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Tilrading fra Samferdselsdepartementet 10. april 2019,
godkjent i statsrdd samme dag.
(Regjeringen Solberg)

1 Hovedinnhold i proposisjonen

Samferdselsdepartementet fremmer her forslag
til endringer i lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkes-
transport med motorvogn og fartey. Forslaget til
endringer er knyttet til regelverk som gjelder dro-
sjetransport.

Det har over tid veert indikasjoner pa at dro-
sjemarkedet ikke fungerer optimalt. I tillegg har
EFTAs overvikningsorgan (ESA) pekt pa at
deler av regelverket er i strid med E@S-avtalen.
Forslagene til lovendringer innebaerer en stor
revisjon av drosjereguleringen, og har til formal
4 legge til rette for velfungerende konkurranse i
drosjemarkedet, som skal bidra til gode tilbud til
de reisende. Samtidig er det viktig & sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud i hele landet. De fore-
slatte lovendringene skal gjore det enklere a eta-
blere seg i neeringen og drive virksomhet pa en
god mate, ogsd basert pd forretningsmodeller
som tar i bruk ny teknologi. Et nytt regelverk
skal ivareta de reisendes sikkerhet og bidra til at
det er en ryddig og serigs drosjenzring. Regel-
verket skal vaere i overensstemmelse med EQS-
retten.

Hovedpunktene i forslaget til lovendringer er a:
Oppheve antallsreguleringen med tilherende
driveplikt.

Gi fylkeskommunene adgang til & tildele ene-
retter for drosjetransport i kommuner med inn-
byggerantall og befolkningstetthet under en
viss terskelverdi.

Viderefore krav om drosjeleyve, men lempe pa
innholdet i loyvekravet ved a fijerne kravet om
faglig kompetanse for loyvehavere.

Innfere 10-arige drosjeloyver.

Oppheve sentraltilknytningsplikten for drosjer
og innfere en plikt til loggfering av alle dro-
sjeturer.

Innfere fagkompetansekrav for ferer av drosje.
Innfere krav om at seker til kjoreseddel ma ha
hatt forerkort i klasse B i minst to ar for ved-
kommende kan tildeles kjoreseddel for drosje.
Justere hjemmelen for fylkeskommunene til &
kunne stille miljekrav til drosjer, slik at milje-
krav méa knyttes til kommunegrensene.
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2 Bakgrunn for lovforslaget og haring

2.1 Drosjemarkedet og behovet for
endringer

Rammevilkarene for drosjemarkedet har endret
seg betydelig siden den gjeldende drosjeregulerin-
gen ble innfert. Blant annet har teknologiske frem-
skritt bidratt til enklere tilgang pa informasjon, opp-
datert informasjon i sanntid og nye maéter a for-
midle tjenester pa. Drosjetjenester i dag leveres
stort sett pdA samme mate som tidligere; gjennom
samme organisering, for samme markeder, til
samme kvalitet og gjennom samme forretningsmo-
deller. INOU 2016: 3 Ved et vendepunkt: Fra ressurs-
okonomi til kunnskapsokonomi skriver Produktivi-
tetskommisjonen at entreprenerskap som skaper
innovasjon er en av drivkreftene for produktivitets-
vekst. Produktivitetskommisjonen peker pa at kon-
kurransebegrensende reguleringer ber gjennom-
gés for 4 legge til rette for ekt produktivitet.

Det har vist seg at konkurransen i drosjemar-
kedet er svak. Hoye etableringsbarrierer gjennom
antallsbegrensning av drosjeleyver og en rekke
restriksjoner for & fa drosjeloyve, kan virke hem-
mende pa konkurranse. Kundene kan dermed
oppleve heyere priser og darligere kvalitet pa dro-
sjetjenestene enn ved velfungerende konkur-
ranse. I de senere arene har det blitt lagt mer og
mer vekt pd betydningen av velfungerende marke-
der og konkurranse for & sikre effektiv bruk av
samfunnets ressurser. Dette er ogsd i samsvar
med tendensen i resten av Europa og utviklingen i
EQSretten.

De siste drene har videre sett en betydelig og
rask teknologisk utvikling. Ny teknologi kan
legge til rette for nye forretningsmodeller, slik at
markedsakterer kan tilby drosjetjenester pa nye
og mer kostnadseffektive mater. Kundene har
ogsa forventninger om at ny teknologi tas i bruk,
som kan bidra til et enda bedre drosjetilbud. Disse
utviklingstrekkene har skapt behov for 4 foreta en
ny vurdering av om dagens drosjeregelverk er til-
passet det norske samfunnet slik det er i dag.
Departementet har pa denne bakgrunn foretatt en
gjennomgang av drosjereguleringen.

Behovet for & oppdatere drosjereguleringen
har ogsa blitt tydeliggjort gjennom den grunngitte

uttalelsen fra ESA om det norske drosjeregulerin-
gen av 22. februar 2017 og rapporten fra Delings-
okonomiutvalget av 6. februar 2017 (NOU 2017: 4
Delingsokonomien — muligheter og utfordringer).

Departementet gjennomgar nedenfor de for-
holdene som utgjer bakgrunnen for forslagene
om endring av drosjeregelverket. Departementet
gir i kapittel 2.2 en beskrivelse av drosjemarkedet
og behovet for endringer, i kapittel 2.3 en gjen-
nomgang av teknologiske endringer og i kapittel
2.4 en beskrivelse av drosjereguleringen og for-
holdet til EOS-retten.

2.2 Beskrivelse av drosjemarkedet

2.2.1 Overordnede rammevilkar og

ngkkeltall om drosjemarkedet

Drosjetransporten er et skreddersydd og fleksi-
belt persontransporttilbud fra et punkt til et annet.
I motsetning til kollektivtransporten, som har
begrensede apningstider, faste ruter, stoppesteder
og avgangsmenstre, kan drosjetransporten i
storre grad tilpasses kundens spesifikke trans-
portbehov. Det er videre en forventning om at
drosjetjenester skal oppleves som et trygt og kom-
fortabelt transportalternativ. I tilfeller der gange,
sykling, kollektivtransport eller personbil ikke er
egnet, kan drosjetjenester vaere det eneste trans-
portalternativet.

Drosjemarkedet er imidlertid ikke ensartet.
Behovet for drosjetjenester vil kunne variere
avhengig av formalet med reisen, hvem kunden er
og hvor i landet kunden befinner seg. Drosjemar-
kedet blir ofte delt i to hovedsegmenter med ulike
egenskaper og ulike forutsetninger for konkur-
ranse; enkelttursegmentet og kontraktsegmentet.

Enkeltursegmentet omfatter drosjer som
praies pa gaten (praiemarkedet), drosjer som
hyres fra holdeplass (holdeplassmarkedet) og
drosjer som bestilles pa forhand (bestillingsmar-
kedet). I disse delmarkedene betaler kunden rei-
sen direkte til sjaforen og det kan vare krevende
4 pa forhand skaffe sammenliknbare priser fra
andre operaterer. Hovedparten av reisene under
ordningen for tilrettelagt transport for funksjons-
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Drosjemarkedet

Kontraktsegmentet

Offentlig kontraktsmarked
(Pasientreiser, skoleskyss, kommunal
transport, bestillingstransport, deler
av TT-transport, annen spesialskyss)

Private
kontraktsmarked

Enkelttursegmentet

Praiemarked

Holdeplassmarked

Bestillingsmarked

Figur 2.1 Ulike delsegmenter i drosjemarkedet

hemmede (TT-ordningen) omfattes av disse del-
markedene. Betalingen skjer gjennom en refusjon
fra fylkeskommunene og eventuelt en egenandel
fra brukeren.

Kontraktsegmentet omfatter drosjetjenester
for private og offentlige oppdragsgivere der vil-
kérene for transporten er fastsatt i avtale mellom
oppdragsgiver og tilbyder (kontraktsmarkedet).
For a kunne tilby kontraktskjering i dag, ma leve-
randeren ha et loyve, som ogsé innebarer en dri-
veplikt i enkelttursegmentet. Layvehaver konkur-
rerer om kontrakter, som normalt inngds som
rammeavtaler for et uspesifisert antall turer. Kon-
traktene regulerer Kjoreforpliktelsene og priser.
Som det fremgar av Figur 1 omfatter det offentlige
kontraktsegmentet flere typer reiser. Kjop av pasi-
entreiser og skoleskyss utgjeor de storste kon-
traktsomradene. For eksempel ble det i 2017 gjen-
nomfert om lag 85 mill. pasientreiser med eller
uten rekvisisjon, der en vesentlig del av reisene
ble foretatt med drosje. De statlige helsefore-
takene Kkjopte samme ar pasientreiser for om lag
2,25 mrd. kroner til sammen.! Kontraktsmarkedet
utgjor dermed en vesentlig del av det totale dro-
sjemarkedet.?

L https://pasientreiser.no/om-pasientreiser/pasientreise-

ordningen

Kjernen i dagens regulering av drosjemarke-
det er behovsprevingen (antallsreguleringen) av
loyver. Et drosjeloyve gir en «eksklusiv» rett til a
tilby drosjetjenester i loyvedistriktet, og samtidig
en plikt til 4 tilby drosjetjenester under bestemte
vilkér. Dette omtales som driveplikt. Driveplikten
kan for eksempel innebare krav om 4 tilslutte seg
en sentral, plassering pa bestemte stasjonerings-
steder og apningstider som sikrer et tilbud gjen-
nom hele degnet.

Med driveplikten har leyvehavere plikt til &
betjene omrader og tider av degnet som ellers
sannsynligvis ikke ville ha blitt levert i et uregu-
lert marked. Gjennom en eksklusiv rett til & drive
drosjevirksomhet far loyvehaver beskyttelse mot
andre konkurrenter, som ellers kunne ha forrin-
get inntektsgrunnlaget. Loyvehaver kan dermed
benytte inntektene fra lennsomme omréader og
perioder til 4 tilby drosjetjenester i ulennsomme
omrader og perioder.

Leyvehaverne organiserer seg i all hovedsak
gjennom tilslutning til drosjesentraler. Drosjesen-
tralenes primaere oppgave er a organisere, admi-

2 Departementet har ikke tall p antall skolereiser som ble

utfert med drosje. I 2017 hadde om lag 24 000 elever rett pa
lukket skoleskyss og det ble gjennomfert om lag 80 mill.
skolereiser i alt. All skoleskyss inkluderer bade lukket og
apen skoleskyss gjennomfert med drosje, buss, ferjer og
forstadsbaner/sporveier.
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Figur 2.2 Utviklingen i omsetning og antall Igyver i perioden 2014-2017

Kilde: Drosjetransport SSB (2017)

nistrere og formidle transportoppdrag pa vegne
av leyvehaverne og markedsfore sentralens dro-
sjetjenester.

Fleksibiliteten drosjetransporten gir kunden,
ved at det er kundene som bestemmer tid og sted
for transporten, innebeerer videre at det i utgangs-
punktet er dyrere & produsere og bruke dro-
sjetransport enn mange andre persontransportfor-
mer. I kontraktsmarkedet er det avtalefrihet mel-
lom tilbyder og Kjoper til & fastsette priser. Maksi-
malpriser for enkelttursegmentet fastsettes av
Konkurransetilsynet og gjelder i store deler av
landet. I de fleste storre byer har drosjesentralene
fatt unntak fra maksimalpriser og kan selv
bestemme prisene.

I en brukerundersekelse utfert av Norstat for
Forbrukerradet i 2015, svarte 9 av 10 personer at
de benytter seg av drosjetilbudet, men i varier-
ende grad. Drosjetransporten utgjer siledes en
sentral del av det samlede persontransporttilbu-
det i Norge.3

Per juni 2018 er det registrert 8 167 drosje-
loyver, 266 selskapsvognloyver* og 321 leyver for
transport for funksjonshemmede i loyveregiste-
ret° 1 2017 omsatte drosjenzeringen for totalt
3 https://www.forbrukerradet.no/wp-content/uploads/
2015/10/Undersekelse-taxi-rapport.pdf

Selskapsvognleyve gir innehaver rett til 4 drive person-
transport med motorvogn registrert for hoyst 8 sitteplasser
i tillegg til forersetet. Som selskapsvogn ma bare brukes
eksklusivt materiell godkjent av loyvemyndigheten.

www.transportloyve.no

4

5

7 911 mill. kroner. Figur 2 viser at det er en reduk-
sjon i antall drosjeleyver og omsetning i drosje-
markedet i 2017 sammenliknet med tidligere.
Drosjene kjorte i alt 502 mill. kilometer i 2017,
hvorav 266 mill. kilometer ble kjort med passasjer
i drosjen. Av den samlede Kkjorelengden i 2017 ble
53 pst. utfert med passasjer i bilen. Det har veert
en jevn nedgang i antallet kjorte kilometer bade
med og uten passasjer siden 2014. Til sammen-
likning har antallet passasjerkilometer i kollektiv-
transporten ekt i samme periode, og i 2017
utgjorde antallet passasjerkilometer i kollektiv-
transporten om lag 8 438 mill. kilometer.®

Pris per kilometer med passasjer var pa
29,70 kroner i 2017. Bade utnyttelsesgraden og
prisen per kilometer med passasjer i bilen har
veert relativt stabil over flere ar, men her er det
store variasjoner mellom regionene.’

Drosjemarkedet kjennetegnes av store sving-
ninger i ettersporselen av drosjetjenester over tid,
béade gjennom degnet, uken og mellom sesonger.
Dette er serlig fremtredende i enkelttursegmen-
tet, men ogsa til en viss grad i kontraktsegmentet.
I en rapport som Oslo Economics har utarbeidet
pd oppdrag av Samferdselsdepartementet illu-
streres variasjonen i ettersperselen over degnet
og uken ved hjelp av data over antall turer fra Hed-
mark taxi og Oslo taxi.

