrollsystemet til sentralen
loyvehaverne er tilknyttet kan fore til at enkelte
loyvehavere velger a tre ut av markedet. Dette kan
blant annet skje som folge av at ekstrakostnadene
forbundet med & matte folge en sentrals intern-
kontrollsystem oppleves som for store i forhold til
inntjeningen. Dette er en ensket utvikling fordi
det luker ut de akterene som bare oppnér gnsket
lennsomhet gjennom & ikke folge myndighetens
krav. Internkontrollsystemet er ikke annet enn
krav om & folge lover og regler og 4 dokumentere
dette.

Departementet viser ellers til vurderinger av
okonomiske og administrative konsekvenser og
virkninger for loyvehavere av sentraltilknytnings-
plikten i Prop. 39 L (2023-2024) kapittel 6.

7.3.5 Virkninger for kunder

Siden departementet forventer at forslaget om
internkontroll vil medfere okte kostnader for loy-
vehavere og sentraler, i hvert fall pa kort sikt, kan
det forventes at disse kostnadene vil bli viderefort
til kundene som kan oppleve heyere priser. Samti-
dig forventer departementet at internkontrollen
vil bidra til okt grad av etterlevelse av relevant
regelverk i drosjenaringen, noe som kan bidra til
kvalitetsforbedringer i drosjetilbudet til kunder
ved at det blir tryggere og mer pélitelig. Det for-
ventes for eksempel feerre brudd pé reglene om
maksimalpriser og forbudet mot urimelige priser.
Dette vil kunne fore til at kunder i framtiden ikke
risikerer & oppleve urimelig heye priser nar de
kjeper drosjetjenester.

7.4 Tilknytning til kun én sentral

Departementet foreslar at loyvehavere kun skal
ha anledning til & veere tilknyttet én sentral, men
at drosjesentraler ikke skal ha eksklusiv rett til
formidling. Forslaget innebzaerer at en leyvehaver

kan veere tilknyttet kun én sentral, men at den
samme loyvehaveren kan veere tilknyttet flere for-
midlere.

Departementet legger til grunn at de ekono-
miske og administrative konsekvensene i stor
grad vil vaere de samme som utvalget viste til i for-
bindelse med forslaget om sentraltilknytnings-
plikt i NOU 2023: 22. Dette gjelder seerlig ekono-
miske og administrative konsekvenser for loyve-
havere. Departementet viser derfor til kapittel 12 i
NOU 2024: 15 for en beskrivelse av ekonomiske
og administrative konsekvenser av at loyvehavere
kun skal veere tilknyttet én sentral.

Det offentliges kontrolloppgaver vil kunne gjo-
res mer effektive ved at leyvehavere kun vil veere
tilknyttet én sentral siden det blant annet vil
kunne redusere dobbeltrapportering for leyveha-
vere som er tilknyttet flere sentraler. Det vil redu-
sere det offentliges ressursbruk pa & kontrollere
opplysninger som det mottar fra drosjesentraler.

Videre vil forslaget om at loyvehavere kun skal
kunne veere tilknyttet én sentral muliggjere at loy-
vehavere er tilknyttet en sentral som sikrer oppfyl-
lelse av lovkrav, og samtidig er tilknyttet en eller
flere formidlere av turer. Dette kan innebzere at
plattformselskapene i sterre grad spesialiserer
seg pa formidling, mens tradisjonelle drosjesen-
traler eller andre typer akterer har ansvar for &
overholde palegg fra myndighetene og eventuelt
ogséa andre operative og administrative oppgaver
knyttet til driften av drosjevirksomhet. Departe-
mentet mener imidlertid at det er sannsynlig at de
fleste etablerte drosjesentraler vil fortsette & for-
midle drosjetjenester i tillegg til & utfere de lovpa-
lagte oppgavene.