6 SSB (2017) KOSTRA:-statistikk

7 SSB (2017) https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/sta-
tistikker/drosje/aar
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Figur 2.3 Gjennomsnittlig antall turer med passasjerer i Hamar (venstre) og Oslo (hgyre) per mars 2017
Kilde: Oslo Economics (2017) Behov for antallsregulering av drosjelayver for Norges Taxiforbund

Figur 3 viser at det er betydelige variasjoner i
antall turer pé ulike tider av degnet og pa de ulike
ukedagene. Ettersperselen er heyest pd morge-
nen og om ettermiddagen i ukedagene, og natt til
lordag og sendag. Videre er det sveert fa turer nat-
testid pa hverdager. Flere taxisentraler opplyser at
de praktiserer pliktvakter pa tider med lav etter-
sporsel for 4 dekke en viss grunnberedskap som
driveplikten forplikter.

Det er ogsé store regionale forskjeller i drosje-
markedet. I byer og omriader med mange innbyg-
gere og hey befolkningstetthet er det sterre kun-
degrunnlag for drosjetjenester enn i distriktsom-
rader med fa innbyggere og lav befolkningstett-
het.

Figur 4 viser at drosjekjoringen i Oslo alene
utgjorde mer enn 22 pst. av totalt Kjorte kilometer
i hele landet. Sogn og Fjordane i motsatt ende
hadde mindre enn 1 pst. av all drosjekjering i lan-
det. Det er ogsa store forskjeller i utnyttelsesgra-
den av drosjene. I 2017 hadde Hedmark og Finn-
mark sterst andel kjoring med passasjer pa 70
pst., mens Rogaland kun hadde en andel pa 45 pst.

Bak Figur 4 skjuler det seg ogsa store regio-
nale forskjeller i utviklingen i drosjekjoringen og
utnyttelsen av drosjene. Den storste reduksjonen i
kjorte kilometer siden 2014 var i Rogaland og
Oslo med en nedgang pa henholdsvis 16 og 14 pst.
Buskerud og Troms hadde i samme perioden
sterkest ekning i kjerte kilometer med henholds-
vis 11 og 9 pst.

Variasjonene i ettersporselen pa ulike tider
som illustrert i Figur 3, tyder pé at det kan veere
bedriftsekonomisk lennsomt & drive drosjevirk-
somhet i periodene med heye topper. Variasjo-
nene mellom ulike geografiske omrader kan tyde
pa at det vil veere attraktivt 4 drive drosjevirksom-
het pi steder med mange innbyggere og hay
befolkningstetthet. I omréader og pa tider med lavt
kundegrunnlag, er det ikke nedvendigvis like
lonnsomt & tilby drosjetjenester. Disse variasjo-
nene i ettersporselen etter drosjetjenester har der-
for veert en sentral del av bakgrunnen for dagens
regulering med behovspreving.

2.2.2 Gjennomgang av hvordan
drosjemarkedet fungerer

De ulike segmentene i drosjemarkedet har ulike
forutsetninger for konkurranse. I kontraktseg-
mentet har oppdragsgiver mulighet til & fastsette
kontraktsvilkdr som regulerer de forhold som
oppdragsgiver ensker a regulere, herunder priser,
apningstider, sanksjoner og rapportering. Kun-
dene bestar gjerne av en mer homogen gruppe og
ettersporselsmensteret kan veere lettere gjenkjen-
nelig. Tjenestene i kontraktsegmentet kan derfor
vaere enklere & kartlegge enn i enkelttursegmen-
tet. Departementet konsentrerer seg derfor pri-
meert om hvordan enkelttursegmentet fungerer i
dag, men gir ogsi en kort beskrivelse av kon-
traktsmarkedet avslutningsvis i dette kapitlet.
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Figur 2.4 Kilometer drosjekjaring i alt og andel tilbakelagt med passasjer i 2017

Kilde: Drosjetransport SSB (2017)

Erfaringer fra dagens drosjemarked viser at
det er flere sider ved dagens regulering som fun-
gerer godt i enkelttursegmentet. Det er generelt
god tilgjengelighet til drosjer. Gjennom driveplik-
ten kan fylkeskommunene styre drosjetilbudet for
4 dekke kundenes transportbehov. For kundene
er tilgjengelighet en viktig premiss ved valg av
drosje.8 Det er departementets inntrykk at kvali-
teten pd materiellet/drosjene ogsa er god. Gjen-
nom organiseringen i enkeltpersonforetak er loy-
vehaver ogsa eier av bilen, noe som kan gi insen-
tiv til & ta godt vare pa drosjene. I tillegg bidrar
reduserte engangsavgifter til lavere kostnader og
kan dermed bidra til raskere fornying av drosje-
parken. Videre tyder det pa at organiseringen av
loyvehavere i sentraler bidrar til sterre grad av
ryddighet og effektivitet.

Samtidig er det flere sider ved drosjeregulerin-
gen som ikke fungerer like godt. Det er forhold
som helt klart tyder pé at konkurransen i marke-
det ikke er seerlig effektiv og det er varierende
grad av kvalitet pa tjenestene. Prisstrukturen er
komplisert og gjeor det derfor vanskelig for kun-
dene 4 sammenlikne priser. Rapporter fra blant
annet Konkurransetilsynet’ og Forbrukerradet!”

8 Menon-publikasjon 15/2011 Behovsanalyse av antall dro-
sjer i Oslo og Akershus

viser at konkurransen i drosjemarkedet fungerer
darlig, og fremhever serlig svak prisinformasjon
og hoye etableringsbarrierer som viktige forkla-
ringsfaktorer.

I dagens system med behovsproving fastsetter
fylkeskommunene antallet loyver. Dette kan frem-
kalle et lavere drosjetilbud pa steder og tider med
hey etterspersel og et heyere tilbud pa steder og
tider med lav etterspersel, enn det som er opti-
malt. Som vist i Figur 3 og Figur 4 kjennetegnes
drosjemarkedet av store svingninger i etterspor-
selen i ulike perioder og store variasjoner mellom
regionene. Med et fast antall loyver kan ikke mar-
kedsakterene fritt tilpasse drosjetilbudet etter
ettersporselen i markedet. En ordning med
behovspreving og antallsregulering gir dermed et
darlig grunnlag for velfungerende konkurranse i
markedet og lite fleksibilitet for markedsakterene.

I tillegg til variasjonen i ettersperselen kan
markedssvikter bidra til at ressursallokeringen
blir ineffektiv i drosjemarkedet. Drosjemarkedet
kjennetegnes blant annet av asymmetrisk infor-

9 http://www.konkurransetilsynet.no/globalassets/filer/
publikasjoner/rapporter/rapport_drosjemarked-for-fremti-
den.pdf

10 https://www.forbrukerradet.no/wp-content/uploads/
2015/10/Taxiutredning.pdf
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Tabell 2.1 Snittpriser i kroner per by i perioden etter midnatt og fer kl. 06:00i 2015

By Hverdag Helg Mandag
Oslo 310 356 340
Bergen 294 328 302
Trondheim 334 362 334
Stavanger 319 319 319
Kristiansand 335 361 335
Drammen 329 353 329
Maksimalpris 274 274 274

L https://www.forbrukerradet.no/wp-content/uploads/2015/09/Taxi_pdf.pdf

Kilde: Forbrukerradet (2015)1

masjon. Informasjon om pris og kvalitet er ofte lite
tilgjengelig for kundene. Prisstrukturen er kom-
plisert og det er vanskelig & lete etter det billigste
tilbudet. I en brukerundersokelse utfert av Nor-
stat for Forbrukerradet i 2015 svarte 2 av 3 spurte
at det er vanskelig 4 finne ut pa forhand hva dro-
sjeturen kommer til & koste. I praiemarkedet vil
det videre veere serlig stor usikkerhet om nér
neste drosje vil veere tilgjengelig, og denne usik-
kerheten om ventetid kan utgjere en ekstra kost-
nad. Disse forholdene innebeerer at kundene er
mindre prissensitive enn i et marked der forhol-
dene ligger til rette for virksom konkurranse.

Videre er det stordriftsfordeler i markedet der
drosjesentralene kan spre kostnadene ut over
mange loyvehavere. Store sentraler kan ogsa til-
trekke seg flere kunder gjennom hey tilstedevae-
relse og stordriftsfordeler ved markedsfering av
tjenestene. Dette trekker i retning av fa og store
sentraler i markedet. Dette bekreftes av en utred-
ning fra Forbrukerradet!! som viser til at store
sentraler dominerer markedet i de fleste byene og
at det har veert lite innovasjon i drosjemarkedet.
Innbetalinger fra loyvehavere utgjer hovedparten
av inntektene til drosjesentralene og drosjesentra-
lene konkurrerer derfor forst og fremst om & til-
trekke seg loyvehavere. Drosjesentralene har
begrensede muligheter til 4 styre og sanksjonere
de som utever drosjetjenestene. I praksis har der-
for drosjesentralene lite insentiver til & sette
ekstraordinaere krav til kvalitet, miljelesninger,
lavere priser eller annen differensiering og inno-
vasjon som innebzrer en kostnad for leyve-
haverne.

1 hitps://www.forbrukerradet.no/wp-content/uploads/
2015/10/Taxiutredning.pdf

Store sentraler kan igjen medfere nettverks-
effekter i drosjemarkedet. Med mange loyve-
havere vil kundene ha en forventning om hey
grad av tilgjengelighet og kortere ventetider.
Mange kunder hos en sentral kan tiltrekke flere
loyvehavere, som vil ha en forventning om hey
passasjertilgang og inntjeningspotensial. Dette
forsterker i praksis stordriftsfordelene i markedet.

Behovsprovingen av leyver innebarer den
sterste hindringen for at nye akterer kan etablere
seg fritt i markedet. I tillegg kan gjeldende krav,
som skal bidra til heyere sikkerhet og serigsitet i
neeringen, oppleves som ytterligere barrierer for &
tre inn i markedet. Blant annet er det oppstilt krav
knyttet til loyvehavere, kjoreseddel for sjaforer,
valg av selskapsform, sentraltilknytningsplikt og
stasjoneringsplikt innenfor avgrensede layve-
distrikter. Betydelige etableringshindringer kan
ogsd gi stor markedsmakt til etablerte loyve-
havere.

Ifelge tall fra SSB har prisen per kjorte kilo-
meter for drosjene i perioden mellom 2004 og
2015 gkt med 65 pst., jf. Pilskog (2016). Til sam-
menlikning ekte konsumprisindeksen med rundt
25 pst. 1 samme periode, og lennsniviet med 55
pst. Tallene gjelder for hele landet, og skiller der-
med ikke mellom omréder med og uten maksi-
malprisregulering. Pilskog viser imidlertid til at
omriader som har maksimalprisregulering, har
hatt en lavere prisvekst enn omrader som ikke har
maksimalprisregulering. Forbrukerridet trekker
ogsa frem at konkurransen pé pris ikke fungerer.
Dette pa bakgrunn av testing av prisene i drosje-
markedet, som viser at prisene i omrader uten
maksimalprisregulering har heyere priser enn
maksimalprisene.
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Kombinasjonen av begrenset konkurranse og
ulike markedssvikter kan dermed medfere at pris-
konkurransen mellom akterene forringes. Drosje-
sentralene kan sette hoye priser uten 4 generere
nyetablering av, eller miste betydelig salg til, kon-
kurrenter i markedet. Sentralene i omrader som
er unntatt maksimalpriser har dermed insentiv til
a oke prisene, som igjen gker inntjeningspotensia-
let til sine layvehavere, for a tiltrekke flere loyve-
havere. Dermed kan begrenset konkurranse
sammen med egenskapene i drosjemarkedet
medfere hoyere priser for kundene enn det teo-
rien skulle tilsi.

Videre svarte over halvparten av de spurte i
brukerundersegkelsen fra 2015 utfert av Norstat
for Forbrukerradet, at de har hatt negative opple-
velser med en drosjesjifor.}? Dette er blant flere
forhold som signaliserer at drosjemarkedet ikke
fungerer godt for kundene.

Utviklingen i markedet viser at det har veert en
nedgang i antallet loyver og antall kilometer kjort
béde med og uten passasjer. Det har ogsa vaert en
negativ utvikling i omsetningen til loayvehaverne. I
enkelte regioner er mer enn halvparten av all kjo-
ring tomkjering. I de store byene er det lange
sekerlister for 4 bli tildelt layve, mens i mange dis-
triktsomrader har fylkeskommunene problemer
med & fa besatt ledige loyver. I enkelte distrikts-
kommuner har leyvehavere ogsd sekt dispensa-
sjon fra driveplikten pa visse tider, slik at tilgjenge-
ligheten i praksis er fraveerende pé& nattestid.
Dette kan tyde pd at ressursallokeringen med
dagens regulering er lite effektiv ogsa for layve-
haverne.

Dagens loyveordning gir leyvehavere konkur-
ranseskjerming bade i enkeltturmarkedet og i
kontraktsmarkedet. For & delta i konkurranser
om kontrakter er det et krav at tilbyder har loyver
i det aktuelle loyvedistriktet, og med det ogsa for-
pliktelser om & betjene enkeltturmarkedet i et
bestemt kjoreomrade. Videre vil det gjerne veere
kostnadseffektivt a tilby bade kontraktskjering og
enkeltturkjering innenfor samme omrade etter-
som dette vil gi bedre utnyttelse av bilene. De
lokale lgyvehaverne stir dermed i en sveert god
posisjon ved konkurranser om kontrakter i mar-
kedet i dag. Flere fylkeskommuner har papekt at
kontraktsmarkedet utgjer den vesentligste delen
av all drosjetransport i mange distriktsomrader.
Flere fylkeskommuner viser ogsa til utfordringer

12 1 andsrepresentativt utvalg (internettbefolkning) 18 &r+.
https://www.forbrukerradet.no/wp-content/uploads/
2015/10/Undersokelse-taxi-rapport.pdf

med & skape virksom konkurranse i anbudskon-
kurranser om kontraktskjering.