At én sentral ma veaere ansvarlig for at loyve-
haver oppfyller sine plikter, vil ikke medfere en
stor byrde for leyvehaverne s lenge layvehave-
ren har mulighet til & knytte seg til flere formid-
lere. Departementet legger til grunn at det vil
vaere et marked for & ha sentraler som tillater at
loyvehaver knytter seg til flere formidlere. Depar-
tementet vil imidlertid vurdere om det er behov
for et forbud for sterre sentraler 4 kreve eksklusiv
rett til formidling for tilknyttede loyvehavere. For-
slaget om at sentraler skal ha internkontroll-
systemer som loyvehavere skal veere tilknyttet vil
gjore kravet om internkontrollsystem mindre byr-
defullt for loyvehavere siden de ikke vil métte for-
holde seg til flere internkontrollsystemer samti-
dig.

Dersom det etableres en praksis i markedet
hvor sentraler privatrettslig krever en eksklusiv
rett til formidling, kan det potensielt oppstid en
ytterligere negativ konsekvens, utover konse-
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kvensene som omtales i kapittel 12 i NOU 2023:
22. Kravet om tilknytning til kun én sentral kan da
fungere som et verktoy for at de etablerte sentra-
lene kan oke sin markedsmakt dersom disse sen-
tralene velger & privatrettslig kreve at loyvehavere
som er tilknyttet dem kun kjerer for dem som for-
midler. Sentralenes markedsmakt kan utnyttes i
forhandlinger med leyvehavere om vilkar for til-
knytning, og ogséa overfor drosjekundene dersom
sentralen har mulighet til & begrense tilbudet og
opprettholde heye priser. Sentralene som krever
eksklusiv rett til formidling, kan ogsa oppna nett-
verkseffekter av dette som kan gi dem en konkur-
ransefordel overfor andre formidlere, men ogsé
overfor andre sentraler. Drosjeutvalget omtalte
stordriftsfordeler og nettverkseffekter i detalj i

utvalgets NOU 2023: 22 side 55-58. Det er imidler-
tid samtidig begrenset hvor mye markedsmakt en
sentral i et omrade kan oppnd. Sentralen kan ikke
forhindre loyvehaverne fra & ta initiativ til at det
blir opprettet nye sentraler eller at allerede eta-
blerte sentraler i andre omrader kan etablere seg i
markedet. Eventuelle negative konsekvenser av at
sentraler velger a privatrettslig kreve eksklusiv
rett til formidling kan motvirkes av at myndighe-
tene innferer ytterligere regulering pad omradet.
Departementet viser til omtalen av dette under
punkt 5.2.4 over hvor det fremgéar at departemen-
tet vil utrede neermere om det skal veere et forbud
for sterre sentraler a kreve eksklusiv rett til for-
midling for tilknyttede loyvehavere.
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8 Merknader til de enkelte bestemmelsene i lovforslaget

Til forslagene om endringer i yrkestransport-
loven:

Til § 9 andre ledd

8§ 9 andre ledd andre punktum fastslar at en loyve-
haver ikke kan vaere knyttet til mer enn én drosje-
sentral. Dette er en endring fra tidligere forutset-
ninger i NOU 2023: 22, jf. Prop. 39 L (2023-2024).
Selv om leyvehaver kun kan vere tilknyttet én
drosjesentral, kan leyvehaver vaere tilknyttet flere
formidlere av drosjetjenester.

Etter andre ledd tredje punktum har leyvehaver
plikt til & rapportere de opplysningene sentralen
trenger for a ivareta sine plikter. I bestemmelsen
er gjeldende ord «ivareta sine plikter», byttet ut
med ordene «oppfylle pliktene». Dette er kun en
spraklig endring. Siden det er foretatt en omnum-
merering pa grunn av ny §9b, skal det i tredje
setning henvises til §§ 9 d og 9 e istedenfor §§ 9 ¢
og 9d. Denne endringen har ingen materiell
betydning.