Det er gjennomfort flere regionale forsekspro-
sjekter, og det finnes flere rapporter om hvordan
forvaltningen av offentlig betalt persontransport
kan organiseres og samordnes for & bli mer effek-
tiv.13 Disse viser at det er avgjerende & forberede
og gjennomfere gode, helhetlige anbudsprosesser
for & sikre ensket transportstandard. Videre kan
det vare et potensial for & redusere offentlige
utgifter til kontraktskjering gjennom ekt samord-
ning av anskaffelser mellom fylkeskommunene
og de statlige helseforetakene.

2.2.3 Synspunkter fra
Delingsgkonomiutvalget

I NOU 2017: 4 Delingsokonomien — muligheter og
utfordringer har Delingsekonomiutvalget vurdert
hvordan delingsekonomien kan bidra til mer
effektiv ressursbruk. Utvalget ser pa drosjemar-
kedet som ett av markedene der de mener
delingsgkonomien er szrlig fremtredende.

Flertallet i Delingsekonomiutvalget viser til
flere forhold ved det behovsprevde drosjemarke-
det som ikke fungerer tilfredsstillende. For det
forste vises det til at det kan vaere store svingnin-
ger i ettersporselen etter drosje over degnet og
gjennom uka, og at drosjemarkedet er konjunktur-
sensitivt. Ved en behovsproeving av drosjeloyvene
vil loyvetallet ligge fast over lengre perioder, og
det vil i liten grad skje tilpasninger i antall leyver
for 4 ta hensyn til svingninger i ettersperselen. En
konsekvens av manglende samsvar mellom kapa-
sitet og ettersporsel er at det er fare for tilbudso-
verskudd i nedgangstider og etterspoerselsover-
skudd i oppgangstider. Flertallet viser for det
andre til at drosjemarkedet kjennetegnes av darlig
fungerende markedsmekanismer, hvor serlig
informasjonsproblemer og heye sekekostnader
med hensyn til pris og kvalitet antas 4 vaere en del
av arsaken. Flertallet mener for det tredje at
behovsprevingen innebarer tidkrevende saksbe-
handlingsprosesser for leyvemyndigheten, og at
en oppheving av behovsprevingen vil gi redusert
ressursbruk til administrasjon.

Et flertall i Delingsekonomiutvalget foreslar
en rekke endringer i drosjereguleringen. Flertal-
let mener etableringsbarrierene i drosjemarkedet

13 TR 1297/2014 Samordning av offentlig betalt spesialtran-
sport i Oslo og Akershus. Urbanet 32/2012 Forslag til ny
organisering av kollektivtilbudet i distriktene. HOD og SD
2008 Pasienttransport og transporttilbud i distriktene. Bila-
terale prosjekter mellom helsemyndigheter og fylkeskom-
muner etc.
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ber reduseres slik at nye akterer kan etablere seg
og konkurransevilkdrene blir like for nye og tradi-
sjonelle akterer. Flertallet foreslar blant annet &
oppheve plikten til & ha drosjeloyve, herunder
behovsprovingen av leyvene, mens de mener krav
til kjoreseddel for sjaferer ber opprettholdes.
Imidlertid mener flertallet at adgangen til & stille
krav om kjentmannspreve for utstedelse av kjore-
seddel ber oppheves. Bakgrunnen er at de mener
kjentmannspreven er overfladig pa grunn av
dagens GPS-teknologi. Flertallet foreslar ogsa &
oppheve maksimalprisreguleringen, og at det i
stedet bor veere plikt til & gi forbrukerne forhands-
pris i bestillingsmarkedet. Videre foreslar utvalget
a oppheve plikten til & veere tilsluttet en drosjesen-
tral, og & erstatte den med krav om lagring av
informasjon om turer og priser. Nar det gjelder
krav om tilslutning til drosjesentral viser utvalget
til at ESA har stilt spersmal ved om en slik plikt er
i strid med E@QS-avtalen. Utvalget mener det er
viktig a sikre forbrukerne prisinformasjon, sikre
behov for innrapportering av skatt og ivareta sik-
kerheten til passasjerene, men at slike krav mé
veere teknologineytrale.

Et mindretall mener utfordringene i person-
transportmarkedet strekker seg lengre enn man-
glende informasjon og konkurranse. Deregule-
ring av drosjemarkedet har i flere land fort til hoy-
ere priser. En avveining av riktig antall drosjer i
hvert omrade kan ikke umiddelbart loses av mar-
kedet, med mindre man skal akseptere et arbeids-
liv der folk baserer sin inntekt pad a fi fritiden
avbrutt av kjereoppdrag péa kort varsel. I et land
med spredt bosettingsmenster er man avhengig
av & ha drosjer i beredskap. A fierne behovs-
proving og driveplikt, seerlig i utkantomrader vil
kunne gi et vesentlig svekket tilbud, og kan i ver-
ste fall gd ut over liv og helse. Neeringen ber i
hovedsak veere bemannet av mennesker som har
persontransport som sin hovedbeskjeftigelse,
som har anstendige og forutsigbare lenns- og
arbeidsvilkar, og som har tilfredsstillende og kon-
trollerbar kompetanse.

Et mindretall peker videre pé at norsk person-
transportneering er i endring og maé ta i bruk ny
teknologi og nye muligheter for 4 tilby mer effek-
tive tjenester med heyere kvalitet. Dette ber i
sterst mulig grad skje innenfor dagens yrkestrans-
portlov med tilherende forskrifter.

2.3 Teknologiske endringer

De siste drene har det veert en stor teknologisk
utvikling i persontransportmarkedet. Teknolo-

giske nyvinninger har gjort det mulig med nye
forretningskonsepter, blant annet med applika-
sjonsbaserte losninger for bestilling og betaling
av drosjetransport. Denne teknologiske utviklin-
gen har i stor grad endret forbrukernes forvent-
ninger til hvordan drosjetransporten kan og ber
veere.

Den teknologiske utviklingen i markedet har
bidratt til at drosjenzeringen de siste arene har fatt
konkurranse fra nye transporttjenester som har
vokst frem ved siden av den etablerte naeringen.
Noen av disse transporttjenestene har karakter av
samkjering, der sjaferen og passasjeren deler et
transportmiddel ut fra et sammenfallende trans-
portbehov, og deler pa kostnadene for transporten.
Andre tjenester ligner mer pa ordinzer drosjetrans-
port, der kunden eller forbrukeren definerer start-
og stoppestedet og hvor operateren far vederlag
for tjenesten utover kostnadsdeling. De nye trans-
porttjenestene har i stor grad utfordret den eta-
blerte naeringen, og viser at markedet er i endring.
Dette utfordrer ogsa gjeldende regulering.

Driveplikten gir et lite fleksibelt system som
blant annet stiller krav til stasjoneringssted og
gitte dpningstider. Videre méa leyvehaver ha dro-
sjevirksomheten som sitt hovederverv, noe som
hindrer forretningsmodeller basert pa deltidskjo-
ring. Leyvehaver mé dessuten vare knyttet til en
drosjesentral, men under dagens system har ikke
drosjesentralene insentiver til 4 stille krav til dro-
sjetjenester som innebarer en kostnad for layve-
haverne.

Stortinget har vedtatt en endring av vegtra-
fikkloven, jf. Prop. 31 L (2017-2018), Innst. 170 L
(2017-2018) og Lovvedtak 43 (2017-2018). Lov-
endringen vil gi Samferdselsdepartementet hjem-
mel ved forskrift & pidlegge den som driver trans-
port mot vederlag pa vei & sorge for at kjoretoyet
har installert alkolds. Pr. i dag gjelder dette kun
for buss, men lovhjemmelen apner for at pabudet
om alkolas kan gjelde for alle typer transport som
utferes mot vederlag. Departementet vil pd et
senere tidspunkt vurdere om pabudet om alkolds
skal gjelde for drosje.

2.4 Drosjeregulering og forholdet til
E@S-retten

ESA avga den 22. februar 2017 en grunngitt
uttalelse om den norske drosjereguleringen. ESA
mener behovsprevingen, tildeling av drosjeloyver
etter ansiennitet og fylkeskommunenes eget
skjonn, samt kravet om sentraltilknytning, er i
strid med retten til fri etablering etter EQS-avtalen
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artikkel 31. ESA krever i den grunngitte
uttalelsen at Norge gjennomferer nedvendige til-
tak for a rette seg etter uttalelsen. Norge svarte
den 11. desember 2017 pa uttalelsen og viste til at
departementet ville foresld 4 oppheve behovs-
provingen, herunder tildelingskriteriene for layve
og plikten til & vere tilsluttet en drosjesentral.
Departementet fremhevet i tilbakemeldingen til
ESA at det er sveert viktig & serge for et tilstrekke-
lig drosjetilbud i hele landet. Departementet vars-
let derfor at lokale myndigheter vil ha muligheter
til & sikre et tilfredsstillende tilbud der markedet
ikke selv leverer dette.

EU har ikke etablert sekunderrett for trans-
port av passasjerer med kjoretoy for atte passasje-
rer i tillegg til ferer, men de alminnelige prinsip-
pene i EU-retten gjelder. Gjennom E@S-avtalen
har Norge forpliktet seg til 4 folge de alminnelige
prinsippene om fri bevegelse av varer, tjenester,
personer og kapital, med noen unntak. Retten til
etablering inngar som en del av de fire friheter i
E@Sretten, neermere bestemt er etableringsret-
ten en del av retten til fri bevegelse av personer
over landegrensene.

Dette innebaerer at det ikke er tillatt med
regler som strider mot de overordnede prinsip-
pene. Det er imidlertid unntak fra prinsippene,
der et tiltak som utgjer diskriminering eller en
restriksjon kan vere tillatt i seerskilte tilfeller.
Blant annet kan en restriksjon i den nasjonale
reguleringen fortsatt vaere lovlig dersom den kan
begrunnes i allmenne hensyn. I leeren om all-
menne hensyn finnes det bade lovfestede og ikke-
lovfestede hensyn. De lovfestede allmenne hensy-
nene fremgar av EQJS-avtalen artikkel 33 og er
hensynet til offentlig orden, sikkerhet og folke-
helsen. De ulovfestede allmenne hensynene som
er tillatt & tillegge vekt er typisk milje- og forvalt-
ningsmessige hensyn, Kkontrollhensyn og lig-
nende. Disse hensynene har blitt til gjennom rett-
spraksis i EU-domstolen.

ESA viser i den grunngitte uttalelsen til at det
er et allment hensyn 4 sikre et tilstrekkelig trans-
porttilbud for publikum.

De lovfestede allmenne hensynene er begren-
set, mens de ulovfestede rekker mye videre og
dekker mange flere tiltak. Et tiltak/en bestem-
melse eller lignende kan kun begrunnes i de ulov-
festede allmenne hensyn dersom tiltaket/bestem-
melsen er ikke-diskriminerende. Dette innebaerer
at den aktuelle bestemmelsen bade direkte og
indirekte méa gjelde likt for bade EQS-borgere og
statens egne borgere. Dersom et tiltak kan
begrunnes i et allment hensyn mé det videre vur-
deres om tiltaket er nedvendig eller om det

samme kunne vert oppnadd pa en mindre inngri-
pende mate. I utarbeidelsen av nye drosjeregler er
det viktig at et nytt regelverk er balansert og at de
krav som stilles er proporsjonale og i overens-
stemmelse med EQS-retten.

2.5 Hoering

Forslagene til lovendringer ble sendt pi hering
den 1. oktober 2018. Frist for & komme med
merknader var 1. januar 2019. I tillegg ble
heringsnotatet lagt ut pa Samferdselsdepartemen-
tet sine hjemmesider pé internett, samt ble sendt
til felgende instanser:

Statsministerens kontor

Arbeids- og sosialdepartementet
Barne- og likestillingsdepartementet
Finansdepartementet
Forsvarsdepartementet

Helse- og omsorgsdepartementet
Justis- og beredskapsdepartementet
Klima- og miljgdepartementet
Kommunal- og moderniseringsdepartementet
Kulturdepartementet
Kunnskapsdepartementet
Landbruks- og matdepartementet
Nearings- og fiskeridepartementet
Olje- og energidepartementet
Utenriksdepartementet

Datatilsynet

Direktoratet for forvaltning og IKT
Forbrukerradet

Forbrukertilsynet
Konkurransetilsynet
Miljedirektoratet

NAYV - Arbeids- og velferdsdirektoratet
Politidirektoratet
Regjeringsadvokaten

Regelradet

Skattedirektoratet

Standard Norge

Statistisk Sentralbyra
Vegdirektoratet

Akershus fylkeskommune
Aust-Agder fylkeskommune
Buskerud fylkeskommune
Finnmark fylkeskommune
Hedmark fylkeskommune
Hordaland fylkeskommune

More og Romsdal fylkeskommune
Nordland fylkeskommune
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Oppland fylkeskommune

Oslo kommune - Byréadet
Rogaland fylkeskommune

Sogn og Fjordane fylkeskommune
Telemark fylkeskommune

Troms fylkeskommune
Trendelag fylkeskommune
Vest-Agder fylkeskommune
Vestfold fylkeskommune

Istfold fylkeskommune

Abelia

Akademikerne

Arbeidsgiverforeningen Spekter

Fagforbundet

Finans Norge

Hovedorganisasjonen Virke

IKT Norge

ITS Norge

Kollektivtrafikkforeningen

Kompetanseteam Vest

KS - Kommunesektorens interesse- og
arbeidsgiverorganisasjon

KS Bedrift

Landsorganisasjonen i Norge — LO

Nasjonal kommunikasjonsmyndighet

NHO Transport

NOKUT

Norges Blindeforbund

Norges Handikapforbund

Norges Ingenior- og Teknologiorganisasjon —
NITO

Norges Lastebileierforbund

Norges Taxiforbund

Norges Turbileierforbund

Norsk Kunnskaps-institutt

Norsk Transportarbeiderforbund

Neringslivets Hovedorganisasjon - NHO

Pasientreiser HF

Pensjonistforbundet

Utdanningsforbundet

Yrkesorganisasjonenes Sentralforbund

Yrkestrafikkforbundet

Departementet har mottatt 80 heringsuttalelser.

Flere heringsinstanser uttaler seg om spers-
mal som faller utenfor forslagene i heringsnotatet.
Uttalelser som faller utenfor lovforslagene vil ikke
bli omtalt i det folgende.
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3 Gjeldende rett

3.1 Layvepliktig persontransport

Lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med
motorvogn og fartey (yrkestransportlova) og for-
skrift 26. mars 2003 nr.401 om yrkestransport
med motorvogn og fartey (yrkestransportforskrif-
ten) inneholder de sentrale reglene for drosjevirk-
somhet.

Yrkestransportloven § 4 forste ledd slar fast
hva som er loyvepliktig persontransport:

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

Loyveplikten gjelder bare nér det blir tatt vederlag
for transporten. Dersom det ikke tas vederlag, vil
transporten falle utenfor regelen i yrkestransport-
loven §4 og dermed ikke vaere loyvepliktig.
Vederlagsbegrepet blir tolket vidt, slik at ogsa
deling av kostnader ved transporten vil veere
omfattet. Nar det gjelder vederlagsbegrepet, viser
departementet til Ot.prp. nr. 5 (1975-76) om lov
om samferdsel s. 19:

«Avgjerende er ikke om transporteren har hatt
en paviselig fortjeneste pa transporten og om
hans motiv har vaert a4 oppna en fortjeneste.
Kan det konstateres at han har fatt vederlag i
en eller annen form, vil transporten, nar lovens
ovrige betingelser er til stede, veere layveplik-
tig.»

Vederlagsbegrepet er videre omtalt i Ot.prp. nr. 74
(2001-2002) s. 36:

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

dome péa kva som vert rekna som vederlag etter
yrkestransportlova.»

Loyvekravet for persontransport, herunder dro-
sjetransport og turvogntransport, gjelder for (i)
den som vil drive persontransport mot vederlag,
og (i) den som utferer persontransport mot
vederlag pa liknende méate som drosje nar tilbud
om transport blir rettet mot allmennheten pa
offentlig plass.

Det forste alternativet oppstiller det & drive per-
sontransport som vilkar for 4 vaere omfattet av loy-
vekravet. Drivebegrepet er presisert i Ot.prp. nr. 74
(2001-2002) s. 29 med henvisning til uttalelse i
Ot.prp. nr. 86 (1984-1985). Her heter det at virk-
somheten ma ha en viss varighet og veere uttrykk
for en mer systematisk utnyttelse av transportmid-
let i ervervsmessig ayemed. Videre fremgar det at
den naermere avgrensningen av drivebegrepet ma
bero pa et skjonn i det enkelte tilfellet basert pa
hyppighet, transporterens initiativ og leyvehave-
res mulighet til 4 utfore transporten. I henhold til
rettspraksis er ikke terskelen veldig hey for virk-
somheten faller inn under drivebegrepet. I Rt. 1994
s. 319 ble tre tilfeller av persontransport mot veder-
lag ansett for & veere omfattet av drivebegrepet, og
dermed loyvepliktig. Hoyesterett viste for ovrig til
at domfelte hadde drevet tilsvarende kjoring de fire
forutgéende helgene, noe som innebar at kKjeringen
matte ses som en del av et mer omfattende straff-
bart forhold. Antallet turer vil ikke alltid veaere
avgjerende for om en virksomhet er omfattet av dri-
vebegrepet. Borgarting lagmannsrett uttalte i LB-
2015-204313 at det ikke kan stilles krav om et mini-
mum antall turer, men at begrepet «drive» ma tol-
kes slik at det ma veere utvist en viss aktivitet som
viser at man vil uteve persontransport mot veder-
lag. Momenter i den sammenheng vil veere:

«[...] om man har opprettet et selskap eller et
firma for & drive persontrafikk, om man har
skaffet en motorvogn som er egnet for slik
virksomhet, om man har inngatt avtale med
virksomhet som formidler kontakt med poten-
sielle kunder osv.»
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Det andre alternativet rammer enkeltstiende
transporter mot vederlag nar slik transport er
kommet i stand pa liknende méte som for drosje
ved at transporttilbudet rettes mot allmenheten pa
offentlig plass. Dette ble tilfoyd ved en endring av
samferdselsloven i 2001. Formalet med lovend-
ringen var a utvide rekkevidden av hva som skulle
veere leyvepliktig persontransport, og dermed
ramme tilfeller av persontransportbefordring mot
vederlag der det bevismessig ville vaere vanskelig
& pavise at befordreren hadde drevet i tilstrekke-
lig omfang, jf. forste alternativ. Endringen skulle
serge for at regelverket kunne handheves overfor
pirattaxivirksomhet. Av Ot.prp. nr. 82 (2000-2001)
pa side 3 fremgar det at:

«Med offentleg plass meinast gater, vegar, opp-
stillingsplass m.v. som er opne for almen ferd-
sel. Det er ikkje ein feresetnad for 4 komme inn
under loyveplikt at det er transporteren sjolv
som tek initiativ, anten direkte eller gjennom &
framtre pd ein slik mate og under slike
omstende at det kan oppfattast slik fra publi-
kum si side at det vert tilbydd transport.»

Endringene i davaerende samferdselslov tradte i
kraft 1. oktober 2001. Bestemmelsen ble videre-
fort uendret i gjeldende yrkestransportlov som
avleste lov 4. juni 1976 nr. 63 om samferdsel.

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

3.2 Regulerings- og lsayvemyndigheter

Samferdselsdepartementet har en overordnet
rolle som forvalter av yrkestransportloven og
yrkestransportforskriften.

Fylkeskommunen er layvemyndighet for dro-
sjeloyver, selskapsvognleyver og layver for trans-
port for funksjonshemmede, jf. yrkestransport-
loven § 12 andre ledd. Bakgrunnen for at fylkes-
kommunen er leyvemyndighet er at de i dag
foretar en lokal behovspreving for de ovennevnte
loyvetypene og det er derfor viktig at loyve-
myndigheten har lokal kunnskap om drosje-
naeringen mv. Leyvemyndigheten kan ogsa sette

vilkar for tildelte loyver, jf. yrkestransportloven
§11.

Det er det lokale politiet som utsteder kjore-
seddel til forere av drosjer, selskapsvogn og Kjore-
tay utstyrt for transport for funksjonshemmede, jf.
yrkestransportloven kapittel 7A.

Konkurransetilsynet fastsetter maksimalpriser
for drosjetransport. Konkurransetilsynet har
videre ansvar for hvilket takstsystem som skal
benyttes i drosjenaeringen, jf. forskrift av 30. sep-
tember 2010 nr. 1307 om takstberegning og mak-
simalpriser for leyvepliktig drosjetransport med
motorvogn (maksimalprisforskriften).

3.3 Loyveregulering for drosje

3.3.1

Det folger av yrkestransportloven § 9 at den som
mot vederlag vil drive persontransport utenfor
rute med motorvogn registrert for inntil 9 perso-
ner, ma ha sarskilt drosjeleyve. Drosjeleyvene er
underlagt behovspreving, noe som inneberer at
hver fylkeskommune lepende ma vurdere hvor
mange drosjeloyver som Kkreves for & dekke publi-
kums behov for drosjetjenester i loyvedistriktet.

Formalet med behovsprevingen er & sikre et
tilstrekkelig drosjetilbud innenfor hvert layvedis-
trikt. Behovsprevingen mé videre ses i sammen-
heng med driveplikten, se kapittel 3.3.2.

Systemet med behovspreving av drosjeleyver
er basert pa at fylkeskommunen fastsetter antall
loyver innenfor et neermere avgrenset geografisk
omrade, «loyvedistriktet». Drosjene har enerett pa
drosjetransport innenfor eget loyvedistrikt, som i
utgangspunktet er avgrenset av kommunegren-
sene. Fylkeskommunen kan bedre tilgangen pa
drosjer gjennom a utvide antall layver eller ved a
sla sammen loyvedistrikt, jf. yrkestransportfor-
skriften § 37 forste ledd. I praksis har fylkeskom-
munene vedtatt at fylket skal utgjere loyvedistrik-
tet. Tilbudet av drosjer er dermed et resultat av en
politisk prosess og er relativt konstant, mens
ettersperselen etter drosjetjenester er styrt av
markedet. Tildelte loyver kan ikke trekkes tilbake
i nedgangstider, loyvemyndigheten har kun hjem-
mel til & trekke tilbake loyver ved brudd pé leyve-
vilkarene.

Ledige loyver skal kunngjeres, jf. yrkestrans-
portforskriften § 37 tredje ledd. Tildeling av dro-
sjeloyve skjer fortrinnsvis til sekere med to ars
ansiennitet som fulltids drosjesjafor i loyvedistrik-
tet der det sekes om layve, jf. yrkestransportfor-
skriften § 43. For nyopprettede loyver, og der det
ikke er spkere som har tilstrekkelig ansiennitet

Behovsprgving
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etter §43, avgjor fylkeskommunen etter eget
skjenn hvem som skal tildeles loyve. I disse tilfel-
ler kan loyvet tildeles innehaver av drosjeloyve og
selskap eller annen juridisk person, jf. yrkestrans-
portforskriften § 44.

Det folger av yrkestransportforskriften § 45 at
den som innehar drosjeloyve, som hovedregel
ikke skal ha noe annet hovederverv eller heldags-
stilling. Kravet om hovederverv er begrunnet i to
hovedhensyn. Det er for det forste enskelig at
flest mulig skal kunne leve av drosjeyrket alene.
For det andre skal kravet sikre at andre aktiviteter
ikke havner i konflikt med driveplikten.

Drosjetransporten skal skje i tilknytning til sta-
sjoneringsstedet til layvehaver, jf. yrkestransport-
forskriften § 47. Det er tillatt & utfere oppdrag til et
hvilket som helst sted innenfor eller utenfor loyve-
distriktet. I forbindelse med drosjetur utenfor eget
loyvedistrikt, kan det tas med passasjerer tilbake
til dette. TomkKjoring ut fra eget loyvedistrikt for &
utfore kjoring tilbake til loyvedistriktet er bare til-
latt for bestilte turer. Det er ikke tillatt 4 utfore
oppdrag mellom steder utenfor leyvedistriktet,
med mindre oppdraget kommer fra drosjesentral i
det loyvedistrikt hvor oppdraget starter, jf. yrkes-
transportforskriften § 47.

Formalet med kravene til loyvedistrikt og sta-
sjoneringssted er & forhindre at loyvehavere ope-
rerer utenfor eget loyvedistrikt i stort omfang, og
dermed undergraver grunnlaget for behovs-
previngen i andre loyvedistrikt.

Drosjeloyvet er gyldig til innehaveren fyller 75
ar, jf. yrkestransportloven §9 (2). Aldersgrensen
for drosjeloyver er satt for a legge til rette for en
viss sirkulasjon av leyver, som er et avgrenset
gode.

3.3.2 Driveplikt

Nar drosjeloyver er behovsprovd blir leyvehaver
gitt et visst vern mot konkurranse i markedet. Til
gjengjeld blir leyvehaveren palagt en driveplikt. Et
drosjeloyve gir innehaveren rett, men ogsa plikt,
til & drive persontransport, jf. yrkestransportfor-
skriften § 1 bokstav f.

Driveplikten innebarer at den enkelte drosje i
prinsippet skal vaere i tjeneste 24 timer i degnet,
hver dag, hele aret. Formalet med driveplikten er
a sikre et tilstrekkelig drosjetilbud i hele landet.

For drosjer som er knyttet til en drosjesentral,
fastsetter drosjesentralen vaktlister som serger
for oppfyllelse av driveplikten. Dette fremgéar av
yrkestransportforskriften § 46 sjette ledd som sier
at styret i drosjesentralen kan, for tilsluttede loy-
vehavere, fastsette en bindende detaljert Kjore-

plan som angir det tidsrom den enkelte drosje
skal gjore tjeneste. Drosjer som er tilknyttet sen-
tral, trenger dermed ikke i praksis & veere pa vakt
24 timer i degnet. For drosjer som ikke er tilknyt-
tet en drosjesentral, det vil si sdkalte bostedsloy-
ver, er det den enkelte loyvehaver som alene,
eventuelt ved hjelp av ansatte sjaferer, ma sorge
for a oppfylle driveplikten. I slike tilfeller kan lay-
vemyndigheten veere avhengig av henvendelser
fra publikum for 4 vite om driveplikten etterleves.

3.3.3 Krav om tilknytning til drosjesentral

Det folger av yrkestransportloven § 9 tredje ledd,
jf. yrkestransportforskriften § 46, at loyvemyndig-
heten kan bestemme at loyvehaver skal veere til-
sluttet godkjent drosjesentral (sentraltilknytnings-
plikt), eller hvilket sted loyvehaveren skal ha sta-
sjon. Leyvehaver har i realiteten reft til 4 tilslutte
seg en sentral innenfor loyvedistriktet.