Andre ledd fierde punktum fastsetter en plikt
for leyvehaver til & sikre at betaling for all leyve-
pliktig drosjetransport blir registrert i godkjent
kontrollutrusting hos drosjesentralen leyvehaver
er tilknyttet. Plikten omfatter all loyvepliktig dro-
sjetransport. Turer som eksempelvis praies pa
gaten ma pa egnet mate registreres i kontrollut-
rustningen. Bestemmelsen endrer gjeldende ord-
lyd slik at loven ikke lenger eksplisitt nevner tak-
sameter, men dpner for at leyvehaver kan bruke
en annen kontrollutrustning, slik at loven blir tek-
nologineytral. Det vises til hering om kontrollut-
rusning i drosje av 2021 med tilherende forslag til
forskrift. Bestemmelsen presiserer at kontrollut-
rustningen skal veere godkjent.

Andyre ledd femte punktum stiller krav om at
bestilling av og betaling for bestilt drosjetransport
automatisk skal registres i kontrollutrustningen.
Kravet om automatisk registrering gjelder for-
handsbestilte turer, og ikke for praieturer.

I andre ledd sjette punktum er det fastslatt at
kontrollutrustningen skal ha fast tilknytning til
motorvognen gjennom fysisk kobling, eller pa
annet sikkert vis néar det gar fram av forskrift fast-
satt av departementet.

Andre ledd syvende punktum bestemmer at loy-
vemyndigheten kan gi dispensasjon fra kravene i
dette leddet pa vilkar som blir neermere fastsatt i
forskrift. Dette er en viderefering av gjeldende
rett.

Til § 9 a. Drosjetilbod i enkeltturmarknaden

Forste ledd fastsetter at fylkeskommunen skal vur-
dere om det er et tilfredsstillende drosjetilbud i
enkeltturmarkedet i fylket, som del av et helhetlig
transporttilbud.

Bestemmelsen innebeerer ikke en realitets-
endring av ansvarsforholdene. Fylkeskommunene
har, bade etter gjeldende rett og etter regulerin-
gen som gjaldt fer november 2020, hatt virkemid-
ler for & sikre drosjetilbudet. A lovfeste at fylkes-
kommunen skal vurdere drosjetilbudet i enkelt-
turmarkedet innebarer ikke at det blir fastsatt
minstekrav til drosjetilbudet, eller at fylkeskom-
munene far plikt til & serge for at det er drosjetil-
bud overalt og til enhver tid. Behovet ma ses i
sammenheng med det helhetlige transporttilbu-
deti et omrade, og veies opp mot tilgjengelige res-
surser.

Henvisningen til drosjetilbudet som del av et
helhetlig transporttilbud skal bidra til at fylkes-
kommunene gjor en samlet vurdering av trans-
porttilbudet i fylket.

Etter andre ledd kan fylkeskommunen sette i
verk tiltak for a sikre tilgjengelighet, kvalitet og
pris pa drosjetjenestene i enkeltturmarkedet der-
som det er nedvendig for & sikre et tilfredsstil-
lende transporttilbud.

Bestemmelsen gir fylkeskommunene frihet til
a velge de virkemidlene som er best tilpasset de
lokale forholdene og behovet for drosjetransport.
Mulige tiltak omfatter blant annet kontrakt om
plikt til offentlig tjeneste i enkeltturmarkedet
kompensert med kjop og/eller enerett, tilskudds-
ordninger, samordning av kontrakter om dro-
sjetjenester og drift av drosjetjenester i egenregi.

For at fylkeskommunene skal kunne iverk-
sette tiltak ma de forst ha gjort en vurdering av
hvilken transportstandard de ensker & legge til
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rette for. Fylkeskommunene vil ha stor skjennsfri-
het i denne vurderingen.