Loyvehavere som skal vere tilknyttet drosje-
sentral, plikter 4 betale avgift til dekning av sentra-
lens driftskostnader og innskudd til finansiering
av faste anlegg som er nedvendig for sentralens
drift. I den utstrekning det trengs for & sikre en
effektiv drosjetjeneste, kan styret i drosjesentra-
len fastsette en bindende detaljert kjereplan som
angir det tidsrom den enkelte drosje skal gjore tje-
neste. Loyvemyndigheten kan gi palegg om end-
ring av slik kjereplan.

Formalet med sentraltilknytningsplikten er a
sikre en hensiktsmessig formidling av drosjetje-
nester i loyvedistriktet, og et oversiktlig tilbud for
publikum. Bostedsleyve skal ivareta tilbud og for-
midling i omrader hvor det ikke er krav om eller
grunnlag for 4 opprette drosjesentraler.

Drosjesentralene har etter skatteforvaltnings-
loven § 7-5 syvende ledd og forskrift 23. november
2016 nr. 1360 til skatteforvaltningsloven § 7-5 del
E visse opplysningsplikter overfor skattemyndig-
hetene. Drosjesentralene skal blant annet, for
hvert inntektsér, levere oppgaver om lgyvehaver
som har veert tilsluttet drosjesentralen i lapet av
inntektsaret.

3.4 Objektive krav til layvehaver

3.4.1

Det folger av yrkestransportloven §§9 (1) siste
setning, jf. 4 (2) at den som vil drive persontrans-
port utenfor rute med personbil registrert for inn-
til 9 personer méa oppfylle krav til etablering, van-
del, skonomi og fagkompetanse. Disse kravene
skal sikre at det er serigse akterer i naeringen.

Innledning
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Kravene er langt pa vei i samsvar med kravene for
4 fa loyve til 4 drive godstransport og persontrans-
port med Kkjeretoy registrert for over 9 personer,
mot vederlag, jf. yrkestransportloven §§ 4 (1) og 5
(1). For disse transportformene folger kravene av
EQSretten.

3.4.2 Kravom a drive faktisk og varig
virksomhet i Norge

Et av kravene for a fa loyve er at virksomheten som
skal drives i Norge, er av faktisk og varig art, jf.
yrkestransportloven § 4 annet ledd bokstav a. Den
som segker om loyve ma folgelig veere etablert og
drive sin virksomhet i Norge. Kravet folger av
Europaparlaments- og radsforordning (EF) nr.
1071/2009 artikkel 5, som er gjort gjeldende ogsa
for drosjeloyve, layve for transport for funksjons-
hemmede og selskapsvognloyve si langt det pas-
ser, jf. yrkestransportforskriften § 5a andre ledd.

Av artikkel 5 folger det at foretaket for det for-
ste méa ha en virksomhet i etableringsstaten med
lokaler hvor de viktigste forretningsdokumentene
oppbevares. For det andre mé foretaket disponere
ett eller flere kjoretoy som er registrert eller god-
kjent i samsvar med etableringsstatens lovgiv-
ning. For det tredje ma foretaket drive sin virk-
somhet faktisk og varig fra en driftssentral i eta-
bleringsstaten. Seker méa vedlegge organisasjons-
nummer fra Enhetsregisteret, eventuelt firma-
attest, og ellers godtgjore at han oppfyller kravene
som stilles til etablering. I Prop. 124 L (2012-
2013) s. 29 er det vist til at formélet med kravet er
a gi et sterkere krav om etablering og tilknytning
til landet for de som seker om loyve i Norge. Dette
kan gjore det lettere & fore kontroll med loyvevirk-
somheten.

3.4.3 Kravom god vandel

Et annet krav for & fi loyve er at vedkommende
seker har god vandel, jf. yrkestransportloven § 4
annet ledd bokstav b. Kravene til god vandel er
naermere presisert i yrkestransportforskriften § 6,
med videre henvisning til Europaparlaments- og
radsforordning (EF) nr. 1071/2009 art. 6. Artikkel
6 nr. 1 tredje ledd bokstav a og b, setter minimums-
krav til hvilke rettsomrader som skal tas i betrakt-
ning i vurderingen av om vandelskravet er oppfylt.
Artikkel 6 nr. 1 tredje ledd bokstav a lister opp
nasjonale rettsomrader hvor dommer eller sank-
sjoner for eventuelle alvorlige overtredelser skal
ha betydning for vandelsvurderingen. Disse retts-
omradene inkluderer blant annet (i) handelsrett,
(ii) insolvenslovgivning, (iii) lenn og arbeidsvilkér

i bransjen, (iv) veitrafikk, (v) yrkesansvar, samt
(vi) menneskehandel og narkotikahandel.

Bokstav b i bestemmelsen oppstiller en oversikt
over de omradene innen fellesskapsretten hvor
dommer eller sanksjoner for en alvorlig overtre-
delse skal ha betydning for vandelsvurderingene.
Disse omradene inkluderer (i) kjore- og hviletid for
forere, (ii) vekter og dimensjoner pa Kjoretay, (iii)
grunnleggende kvalifikasjoner for forere, (iv) kjo-
retoyets tekniske tilstand, (v) markedsadgang for
veitransport, (vi) sikkerhet i forbindelse med trans-
port av farlig gods, (vii) installering og bruk av has-
tighetsbegrensere, (viii) fererkort, (ix) adgang til
yrket og (x) dyretransport.

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

Formalet med & kreve politiattest for god van-
del, er at myndighetene pa forhand skal sikre at
sokere til loyve ikke er demt for straffbare
handlinger som viser at de ikke er egnet til 4 drive
virksomhet innen transportnaeringen.

I henhold til lov 28. mai 2010 nr. 16 om behand-
ling av opplysninger i politiet og patalemyndighe-
ten, jf. forskrift 20. september 2013 nr. 1097 om
behandling av opplysninger i politiet og patale-
myndigheten § 10-7, skal politiet underrette
offentlig myndighet om etterforsking mot person
som driver virksomhet m.m. med offentlig tilla-
telse. Dette betyr at dersom en person som driver
virksomhet med offentlig tillatelse blir siktet for et
lovbrudd som kan fa betydning for tillatelsen, skal
politiet straks underrette vedkommende offent-
lige myndighet om dette.

Etter dagens regelverk er det den som har
eller seker om loyve som skal oppfylle kravene til
vandel. Dersom seoker eller innehaver av dro-
sjeloyve er et selskap eller annen juridisk person
fremgér det av yrkestransportforskriften § 10 at
det er daglig leder som skal oppfylle kravene til
vandel.

3.4.4 Krav om tilfredsstillende gskonomisk
evne

Av yrkestransportloven § 4 annet ledd bokstav ¢
folger det at en spker ma ha tilfredsstillende oko-
nomisk evne. Okonomikravet er naermere presi-
sert i yrkestransportforskriften § 7 med henvis-
ning til forordning (EF) nr. 1071/2009 art. 7.

Av yrkestransportforskriften § 7 forste ledd fol-
ger det at ved seknad om leyve ma det fremlegges
en garantierkleering fra bank eller forsikringssel-
skap pa en kroneverdi tilsvarende 9 000 euro. For
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loyver ut over dette gjelder det krav om garanti til
en kroneverdi tilsvarende 5000 euro for hvert
loyve. Euroens verdi i kroner fastsettes i henhold
til forordning (EF) nr. 1071/2009 art. 7 nr. 1.

I §7 tredje ledd folger det at ekonomikravet
ikke anses oppfylt dersom segkeren har vesentlige,
forfalte, men ikke betalte gebyr-, avgifts- eller
skatterestanser eller er under konkursbehand-
ling. Dette kravet dokumenteres ved attest om
restanser pa skatt, avgift med videre fra kommu-
nekasserer og skattefogd og bekreftelse fra Kon-
kursregisteret. Attestene skal ikke veere eldre enn
tre maneder.

Formalet med kravet om tilfredsstillende gko-
nomisk evne er a sikre at loyvehaveren har til-
strekkelig ordnet ekonomi til & kunne ivareta
neeringsvirksomheten pa en tilfredsstillende méte.

3.4.5 Kravom tilstrekkelig faglig
kompetanse

Av yrkestransportloven § 4 andre ledd bokstav d
folger det at en seker ma ha tilstrekkelig faglig
kompetanse. Kravene til faglig kompetanse er
neermere presisert i yrkestransportforskriften § 8.
Etter § 8 ma den som seker om loyve ha godkjent
eksamen hos Statens vegvesen for 4 veaere faglig
kvalifisert.

De faglige kompetansekravene som er fastsatt
for tildeling av loyve for godstransport eller tur-
vogn fremgar av forordning (EF) nr. 1071/2009
artikkel 8 og 21. Forordningen er innlemmet i
norsk rett gjennom yrkestransportforskriften
§ 1a, jf. § 8. Disse kravene kvalifiserer ogsa for til-
deling av leyve for drosje, selskapsvogn eller
transport for funksjonshemmede.

Etter yrkestransportforskriften § 8 andre ledd,
kan departementet imidlertid fastsette naermere
krav til faglig kompetanse. For drosjeleyve, sel-
skapsvognleyve og leyve for transport for funk-
sjonshemmede er det etablert alternative kompe-
tansekrav. De alternative kompetansekravene for
de nevnte loyvekategoriene fremgéar av rundskriv
N-6/2017 som avklarer hva som er de alternative
kompetansekravene for de nevnte loyvekategori-
ene. Lareplanen er delt inn i to moduler som
sammen gir en definert kompetanse innenfor
blant annet administrasjon og drift av drosjevirk-
somheter, service- og kundebehandling, ferste-
hjelp, arbeidsmiljeloven, ferieloven, vegtrafikk-
loven, yrkestransportloven, samt diverse temaer
innenfor ekonomi for drosjebedrifter.

Det er obligatorisk & avlegge eksamen for &
oppfylle kravet til fagkompetanse, men det er ikke
obligatorisk & gjennomfere kurs for eksamen. Pris

for & avlegge eksamen er 800 kroner for hver del-
prove per 1. januar 2018.

Formaélet med kravet om faglig kompetanse er
4 sikre at leyvehaverne innehar grunnleggende
kunnskaper innenfor sitt virke, slik at de kan iva-
reta naeringsdriften pa en god maéte til beste for
publikum, ansatte og offentlige myndigheter.

Etter dagens regelverk er det den som har
eller seker om loyve som skal oppfylle kravene til
faglig kompetanse. Dersom seker eller innehaver
av drosjeloyve er et selskap eller annen juridisk
person fremgar det av yrkestransportforskriften
§ 10 at det er daglig leder som skal oppfylle kra-
vene til faglig kompetanse.

3.5 Loyvekategorier for
persontransport med motorvogn
utenfor rute

Etter yrkestransportloven § 9 (5) har departemen-
tet adgang til & gi forskrifter om andre saerskilte
loyveordninger for persontransport utenfor rute
med motorvogn registrert for inntil 17 personer.

Departementet har i forskrift apnet opp for fol-
gende loyvekategorier; selskapsvognleyve, loyve
for transport for funksjonshemmede og utvidet
drosjeleyve (maxitaxi).

I yrkestransportforskriften § 1 bokstav d defi-
neres selskapsvognleyve som lgyve som gir inne-
haveren rett til & drive persontransport med
motorvogn registrert for hoyst atte sitteplasser i
tillegg til forersetet. Videre folger det av definisjo-
nen et krav om at motorvognen skal veere av «eks-
Klusivt materiell godkjent av leayvemyndigheten».

Etter yrkestransportforskriften § 1 forste ledd
bokstav f andre punktum defineres utvidet dro-
sjeloyve. Dette er Kjoretoy registrert for hoyst 16
sitteplasser i tillegg til forer. Dette Kkjoretoyet kan
drive ordinaer drosjetransport.

Etter yrkestransportforskriften § 1 forste ledd
bokstav e er et layve for transport for funksjons-
hemmede definert som et loyve som gir innehave-
ren rett og plikt til & drive transport med motor-
vogn som er spesielt utformet og/eller utstyrt for
transport for funksjonshemmede i samsvar med
de til enhver tid gjeldende bestemmelser om tek-
niske krav til motorvogn som benyttes til loyve-
pliktig transport for funksjonshemmede, jf. for-
skrift av 3. desember 2009 nr. 1438 om universell
utforming av motorvogn i leyvepliktig transport
mv. Leyvet gir kun adgang til 4 utfere transport
for funksjonshemmede og eventuelle ledsagere.
Denne loyvekategorien er imidlertid ikke i samme
grad beskyttet av antallsbegrensningen, da kjere-
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toy med ordinzert drosjeleyve, utvidet drosjelayve
eller turvognloyve ogsd kan utforme motorvog-
nen universelt og frakte funksjonshemmede.

3.6 Krav til drosjefgrer - kjoreseddel

Forer av drosje, selskapsvogn, turvogn, rutevogn
og motorvogn utstyrt for transport for funksjons-
hemmede ma ha Kkjereseddel, jf. yrkestransport-
loven § 37 a forste ledd. Etter yrkestransportloven
§ 37 ¢ forste ledd ma den som skal fa kjereseddel,
veere fylt 20 ar og ha slik vandel at politiet ikke fin-
ner vedkommende uskikket til 4 virke som forer av
motorvognen. I tillegg til god vandel er det oppstilt
seerskilte helsekrav. Helsekravene for & kunne fa
kjoreseddel fremgér av yrkestransportloven § 37 b
og er de samme som for fererkort klasse D og DE.