Dersom markedet ikke tilbyr en slik transport-
standard som fylkeskommunen ensker, kan de
iverksette tiltak. For & unngé at slike tiltak utgjer
en restriksjon i strid med EQSretten, ma fylkes-
kommunen vurdere hvilke tiltak det er nedvendig
a iverksette for 4 oppnéa ensket transportstandard.
Fylkeskommunen ma foreta en vurdering av pro-
porsjonaliteten av tiltaket, og sikre at det ikke er
mer inngripende enn nedvendig for & nd malet om
et tilfredsstillende transporttilbud.

Tiltakene fylkeskommunen iverksetter skal
sikre tilfredsstillende tilgjengelighet, kvalitet og
pris pa drosjetjenestene.

Etter tredje ledd far fylkeskommunen, og
andre offentlige innkjepere, plikt til & vurdere og
ta hensyn til virkningene det vil ha pa evrige deler
av drosjetilbudet og eventuelt andre deler av
transporttilbudet nar de inngar kontrakt om dro-
sjetjenester. Andre offentlige innkjepere i omradet
kontrakten gjelder skal heres for kontrakten blir
lyst ut.

Bestemmelsen skal gi insentiver til samord-
ning pa tvers av forvaltningsnivd, men pélegger
ikke plikt til samordning av kontrakter. Myndig-
heter som blir berort av at andre myndigheter inn-
gar kontrakt om drosjetjenester far mulighet til &
komme med innspill og papeke eventuelle nega-
tive virkninger av kontraktsinngéelsen. Bestem-
melsen skal bidra til at det offentlige lettere kan
finne losninger hvor de kan tilpasse egne kontrak-
ter for & unngé negative virkninger, og gjore det
lettere for det offentlige & se muligheter for 4 sam-
ordne drosjetjenester.

Plikten til & vurdere konsekvensen av en kon-
traktsinngéelse for andre kontrakter og forelegge
saken for andre myndigheter skal ikke ha innvirk-
ning pa spersmalet om hvorvidt anbudsprosessen
er riktig gjennomfort.

Til § 9 b. Einerettar for drosjetransport

Det folger av § 9 b forste ledd forste punktum at fyl-
keskommunen kan tildele tilskudd eller enerett
for & tilby drosjetjenester nar det er nedvendig for
a sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i enkelttur-
markedet i hele eller deler av fylket. Bestemmel-
sen er en videreforing av gjeldende enerettsystem
med enkelte justeringer. Bestemmelsen apner for
at fylkeskommunene ikke lenger mé avgrense
enerettene til én eller flere kommuner, men kan
knytte eneretten til et neermere definert omrade i
fylket, jf. at gjeldende § 9 a forste ledd andre punk-

tum oppheves. Bestemmelsen gir fylkeskommu-
nene anledning til & knytte eneretten til et konkret
omrade hvor det er behov for tiltak, og ikke ned-
vendigvis til en spesifikk kommune. Dersom fyl-
keskommunen velger en annen grense for eneret-
tene enn kommunegrensene, ma fylkeskommu-
nen fastsette tydelige Kkriterier for avgrensing av
omradet.

Forste ledd forste punktum fastslar at fylkes-
kommunen kun kan tildele enerett nar det er ned-
vendig, men presiserer at kravet om nedvendig-
het er knyttet til behovet for & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud i enkeltturmarkedet. Presise-
ringene innebarer ingen materiell endring i retts-
tilstanden. Henvisningen til at enerett kun kan
tildeles én eller flere loyvehavere, er fjernet.
Bestemmelsen apner for at ogsa drosjesentraler
eller andre enheter kan innga kontrakt med myn-
dighetene om eneretter. Det vil veere en forutset-
ning at den som blir tildelt enerett serger for at
transporten blir utevd av akterer med drosjeloyve
som er tilknyttet en drosjesentral.

Forste ledd andre punktum angir at tilskudd og
enerett kan kombineres. Dette er ikke en realitet-
sendring, men en presisering av gjeldende rett.