Kjoreseddel utstedes av det politidistrikt der
foreren bor. Kjereseddelen gjelder for hele landet
og blir normalt utstedt for 10 ar av gangen. I til-
legg kan politiet stille krav om gjennomfert kjent-
mannspreve. Dette tilleggskravet gjelder bare for
drosjetransport. Kjentmannspreven skal vise til-
strekkelig kjennskap til loyvedistriktet. Det er den
lokale drosjenzeringen som fastsetter innholdet,
og stér for gjennomfering og godkjenning av slike
kurs. Det er serlig i de store byene at politiet har
oppstilt krav om kjentmannsprever.

Formalet med kravene er & ivareta publikums
sikkerhet.

Politimesteren eller den han gir myndighet,
kan treffe vedtak om 4 kalle tilbake retten til & fore
motorvogn mot vederlag dersom vedkommende
ikke er edruelig, er upalitelig eller har andre egen-
skaper som gjor at han regnes for 4 veere uskikket
til & fere motorvogn mot vederlag, jf. § 37 f.

Yrkestransportloven inneholder ingen fag-
eller sprakkrav til forere.

For ferere av drosje med sékalt utvidet dro-
sjeloyve eller loyve for transport for funksjons-
hemmede med kjeretoy over 9 seter, ma foreren i
tillegg oppfylle krav til forerkort for klasse D1
eller DE i henhold til forskrift 19. januar 2004
nr. 298 og inneha yrkessjaferkompetanse for per-
sontransport etter forskrift 16. april 2008 nr. 362
om grunnutdanning og etterutdanning for yrkes-
sjaferer (yrkessjaforforskriften).

3.7 Krav til kjoretgyet

3.7.1

I henhold til yrkestransportloven § 9 fierde ledd
kan leyvemyndigheten stille krav om at den som

Miljokrav til drosjer

har eller far tildelt drosjeleyve, ma benytte lav-
eller nullutslippskjeretoy i drosjevirksomheten. Et
slikt vilkar skal gjelde alle kjoretey som blir benyt-
tet som drosje i vedkommende loyvedistrikt.
Bestemmelsen er avgrenset til 4 gjelde ordinaere
drosjer i personbilsterrelse, og gjelder ikke for
kjoretoy registrert for inntil 17 personer som
benyttes i drosjevirksomhet, jf. yrkestransport-
loven § 9 (4). Det er loyvemyndigheten som fast-
setter den gvre grensen for miljgskadelig utslipp.

Formalet med bestemmelsen er a gi fylkes-
kommunene et verktoy for 4 forbedre luftkvalite-
ten i loyvedistriktet.

3.7.2 Krav til motorvognens utrustning

Etter § 9 sjette ledd kan departementet fastsette
forskrifter om hvordan en motorvogn skal vaere
utstyrt nar den blir benyttet til loyvepliktig trans-
port. Etter forarbeidene til samferdselsloven av
1974, som ble viderefort i ndgjeldende yrkestrans-
portlov, vises det til at departementet kan gi
bestemmelser om utstyr og merking av motorvog-
ner som brukes til loyvepliktig transport. For dro-
sjers vedkommende vil det siledes kunne gis
palegg om taksameter, taxi-lamper, radiotelefon
mv. Departementet har benyttet seg av denne
hjemmelen til blant annet a stille krav om taklykt
og annet tilleggsutstyr, i tillegg til krav om taksa-
meter i drosjer, jf. yrkestransportforskriften § 48.

3.8 @vrige rammevilkar

3.8.1

I dette kapitlet gis en kort oversikt over evrige
rammevilkér for drosjenaeringen. Dette gis for 4 fa
en bedre oversikt over det totale regelverket. Det
vil i denne proposisjonen ikke bli foreslatt
endringer i regelverket som er omtalt i dette
punktet.

Innledning

3.8.2 Taksameter

Etter yrkestransportforskriften §48 fjerde ledd
kan leyvemyndigheten bestemme at motorvogn
som nyttes i drosjetransport, skal vaere utstyrt
med godkjent taksameter. Taksameter skal vare
montert og belyst slik at takstgruppe og belop kan
leses fra passasjerens plass.

Formalet med kravet til taksameter er blant
annet 4 sikre riktig maéleresultat som brukes som
grunnlag for beregning av ekonomisk oppgjer,
samt redusere muligheten for unndragelse av skatt
og gi kunder en trygghet for korrekt oppgjor. For-
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skrift 1. oktober 2009 nr. 1226 om krav til taksa-
metre fastsetter krav til installasjon og bruk av tak-
sametre og gir utfyllende regler om kontroll og
godkjenning ved installasjon og under bruk. For-
skriften fastsetter ogsa krav til tilleggsinnretninger.

3.8.3 Merking av kjoretoy

Alle drosjer, herunder maxitaxier, skal ha taklykt
av type som er godkjent av Vegdirektoratet og
som foran og bak har paskriften TAXI, samt fyl-
kesbokstav og leyvenummer, jf. yrkestransport-
forskriften § 48 forste ledd. Formalet med dette
kravet er & gjore det enklere for publikum a praie
drosje, samt oke kontrollmulighetene for myndig-
hetene.

Det stilles ikke krav til merking eller taklykt
for kjeretoy som anvendes som selskapsvogn eller
kjeretey som transporterer funksjonshemmede
og deres ledsagere.

3.8.4 Registrering av kjgretgy som drosje

I dag ma alle kjoretey som brukes i drosjevirk-
somhet registreres i Motorvognregisteret som
drosje, jf. forskrift 25. januar 1990 nr. 92 om bruk
av kjeretoy §§ 2-5, jf. 2-29.

Formalet med bestemmelsen er at det skal
veere mulig 4 fere kontroll med drosjene. Blant
annet vil det veere mulig for kontrollmyndighetene
ute pa vei 4 sla direkte opp i registeret. I tillegg er
alle kjoretoy som brukes i naeringsvirksomhet
underlagt hyppigere periodisk Kjeretoykontroll
sammenliknet med kjeretoy som brukes privat.

3.8.5 Unntak fralgyveplikt

Det er i yrkestransportloven oppstilt noen f& unn-
tak fra krav om loyve for transport av personer.

Etter yrkestransportloven § 18 er det ikke krav
om leyve nar en virksomhet transporterer sine
egne ansatte til eller fra arbeidsstedet. Likeledes
kreves det ikke loyve nér hotell eller lignende
virksomheter utferer transport av egne overnat-
tingsgjester. Disse unntakene gjelder bare nér det
brukes motorvogn som virksomheten eier eller
har bruksrett til etter leasing- eller leiekontrakt.

I henhold til yrkestransportloven §19 kan
ansatte i det offentlige eller i offentlig godkjent
institusjon innen helse- og omsorgssektoren drive
persontransport med motorvogn registrert for
inntil 9 personer inkludert forer dersom transpor-
ten fremstar som et naturlig ledd i den ansattes
arbeidsoppgaver. Slik transport er bare tillatt der-
som transporten fremstir som en underordnet

funksjon og vederlaget ikke overstiger statens sat-
ser for kilometergodtgjerelse. Dette unntaket vil
blant annet gjelde nér ansatte i hjemmetjenesten
av og til utferer transport for personer i tilknyt-
ning til sitt arbeid, samt helseinstitusjoner der
ansatte utferer transport. Transporten ma veere
en underordnet funksjon sammenliknet med
andre arbeidsoppgaver.

Etter yrkestransportloven § 20 forste ledd er
det ikke krav om loyve for samkjoring. For at
transporten skal anses som samkjering kreves det
at sjaferen og passasjerene har et sammenfallende
transportbehov, og at vederlaget sjiferen tar for
transporten ikke overstiger passasjerenes for-
holdsmessige andel av transportkostnadene. Det
er bare samkjoring med personbil som omfattes
av bestemmelsen. En personbil er en motorvogn
som er registrert for inntil 9 personer inkludert
sjaferen. Vilkaret om at sjaferen og passasjerene
ma ha et «sammenfallende transportbehov» inne-
berer at sjaferen bare kan ta med seg passasjerer
pa en tur han uansett ville ha gjennomfert. Det er
altsa et krav at sjaferen skal enten til samme sted
eller i samme retning som passasjerene. Bestem-
melsen oppstiller videre et vilkir om at vederlaget
ikke kan overstige passasjerenes «forholdsmes-
sige del av transportkostnadene». Kravet om at
vederlaget ikke skal overstige den forholdsmes-
sige delen av transportkostnadene innebaerer at
transportkostnadene skal deles pa antallet perso-
ner i bilen, inkludert sjaferen. Sjaferen skal selv
dekke sin egen forholdsmessige andel av kostna-
dene, men kan ta dekning for passasjerene sin del.

I § 20 andre ledd er det ogsa fritak fra krav om
loyve ved transport av syke og skadde personer
som utferes med et kjoretoy som er godkjent som
ambulanse.

3.8.6 Maksimalpris og regler for
prisberegning

Drosjetakster i Norge er i utgangspunktet maksi-
malprisregulert. Konkurransetilsynet fastsetter
maksimalpriser ved forskrift. I forskrift av 30. sep-
tember 2010 nr. 1307 om takstberegning og mak-
simalpriser for loyvepliktig drosjetransport med
motorvogn (forskrift om maksimalpriser for dro-
sjekjoring) er det gitt detaljerte regler om
takstene som drosjer i Norge kan benytte, og
hvordan disse skal beregnes.

Formalet med maksimalprisreguleringen er a
fremme en samfunnsmessig forsvarlig prisutvik-
ling i drosjemarkedet. I tillegg sikrer de standardi-
serte satsene en viss forutberegnelighet for for-
brukeren.
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En rekke storre byomrader og tettsteder der
det finnes flere drosjesentraler er i dag unntatt fra
maksimalprisreguleringen. Unntak forutsetter at
det i et omrade er to eller flere drosjesentraler, og
at Konkurransetilsynet for evrig finner at forhol-
dene ligger til rette for tilstrekkelig konkurranse.
Per i dag er folgende fylker og kommuner unntatt
fra maksimalprisregulering: Oslo, Akershus,
Drammen, Lier, Nedre Eiker, Royken, Hurum,
Kongsberg, Ovre Eiker, Modum, Trondheim,
Bergen, Askoy, Fjell, Sund, Stavanger, Randaberg,
Sola, Sandnes, Kristiansand, Segne, Songdalen,
Vennesla, Moss, Rygge, Rade, Fredrikstad, Sarps-
borg, Haugesund og Karmaey.

Unntakene folger av forskrift om maksimalpri-
ser for drosjekjoring § 1 tredje ledd. Maksimal-
prisreguleringen gjelder ikke for drosjetransport
hvor det er flere enn fire passasjerer i drosjebilen.
Reguleringen gjelder heller ikke for kontrakts-
markedet.

Alle drosjer i Norge skal benytte parallelltakst,
det vil si at pris for drosjetjenestene skal beregnes
ut fra bade tid og avstand, jf. forskrift om maksi-
malpriser for drosjekjoring § 2.

Forskrift om maksimalpriser for drosjekjoring,
herunder reglene for prisberegning, gjelder ikke
for kontraktsmarkedet.

I forskrift 14. november 2012 nr. 1066 om pris-
opplysninger for varer og tjenester er det vedtatt
ett nytt kapittel 7 B om szerlig prisopplysning for
drosjetjenester. De nye reglene tradte i kraft 1. juli
2018. I kapittel 7 B oppstilles det et krav om at alle
tilbydere av drosjetjenester plikter 4 uoppfordret
gi forbrukerne et pristilbud for avtale om trans-
port inngds. Kravet om pristilbudet forutsetter at
forbrukeren «oppgir et tilstrekkelig avgrenset
bestemmelsessted». Forbrukeren skal betale den
laveste prisen av taksameterprisen, fastpris og
pristilbudet ved endt tur (dette kravet fremgéar av
maksimalprisforskriften av regeltekniske grun-
ner). Drosjetilbyderen plikter & opplyse forbruke-
ren om retten til 4 betale laveste pris. I tillegg skal
forbrukeren ha krav om en spesifisert kvittering
nér transporten er utfert. Kvitteringen skal angi
pristilbudet og spesifisere de enkelte takstelemen-
ter og tillegg som kommer til anvendelse for den
aktuelle transporten.

3.8.7 Universell utforming av motorvogn i
layvepliktig transport

Forskrift av 3. desember 2009 om universell utfor-
ming av motorvogn i leyvepliktig transport stiller
krav til universell utforming av kjeretey. Forskrif-
ten inneholder tekniske krav til utrustning av kjo-

retoy som skal transportere personer med nedsatt
funksjonsevne. De tekniske kravene fremgar av
direktiv 2001/85/EF som det vises direkte til i for-
skriften. I folge forskriftens § 1 gjelder den for
buss klasse II og III som gér i trafikk pa basis av
ett ruteleyve, samt for bil som utferer loyvepliktig
transport for funksjonshemmede, jf. yrkestrans-
portforskriften §§ 4, 6 og 9.

3.8.8 Regler for kjop av drosjetjenester

I dag kan det offentlige og private kjope drosjetje-
nester av leyvehavere. I all hovedsak er det det
offentlige som kjoper transporttjenester med per-
sonbil, sarlig knyttet til pasienttransport, skoles-
kyss og TT-transport. Offentlige myndigheter ma
foreta Kkjop av slike transporttjenester i henhold til
gjeldende anskaffelsesregelverk, jf. lov 17. juni
2016 nr. 73 om offentlige anskaffelser. For konse-
sjonskontrakter gjelder forskrift 12. august 2016
nr. 976 om konsesjonskontrakter. For tjenestekon-
trakter gjelder forskrift 12. august 2016 nr. 974 om
offentlige anskaffelser. Bide konsesjonskontrakt-
forskriften og anskaffelsesforskriften har regler
om blant annet dpenhet og konkurranse i forbin-
delse med tildeling av kontrakter.