Forste ledd tredje punktum videreforer bestem-
melsen i gjeldende § 9 a forste ledd tredje punk-
tum om at fylkeskommunen fastsetter avgjorelsen
om bruk av enerett i forskrift.

Andpre ledd fastsetter at fylkeskommunen skal
avgrense tilskudd eller enerett til et fast definert
omrade. En konkret avgrensing av omradet for
enerett er avgjerende for at myndighetene skal
kunne vurdere om det er behov for tilskudd eller
enerett. Presiseringen er nedvendig fordi eneret-
ter ikke lenger ma knyttes til kommunegrensene.

Tredje ledd gir departementet hjemmel til &
fastsette i forskrift, ut fra innbyggertall og innbyg-
gertetthet, i hvilke omrader fylkeskommunen kan
tildele enerett. Bestemmelsen svarer til gjeldene
§ 9 a tredje ledd, men ordlyden er justert slik at
hjemmelen ikke lenger knytter seg eksplisitt til
kommunegrenser.

Fjerde ledd fastslar at tildeling av enerett eller
godtgjering skal skje etter apne og etterprevbare
prosesser basert pa objektive og transparente Kkri-
terier. I dag fremgér det av samme bestemmelse
at det skal benyttes konkurranse si langt det fol-
ger av lov om offentlige anskaffelser og forskrifter
gitt med hjemmel i loven. Regelverket om offent-
lige anskaffelser vil ofte gjelde direkte, slik at jus-
teringen i lovteksten i liten grad vil innebaere en
realitetsendring. Ny lovtekst er i samsvar med de
generelle prinsippene for offentlige anskaffelser.
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Femte ledd videreforer gjeldende fierde ledd
siste punktum som fastslar at enerett kan tildeles
for en periode pa inntil fem &r.

Syette ledd fastslar at fylkeskommunene kan
gjore enerett gjeldende for drosjetjenester bade i
enkeltturmarkedet og kontraktmarkedet. Der-
som fylkeskommunen gjor enerett gjeldende for
bade enkeltturmarkedet og kontraktmarkedet, vil
det innebaere at de som Kkjoper tjenester i kon-
traktmarkedet er bundet til 4 kjope tjenester av
akterer som er tildelt eneretter. Bestemmelsen
endrer gjeldende rettstilstand hvor fylkeskommu-
nen kun kan gjore eneretten gjeldende i enkelttur-
markedet.

Utover de nevnte endringene videreforer for-
slaget det materielle innholdet i gjeldende § 9 a i
yrkestransportloven. Bestemmelsens syvende til
tiende ledd er forskjevet i forhold til gjeldende rett,
men tilsvarer materielt sett innholdet i gjeldende
femte til niende ledd. Bestemmelsene i gjeldende
§ 9 a sjette og syvende ledd er slitt sammen i nytt
attende leddi § 9 b.

Til § 9 d. Drosjesentralen sine plikter til G samle inn,
lagre og sende inn informasjon

Bestemmelsen endres som en folge av endringen
i § 9 andre ledd der man har byttet ut ordet taksa-
meter med kontrollutrustning. Endringen medfo-
rer ingen realitetsendring.

Til § 9 e. Klageordning og tilbod til personar med
nedsett funksjonsevne mv.

Overskriften i § 9 e er endret fra «Drosjesentra-
lane sine ovrige plikter» til «Klageordning og til-
bod til personar med nedsett funksjonsevne mv.»
Dette skal klargjore hva paragrafen omhandler.

Til § 9f. Internkontroll og tilsyn

Bestemmelsens forste ledd forste punktum hjemler
en plikt for sentralene til 4 sorge for at det innfo-
res og uteves internkontroll i egen virksomhet og
i virksomheten til loyvehavere som er knyttet til
sentralen. Bestemmelsen inneberer at det skal
drives internkontroll bade i leyvehavers virksom-
het og i sentralens egen virksomhet, men at det er
sentralen som har det overordnede ansvaret for &
organisere dette. Internkontrollsystemet erstat-
ter ikke primerpliktene som ligger pa den enkelte
loyvehaver, men innferer en systemplikt pd sen-
tralen for 4 sikre at loyvehavere, sjaforer og sen-
traler selv oppfyller sine forpliktelser.