3.8.9 Auvgiftsregelverket knyttet til drosje
3.8.9.1

Engangsavgiften betales ved forstegangsregistre-
ring i det sentrale motorvognregisteret og péleg-
ges de fleste typer motorvogner som benyttes pa
vei, unntatt lastebiler, og sterre busser. De avgift-
spliktige Kkjoretoyene er delt inn i ni avgiftsgrup-
per med ulike satser og beregningsgrunnlag. For
de fleste kjoretoy beregnes i dag engangsavgiften
pa bakgrunn av vekt, samt utslipp av CO4 og NOx.
Grunnlagsdataene hentes fra motorvognregiste-
ret som igjen er basert pa veimyndighetenes tek-
niske godkjenning.

Etter Stortingets vedtak om engangsavgift § 2
skal personbiler og minibusser (busser under 6
meter med inntil 17 seteplasser) som registreres
pa leyveinnehaver til bruk som ordineer drosje
(ikke reserve- eller erstatningsdrosje) eller for
transport for funksjonshemmede, registreres i
avgiftsgruppe H. Kjoretoy i avgiftsgruppe H
hadde tidligere reduserte satser i vektkomponen-
ten og COskomponenten sammenlignet med
avgiftsgruppe A (personbiler mv.). Disse seerfor-
delene ble fiernet i budsjettet for 2019. Fra 1.
januar 2019 ilegges Kkjoretoy som registreres i
avgiftsgruppe H engangsavgift med like satser

Engangsavgift
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som Kkjeretoy i avgiftsgruppe A. Det innebarer
blant annet at engangsavgiften gir like sterke
insentiver til 4 kjope Kkjoretoy med lave utslipp til
drosjevirksomhet som for personbiler for gvrig.

Dersom en motorvogn som er registrert i
avgiftsgruppe H tas ut av bruk som drosje eller til
transport for funksjonshemmede innen tre ar fra
forste gangs registrering, skal det innbetales et
forholdsmessig belop i engangsavgift. Reglene er
gitt for 4 unngd spekulasjon mot avgiftsregel-
verket, ved at motorvogner med lav avgift videre-
selges med fortjeneste kort etter registrering.
Etter avviklingen av drosjefordelene i engangs-
avgiften er dette ikke lenger en aktuell problem-
stilling for motorvogner som anskaffes etter
1. januar 2019.

Etter avgiftsvedtaket § 5 bokstav J er det opp-
stilt fritak for busser som registreres forste gang
pa:

1. innehaver av loyve etter yrkestransportloven

§ 6 eller §9,

2. pa institusjon eller organisasjon som tilbyr

transport av funksjonshemmede mv.

Det stilles ikke krav til Kjoretoyets utforming,
utover at kjoretoyet teknisk ma defineres som
buss. 1 2017 ble det ifolge Skattedirektoratet regis-
trert henholdsvis 13 og 2 kjeretoy etter de to alter-
nativene. Grunnen til at det ikke registreres flere
kjoretoy under disse fritakene antas 4 ha sammen-
heng med at det benyttes storre busser, som ikke
omfattes av engangsavgiften til disse formalene.

3.8.9.2

Fra 1. januar 2018 ble arsavgiften erstattet med en
avgift pa trafikkforsikringer. Den nye avgiften er
organisert ved at avgiftplikten legges pa for-
sikringsselskapene, som i sin tur velter avgiften
over pa sine kunder gjennom premieinnbetalin-
gene. Trafikkforsikringsavgiften gjelder de
samme motorvognene som var omfattet av ars-
avgiften, og med de samme satsene.

Selskapene skal etterskuddsvis innrapportere
avgiften pa grunnlag av det antall forsikringsdegn
det enkelte selskap har omsatt foregdende skatt-
leggingsperiode. Avgiften som den enkelte forsik-
ring utleser beregnes ut fra de avgiftssatser som
gjaldt da forsikringen startet 4 lope.

Etter Stortingets vedtak om trafikkforsikrin-
ger § 2 inngar motorvogner som er registrert pa
innehaver av loyve etter lov 21. juni 2002 nr. 45
om yrkestransport med motorvogn eller fartoy
§ 9 som drosje (ikke reserve- eller erstatnings-
drosje) eller for transport for funksjonshemmede

Avgift pa trafikkforsikringer

i avgiftsgruppe E. Avgrensingen er sammen-
fallende med den tilsvarende avgrensningen i
engangsavgiften.

For motorvogner i avgiftsgruppe E skal det
svares avgift med lav sats. For 2019 utgjor avgiften
for avgiftsgruppe E 1,29 kroner per degn. Til sam-
menlikning er satsen for avgiftsgruppe A, som
blant annet omfatter personbiler, varebiler, mv.
7,97 kroner per degn.

3.8.9.3

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

Tjenester som gjelder omsetning, uttak og for-
midling av persontransport er avgiftspliktig etter
hovedreglene i merverdiavgiftsloven §§ 3-1 og 3-
22, men med redusert merverdiavgiftssats pa 12
pst. Med persontransport menes tjenester som
gjelder bringing eller befordring av personer mot
vederlag, og hvor reisemomentet er det sentrale
elementet i tjenesten. Persontransport kan skje
med ulike transportmidler, f.eks. bil, buss, tog,
bane, trikk, ferge, bat, helikopter og fly. Den redu-
serte satsen gjelder uavhengig av om transporten
skjer i eller utenfor rute, og omfatter bade kollek-
tivtransport og drosjetransport.

Fra det generelle utgangspunktet om at den
avgiftspliktige kan trekke fra inngdende merver-
diavgift pa alle anskaffelser til bruk i virksomhe-
ten, er det gitt et generelt unntak for anskaffelse,
vedlikehold, bruk (herunder leie/leasing) og drift
av personkjeretoy, se merverdiavgiftsloven § 8-4
forste ledd. Unntaket er bl.a. begrunnet med faren
for at private utgifter kanaliseres over i avgiftsplik-
tig virksombhet.

Som det folger av merverdiavgiftsloven § 84
forste ledd bokstav ¢ er naeringsdrivende som
utferer persontransport, herunder drosjevirksom-
het, ikke omfattet av dette unntaket. Det samme
gjelder naeringsdrivende som driver med bilutleie
og leasing av personkjeretoy. Dette er begrunnet
med at personbilene er de viktigste driftsmidlene
for disse virksomhetene og at en avskjeering av
fradragsretten derfor vil ramme uforholdsmessig
hardt. Dersom en persontransportvirksomhet

Merverdiavgift
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bruker et personkjeretey bade til transport av
betalende passasjerer og annen bruk som ikke gir
rett til fradrag for inngdende avgift (herunder pri-
vat bruk), mé det foretas en fordeling av innga-
ende avgift, badde nar det gjelder anskaffelsen av
personkjoretoyet og senere drift. Fordeling skal
skje i henhold til merverdiavgiftsloven § 8-2. Mer-
verdiavgiften er basert pa egenfastsettelse. Det er
den avgiftspliktige selv som tar stilling til om de
enkelte anskaffelser er til bruk til virksomheten,
herunder om anskaffelsen er til bruk for person-
transport. Hvorvidt anskaffelser av personkjere-
tey, og andre utgifter til drift og vedlikehold er fra-
dragsfert pa korrekt mate vil vaere gjenstand for
ordineer etterkontroll.

Det betales ikke merverdiavgift ved omset-
ning av motorvogner som tidligere er registrert i
motorvognregisteret. Isteden har man omregis-

treringsavgiften, som skal betales nar brukte biler
registreres pa nye eiere. Gjeldende system favori-
serer kjop av brukte leasing/leiebiler og person-
kjeretoy som har blitt benyttet til persontransport,
herunder drosjer, fremfor andre brukte person-
biler. Dette henger sammen med disse bilene vil
selges inn 1 samme marked, og i konkurranse
med selgere som ikke har hatt mulighet til &
trekke fra merverdiavgiften. For 4 unnga spekula-
sjon ved at brukte personkjoretey avleftet mer-
verdiavgift videreselges etter kort tid, er det gitt
seerlige regler om bindingstid i merverdiavgifts-
loven § 9-6. Disse innebaerer at fradragsfert mer-
verdiavgift ma tilbakefores forholdsmessig der-
som personkjoretayet selges eller omdisponeres
til ikke-fradragsberettiget bruk i lepet av de fire
forste drene.
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4 Drosjeregelverket i andre nordiske land

4.1 Sverige

Den svenske drosjenzeringen er regulert i en
egen lov om drosjetransport, «taxitrafiklagen»
(2012:211), og en egen forskrift, «taxitrafikforord-
ningen» (2012:238).

Taxitrafiklagen oppstiller et krav om «taxitra-
fiktillstind» (leyve) for den som ensker a drive
drosjetransport, jf. taxitrafiklagen kapittel 1 § 1.
Loyvet gjelder i utgangspunktet uten begrensning
i tid, jf. kapittel 2 § 14.

Drosjeloyve kan tildeles den som har tilstrek-
kelig fagkunnskap, skonomisk evne og god van-
del/skikkethet, jf. taxitrafiklagen kapittel 2 § 5.

Hva som ligger i fagkompetansekravet folger
av taxitrafiklagen kapittel 2 § 8. Her folger det at
fagkompetansekravet bevises gjennom & avlegge
en prove som skal vise kunnskaper i rettsregler,
selskapsledelse, tekniske normer og driftsforhold,
samt trafikksikkerhet.

Hvilke krav som oppstilles til god vandel folger
av taxitrafiklagen kapittel 2 § 11. Her folger det
blant annet at vandelskravet ikke anses oppfylt
dersom vedkommende er demt for alvorlige lov-
brudd, herunder ekonomiske lovbrudd.

Nar det gjelder kravet om tilstrekkelig ekono-
misk evne folger det av taxitrafiklagen kapittel 2
§ 9 forste ledd at hensyn til likviditet og soliditet
hensyntas i vurderingen.

Svenske myndigheter deregulerte drosjemar-
kedet i 1990. Dereguleringen innebar blant annet
at behovsprevingen ble fijernet. Det finnes derfor
ingen begrensning av antall leyver i Sverige i dag.
Det er heller ingen driveplikt knyttet til drosjeloy-
vet. Det er videre etter svensk rett ingen begrens-
ninger nar det gjelder hvor mange biler en loyve-
haver kan ha si lenge layvehaver oppfyller ekono-
miske krav per Kjoretey. Det er heller ingen
begrensninger nar det gjelder hvor en drosjesja-
for kan utfere drosjetransporten, hele landet fun-
gerer altsd som ett loyvedistrikt.

Det er ingen krav om tilslutning til drosjesen-
tral. Det er heller ingen maksimalprisregulering i
Sverige. Det er imidlertid relativt strenge krav til
prisopplysning pa bilene.

Det er krav om taksameter for alle Kkjoretoy
som brukes i drosjetrafikk, jf. taxitrafikférordnin-
gen kapittel 5 § 1. Transportstyrelsen kan imid-
lertid bevilge unntak fra kravet om taksameterut-
rustning dersom sarskilte hensyn taler for det.
Det er krav om at alle drosjer skal overfore tak-
sameterinformasjon til en «redovisningscentral»,
jf. taxitrafiklagen kapittel 2 a § 1. Formaélet med
dette kravet er 4 ta imot og lagre, samt gi ut infor-
masjon fra taksameteret, jf. lag om redovis-
ningscentraler for taxitrafik (2014/1020). Lagrin-
gen skal skje i syv ar fra slutten av det kalenderar
da informasjonsoverforingen fra taksameteret
skjedde, jf. § 23 i loven om redovisningscentraler.
Det er imidlertid foreslatt en lovendring i Sve-
rige der man innferer en ny kategori av taxitrans-
port. Den nye kategorien skal ikke veere under-
lagt taksameterkrav, men ma til gjengjeld til-
slutte kjoretoyet til en tillatelsespliktig bestil-
lingssentral for taxitransport. Bestillingssentra-
len skal ta i mot og fordele bestillinger av
kjereoppdrag til de innehaverene av loyve som er
tilsluttet sentralen, samt ta imot betaling for taxi-
turen. Bestillingssentralen skal ogsi samle inn
og lagre data slik at Skatteverket far de opp-
lysningene de trenger for skattekontroll. Lov-
endringene er foreslatt & tre i kraft 1. januar
2021, jf. Lagradsremiss av 8. mars 2018.

Taxitrafiklagen oppstiller krav om «taxiforar-
legitimation» (kjereseddel) for den som ensker &
drive som sjafer, jf. kapittel 3 § 1. Kjoreseddelen
kan tildeles den som har fylt 21 &r, har fererkort,
oppfyller medisinske krav, har god vandel og har
bestatt en kunnskapstest.

Nar det gjelder kravet om kunnskapstest er
det i praksis krav om & besti tre delprover og en
korprov. De tre delprevene skal bevise at sekeren
har kunnskaper innen kartlesing, sikkerhet og
oppfersel, samt gjeldende regelverk som omfatter
trafikklovgivningen i Sverige. Kjereproven
(korprovet) skal blant annet vise at sekeren kan
héandtere kjoretoyet i trafikken pa en trafikksikker
og passasjervennlig méte, samt finne passasjerens
reisemal ved hjelp av kart eller GPS.
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4.2 Danmark

Danmark har nylig foretatt en sterre revisjon av
drosjeregelverket. Det var politisk enighet om &
modernisere drosjelovgivningen blant annet pé
bakgrunn av at det var en tilbakegang av drosjer i
hele landet, det var lav drosjedekning i distriktene
og at sadkalt piratkjering var ekende. Antalls-
begrensningen av layver ble sett som en hindring
for utvikling av drosjevirksomhetene og nye digi-
tale tjenester og forretningsmodeller ble ikke
fremmet.