Forste ledd andre punktum fastsetter at intern-
kontrollen skal gjennomferes i samarbeid med til-
knyttede loyvehavere, arbeidstakere og deres
representanter.

Etter andre ledd skal internkontrollen sikre at
aktivitetene til loyvehaverne og sentralen er plan-
lagt, organisert, utfort og vedlikeholdt i samsvar
med kravene i regelverket. Sentralen fir med
bestemmelsen plikt til 4 serge for og legge til rette
for at leyvehavere har god kjennskap til regelver-
ket de skal overholde, og for 4 innfere gode ruti-
ner, planer, dokumentasjonskrav med videre som
skal serge for bevissthet og overholdelse av rele-
vant regelverk. Plikten til internkontroll overfor
tilknyttede loyvehavere omfatter et ansvar for
samordning og tilsyn med at arbeidsmiljglovens
internkontrollplikt blir oppfylt (helse, milje, og
sikkerhetsforskriften (internkontrollforskriften)).

Tredje ledd forste punktum lovfester at fylkes-
kommunen ved leyvemyndigheten skal foere ned-
vendig tilsyn med sentralene i arbeidet med
internkontrollsystemet. Andre punktum gir fylkes-
kommunen hjemmel til & treffe vedtak om retting
der sentralen ikke oppfyller krav eller ikke etterle-
ver pliktene som folger av internkontrollregelver-
ket. Fylkeskommunen skal sette en frist for ret-
ting. Dersom pélegget om retting ikke etterleves,
kan layvet trekkes tilbake.

Narmere regler om internkontroll fastsettes i
forskrift. Det er foreslatt i forskrift at internkon-
trollen skal dokumenteres i den form og det
omfang som er nedvendig ut ifra virksomhetens
art, aktiviteter, risikoforhold og sterrelse.

Til § 12. Layve

I bestemmelsens andre ledd ma henvisningen til
§9b endres pd grunn av omnummerering.
Bestemmelsen ma vise til § 9 ¢. Endringen medfo-
rer ingen realitetsendringer.

Til § 27. Kor lenge eit lgyve gjeld

I bestemmelsens andre ledd ma henvisningen til
§9b endres pa grunn av omnummerering.
Bestemmelsen ma vise til § 9 c. Endringen medfo-
rer ingen realitetsendringer.

Til forslag om endring av lov om gjennomfgring
av fellesregler om innenlands transport i EQS-
avtalen:

Til § 2.

I bestemmelsens andre ledd er det vist til «<EFs for-
steinstansdomstol» og «EF-domstolen». Disse
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heter na henholdsvis Underretten ved Den euro-
peiske unions domstol og Den europeiske unions
domstol (EU-domstolen) og departementet fore-
slar & oppdatere omtalen av disse i bestemmelsen.

Til § 3.

I bestemmelsens forste ledd er det en henvising til
straffebestemmelsen i konkurranseloven § 30.
Denne bestemmelsen er flyttet til konkurranse-
lovens § 32 og departementet foreslar & oppdatere
denne henvisningen.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver under
et framlagt forslag til proposisjon til Stortinget om
endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud,
internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til
sentral).

Vi HARALD, Norges Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjere vedtak til lov om endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud,
internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til sentral) i samsvar med et vedlagt forslag.
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Forslag

til lov om endringer i yrkestransportloven mv. (drosjetilbud,
internkontroll, kontrollutrustning og tilknytning til sentral)

I lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med
motorvogn og fartey gjeres folgende endringer:

§ 9 andre ledd skal lyde:

(2) Den som har loyve etter denne foresegna
skal vere knytt til ein drosjesentral. Loyvehavar
kan ikkje vere knytt til meir enn ein sentral. Loyve-
havar skal rapportere dei opplysningane til sentra-
len som sentralen treng for & oppfylle pliktene etter
§§9d til 9 e i denne lova. Loyvehavaren skal sikre
at betaling for all layvepliktig drosjetransport vert
registrert i ei godkjent kontrollutrustning hos ein
drosjesentral som leyvehavar er knytt til. Bestil-
ling av og betaling for bestilt drosjetransport skal
registrevast automatisk i kontrollutrustninga. Kon-
trollutrustninga skal ha fast tilknyting til motor-
vogna gjennom fysisk kopling, eller pa anna sikkert
vis ndr det gar fram av forskrift fastsatt av departe-
mentet. Loyvestyresmakta kan gje dispensasjon
fra krava i dette leddet pé vilkar som vert neerare
fastsett av departementet i forskrift.

Ny § 9 a skal lyde:
8§89 a. Drosjetilbod i enkeltturmarknaden

(1) Fylkeskommunen skal vurdere om det er eit
tilfredsstillande drosjetilbod i enkeltturmarknaden i
Plket som del av eit heilskapleg transporttilbod.

(2) Fylkeskommunen kan sette i verk tiltak for a
sikre omfang, kvalitet og pris pd drosjetenestene i
enkeltturmarknaden dersom det er nodvendig for d
sikre eit tilfredsstillande transporttilbod.

(3) Nar fplkeskommunen og andre offentlege
innkjoparar inngdar kontrakt om drosjetenester, skal
dei vurdere og ta omsyn til dei verknadene kontrak-
ten vil ha pa andre delar av drosjetilbodet og andre
delar av transporttilbodet. For kontrakt vert lyst ut,
skal andre offentlege innkjoparar i dei omrada kon-
trakten gjeld hoyrast.

Ny § 9 b skal lyde:
§ 9 b. Einerettar for drosjetransport

(1) Fylkeskommunen kan tildele godigjersle
eller einerett for d tilby drosjetenester nar det er nod-
vendig for a sikrve eit tilfredsstillande drosjetilbod i
enkeltturmarknaden i heile eller delar av fylket.
Godigjersle og einerett kan kombinerast. Fylkeskom-
munen fastset avgierda om bruk av einevett i for-
skrift.

(2) Fylkeskommunen skal avgrense godigjersia
eller eineretten til eit fast definert omrade.

(3) Departementet kan, ut fra innbyggiartal og
innbyggiartettleik, i forskrift fastsette omrade der fyl-
keskommunen kan tildele einerett.

(4) Tildeling av einerett eller godigjersie som
kompensasjon for plikt til offentleg teneste skal skje
etter opme og etterprovbare prosessar, basert pd
objektive og transpararente kriterium.

(5) Fylkeskommunen kan tildele einerett for ein
periode pa inntil fem ar.

(6) Fylkeskommunen kan gjere einerett gjel-
dande for drosjetenester i enkeltturmarknaden og
kontraktmarknaden.

(7) Drosjelayvehavarar som har einevett, kan
utfore oppdrag fra einerettsomrddet til ein kvar stad
i eller utanfor einerettsomrdadet.

(8) Drosjeloyvehavarar som ikkje har einerett,
kan ikkje utfore drosjetransport innanfor omrdde
der fylkeskommunen har tildelt einerett. Ein dro-
sjeloyvehavar som ikkje har einerett, kan likevel
transportere passasjerar inn i einerettsomrddet.
Han kan og transportere passasjerar frda eit eine-
rettsomrade til ein stad utanfor einerettsomradet
dersom transporten er bestilt pa forehand.

(9) Fylkeskommunen kan i einskildvedtak eller
Jorskrift gie andre enn den som har einerett rett til a
kayre i einerettsomrddet.

(10) Departementet kan i forskrift fastsetje neoer-
are reglar om einerettar.

Navaerende §§ 9b og 9 cblirnye §8§9cog9d

§ 9 d. bokstav d skal lyde:
d. taksameter som er installert i drosja, inkludert
serienummer, eller anna kontrollutrustning
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Névaerende § 9 d blir ny § 9 e og overskriften skal
lyde:

§ 9 e. Klageordning og tilbod til personar med ned-
sett funksjonsevne mo.

Ny § 9 f skal lyde:
§ 9 1. Internkontroll og tilsyn

(1) Drosjesentralen skal sorge for at det vert
innfort og utovd internkontroll i eiga verksemd og i
verksemda til loyvehavarane som er knytt til sentra-
len. Internkontrollen skal gjennomforast i samar-
beid med tilknytte loyvehavarar, arbeidstakarar og
representantane deira.

(2) Internkontrollen skal sikre at aktivitetane
til loyvehavarane og semtralame vert planlagte,
organiserte, utforte og vedlikehaldne i samsvar med
krav fastsett i eller i medhald av gjeldande regelverk
Jor loyvehavarar, sentralar og deira tilsette.

(3) Fylkeskommunen forer nodvendig tilsyn
med at foresegnene om internkontroll, fastsett i eller
i medhald av denne lova, vert etterlevde. Fylkes-
kommunen kan treffe vedtak med pdlegg om retting
der sentralen ikkje oppfyller krav eller etterlever
pliktene som folgjer av denne foresegna eller forskrift
om internkontroll i drosjeverksemd. Det skal setjast
ein frist for retting. Dersom padlegget ikkje vert folgt,
kan loyvet trekkast tilbake.

Névaerende 9 e blir ny 9 g og skal lyde:
Loyvestyresmakta kan gje sentralane unnatak
fra pliktene etter §§ 9 d og 9 e.

Néavaerende § 9 f blir ny § 9 h og skal lyde:

Loyvestyresmakta kan treffe vedtak med
palegg om retting der sentralen ikkje oppfyller
krav og etterlever plikter som foelgjer av §§ 9 ¢, 9d
og 9 e. Det skal setjast ein frist for retting. Dersom
palegget ikkje vert folgt, kan loyvet trekkast til-
bake.

Néavaerende § 9 g blirny § 91.

§ 12 andre ledd skal lyde:
Loyve etter §§9 og 9 ¢ vert gjevne av fylkes-
kommunen.

§ 27 andre ledd skal lyde:
Loyve etter § 9 ¢ gjeld utan avgrensing i tid.

II

I lov 26. mai 1995 nr. 25 om gjennomfering av fel-
lesregler om innenlands transport i E@S-avtalen
gjores folgende endringer:

§ 2 andre ledd skal lyde:

Nar saker som gjelder bestemmelsene i EQS-
avtalen nevnt i forste ledd behandles av Europa-
kommisjonen, gjelder § 2 annet, tredje og fierde
ledd i ES-konkurranseloven tilsvarende. Dersom
slike saker bringes inn for Underretten ved Den
europeiske unions domstol eller Den europeiske uni-
ons domstol til overproving, gjelder § 2 forste og
annet ledd i den nevnte loven.

§ 3 forste ledd skal lyde:

Den som forsettlig eller uaktsomt overtrer
artikkel 5 nr. 2 eller artikkel 6 i EQJS-avtalen ved-
legg XIII punkt 6 (rddsforordning nr 11 av 27 juni
1960), eller unnlater a etterkomme en anmodning
etter avtalen artikkel 11 eller 131 om & gi opplys-
ninger til norske myndigheter, straffes som fast-
satt i konkurranseloven § 32.

11

1. Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.
Endringene i lovens del II trer likevel i kraft
straks.

2. Departementet kan gi nsermere overgangsbe-
stemmelser.
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