Danmark opphever i den nye loven behovs-
previngen og den tilherende driveplikten. Det inn-
fores én type tillatelse (loyve) til alle former for
ervervsmessig persontransport med personbiler.
Denne tillatelsen erstatter det tidligere systemet
med separate tillatelser for drosje, syketransport,
selskapsvogn og offentlig servicetrafikk. Det er
likevel slik at dersom en transporter kun skal drive
med limousinevirksomhet (transport med person-
bilsterrelse der virksomheten er innrettet mot spe-
sielle deler av drosjemarkedet, slik som eksempel-
vis bryllupskjering og statsbesek), sd mé de ha en
bil med en innkjepspris pd minst 500 000 DKK
ekskl. mva. Disse kjoretoyene er ogsa unntatt fra
krav om taksameter, merking mv.

Loyvehaverne har etter den nye taxiloven
mulighet til & anvende den selskapsform de
onsker og den geografiske begrensningen for
bruk av tillatelsene oppheves.

Tillatelse til ervervsmessig persontransport
vil etter § 8 i taxiloven gjelde i 10 ar.

Etter taxiloven § 3 kreves det tillatelse for a
drive ervervsmessig persontransport med bil.
Slik tillatelse kan tildeles den som oppfyller krav
knyttet til egenkapital, har eierkrets innen EQS-
omrédet, har godkjent ansvarlig leder mv.

Det stilles ogsé krav til at den ansvarlige lede-
ren oppfyller visse krav knyttet til bosted, vandel,
okonomi, er myndig mv.

Alt salg av drosjetransport til private skal sel-
ges av et Kjorekontor. Kjerekontoret kan ha egne
tillatelser eller tilsluttede loyvehavere. For & fa til-
latelse til & drive kjerekontor mé kjerekontoret ha
en godkjent ansvarlig daglig leder som faktisk og
vedvarende leder virksomhetens drift, eier av kjo-
rekontoret mé ha bopel i EJS, kjorekontoret skal
ha fast forretningssted pa dansk omrade, ikke
veere under konkursbehandling, ikke har forfalt
gjeld til det offentlige pa 50 000 DKK eller mer. I
tillegg skal kjorekontoret ha en egenkapital pa
minst 500 000 DKK, eller pa 40 000 DKK dersom
kjerekontoret utelukkende ensker a betjene et
landdistrikt, jf. loven §§ 5 og 6.

Tilslutningsplikten til et Kkjorekontor er
begrunnet i snsket om a sikre kontroll med loyve-
haverne og forbrukersikkerhet. Videre er det et
onske om 4 skape mer ordnede forhold i yrket,
ved pa den ene siden a palegge kjorekontorene en
plikt til & samle inn, oppbevare og innberette en
rekke opplysninger om den kjeringen som uferes
i det aktuelle kontorets navn, jf. loven § 20. Pa den
annen side apnes det for at kjerekontorer kan eta-
blere seg fritt, og virksomheten kan definere og
hidndheve en selvstendig serviceprofil og tilby
transporttjenester der kjorekontoret kan se et for-
retningsmessig potensial.

Den enkelte loyvehaver kan seke om tilslut-
ning til et kjorekontor eller loyvehaveren kan selv
etablere seg som Kkjerekontor. Kjerekontorene
kan veaere lokale, regionale eller landsdekkende,
og det er ingen lovmessige geografiske grenser
for hvor et kjorekontor opererer, eller hvor mange
personbiler som kan vaere knyttet til kontoret. Det
er videre oppstilt et krav om at kjerekontoret skal
serge for loggforing av blant annet start- og slutt-
punkt for enhver drosjetur (med GPS-koordina-
ter).

Etter taxiloven §7 kreves det chaufferkort
(kjoreseddel) i tillegg til vanlig fererkort for &
vaere forer av bil som benyttes i ervervsmessig
persontransport. For & f4 chaufferkort skal fere-
ren veere minst 21 ar, ha hatt alminnelig forerkort
i tre ar, samt oppfylle visse krav, herunder vandel-
og helsekrav. I tillegg skal vedkommende ha gjen-
nomfert et godkjent fererkurs som bestir av en
teoretisk og en praktisk prove. Fererkurset har en
varighet pad to uker og omfatter emner som
arbeidsrett, arbeidsmilje, befordring av handikap-
pede, taxilovgivning, ferstehjelp, ferdselslovgiv-
ning, energiriktig og passasjervennlig Kkjering,
bruk av GPS og lignende. Seks individuelle kjore-
timer, samt kundeservice og konflikthandtering,
herunder kommunikasjon inngér ogsa i forer-
utdannelsen.

Det er videre et indirekte sprakkrav ved at det
for alle kursutbydere fastsettes krav om at det skal
sikres at sekeren spraklig vil veere i stand til &
folge undervisningen med tilfredsstillende resul-
tat.

Det stilles krav om taksameter, setefolere og
kameraovervakning i alle biler. Videre er det inn-
fort en nasjonal maksimalpris for drosjetransport.

Lovendringene tradte i kraft 1. januar 2018,
men det ble innfert en gradvis innfasing av regel-
verket. I lopet av en trears periode skal antall dro-
sjeloyver oke der det skal gis 650 loyver i
2018, 500 i 2019 og 500 i 2020. Leyvene blir tildelt
pa grunnlag av loddtrekning blant sekerne.
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4.3 Finland

Finland har nylig vedtatt & gjennomfere endringer
i sin drosjeregulering. Den nye loven, Lag om
Transportservice, tradte i kraft 1. juli 2018. Fin-
land har tidligere hatt en lignende lovgivning som
Norge med et system med behovsprevde loyver.
Formalet med reformen er 4 fremme nye service-
modeller og ivareta brukernes behov, gjere mar-
kedsadgang enklere og fremme interoperabilitet
mellom ulike deler av transportsystemet.

I henhold til den nye reguleringen mé den som
onsker & drive taxivirksomhet fi en tillatelse
utstedt av Trafikksikkerhetsverket, jf. § 4 i avde-
ling II, kapittel 1. Tillatelse kan utstedes til bade
fysiske og juridiske personer. For & fi utstedt en
tillatelse stilles det krav om at vedkommende per-
son eller virksomhet har god vandel. I tillegg stil-
les det krav om at vedkommende person eller
virksomhet ikke de to siste drene har vaert under
konkursbehandling innenfor gods- og person-
transportsektoren, videre at vedkommende ikke
er skyldig skatter og avgifter. Vedkommende per-
son eller virksomhet ma heller ikke ha fatt forbud
mot 4 drive naeringsvirksomhet. For fysiske perso-
ner stilles det krav om at vedkommende er myn-
dig. Taxitillatelsen gjelder for 10 4r om gangen, pa
samme méte som gods- og persontransportlgyver.

Etter transportloven i Finland stilles det ogsa
krav til ferere av taxier, jf. § 1, avdeling II, kapittel
3. En forer av taxi skal ha en Kjoretillatelse som
utstedes av Trafikksikkerhetsverket. Personen
ma ha gjeldende forerrett for bil i kategori B og
sekeren skal ha hatt fererretten i minst ett ar. Per-
sonen ma videre oppfylle de medisinske kravene
for forerkort gruppe 2 og ha god vandel. Personen
mé ha avlagt Trafikksikkerhetsverkets prove for
taxiferere. Proven skal sorge for at sjaferen har de
nedvendige ferdigheter knyttet til sikkerhet, iva-
retakelse av passasjer med funksjonshemming og
ha tilstrekkelig lokal kunnskap om hoveddistrik-
tet. De naermere kravene til proven fastsettes i for-
skrifter. En Kjoretillatelse utstedes for 5 ar om
gangen.

Den som innehar tillatelsen skal serge for at
foreren av taxien har en Kjoretillatelse, at foreren
kan serge for at han tilbyr den hjelp passasjeren
trenger, har tilstrekkelige sprakkunnskaper, at sja-
foren kan ivareta passasjerer med nedsatt funk-
sjonsevne og at sjaferen velger den vegen som er
mest formélstjenlig for passasjeren og serge for at
navnet pa innehaver av tillatelse og sjaferens navn
er plassert slik at passasjeren kan se dette.

Nar det gjelder pris skal en innehaver av tilla-
telsen og leverander av formidlingstjenester, for

en taxitur begynner eller bestillingen er bekreftet,
informere passasjeren av reisen om totalpris
inkludert skatt, jf. avdeling III, 1. kapittel, 3 §. Der-
som en eksakt pris ikke kan spesifiseres pa for-
hénd, skal grunnlaget for prissettingen oppgis.
Trafikksikkerhetsverket kan ogsa fastsette maksi-
malpriser for de mest brukte taxitjenestene.
Denne maksimalprisen skal justeres arlig.

Det er ikke plikt for layvehaverne & knytte seg
til en drosjesentral.

4.4 Erfaringer med deregulering av
drosjemarkedet i ulike land

I forbindelse med forslag til endring av drosjere-
guleringen ga Samferdselsdepartementet et opp-
drag til Oslo Economics om & gjennomfere en lit-
teraturgjennomgang der de si pa erfaringer med
og virkninger av deregulering av drosjemarke-
dene i andre land!. Videre har Oslo Economics
vurdert overforingsverdi til Norge og dreftet den
planlagte innretningen av forslaget til ny regule-
ring i lys av funnene i litteraturstudien.

Nar det gjelder erfaringer med deregulering
av drosjemarkedene i andre land, viser rapporten
fra Oslo Economics til at litteraturgjennomgangen
har vist at erfaringene har vert varierende, noe
som ogsa felger naturlig av forskjellene i opprin-
nelig regulering, innholdet i reformene, og kon-
teksten for dereguleringen. De fleste land som
har deregulert sine markeder gjorde dette for
utbredelse av smart-teknologi og app-baserte for-
midlingslesninger. Effektene av dereguleringene i
senere tid synes a4 veere noe annerledes, gitt at
reguleringen apner for denne type lesninger.
Fremveksten av ny teknologi og inntreden av nye
akterer og forretningsmodeller synes videre a4 ha
gitt et nytt momentum for deregulering av drosje-
markedene, og det er en tendens til at flere land
velger 4 oppheve adgangsbegrensningen i sine
markeder.

Rapporten viser videre til at et gjennomgéende
funn er at tilgjengeligheten av drosjetjenester
stort sett har okt og at ventetider er redusert.
Videre gir rapporten ikke et helt entydig svar pa
hvordan prisvirkningene av en deregulering vil
vaere. Prisene kan falle, sarlig i attraktive delmar-
keder, men ikke nedvendigvis. Noen ganger har
prisene gkt etter deregulering, og da gjerne mer i
distriktene enn i byene. Et gjennomgéaende funn
er at deregulering forer til mer differensiering av

1 Oslo Economics (2019) Erfaringer med deregulering av

drosjemarkedet i ulike land og overferingsverdi til Norge
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priser bade mellom ulike omréder, ulike tidspunk-
ter og ulike tilbydere. Dersom reguleringen ogsa
legger til rette for nye tjenestetilbydere, er det
sterre innslag av dynamisk prising. Prisvirknin-
gene er videre avhengig av om prisregulering
ogsé oppheves og hvor stram denne var tidligere.
Noen studier indikerer at prisekninger har veert
mindre i land som har valgt & beholde en viss pris-
reguleringen.

Rapporten gir heller ikke entydige svar hva
gjelder effekt pa kvalitet og sikkerhet. Det er
beskrevet stor konsensus om at kvalitetskrav til
sjaferer og kjeretoy er avgjerende for a sikre til-
fredsstillende kvalitet og sikkerhet, og at kravene
som stilles vil veere avgjorende for nivaet pa dette.

Deregulering av drosjemarkedet legger til
rette for gkt etablering, og gjennom dette poten-
sial for en mer velfungerende konkurranse og inn-

ovasjon i tjenestetilbudet. Noen studier indikerer
imidlertid at for & realisere potensialet for innova-
sjon og utvikling er det avgjerende at deregulerin-
gen gar langt nok — i den forstand at den ogséa leg-
ger til rette for at nye typer akterer slipper til i
markedet. Et neaerliggende eksempel som illustre-
rer dette er forskjellene i regulering og (foreleopig)
utfall i Danmark og Finland. I Danmark er det stilt
relativt strenge tekniske krav til kjeretey og det er
gjennomfoert en gradvis utrulling av reformen, noe
som synes & favorisere de etablerte akterene. I
Finland stilles derimot fa tekniske krav til innret-
ning i bilene og det ble gjennomfert en full utrul-
ling av reformen ett ar etter vedtak. Dette synes a
ha fort til sterre inntreden av nye akterer og for-
retningsmodeller, og potensielt en bedre mulighet
til 4 heste gevinstene av ny teknologi i markedet.
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5 Neermere om hgringsforslagene

5.1 Oversikt

Pa bakgrunn av de utfordringene i drosjemarke-
det som er beskrevet i kapittel 2, vurderte depar-
tementet i heringsnotatet behovet for endringer i
yrkestransportregelverket. I heringsnotatet fore-
slo departementet endringer som ber gjeres i
yrkestransportloven for & legge til rette for et mer
velfungerende drosjemarked, som gir et godt til-
bud til publikum.

Departementet presiserte i heringen at det er
viktig & stille tilstrekkelige krav til akterene i
nearingen for a ivareta hensynet til sikkerhet og
serigsitet. Samtidig skal kravene ikke gé lenger
enn nedvendig for 4 sikre mélene de skal ivareta.

Reguleringen skal tilrettelegge for bedre kon-
kurranse i markedet, og gi akterene storre fleksi-
bilitet til &4 innrette egen virksomhet. Dette vil
kreve at det ikke er sa heye etableringshinder at
nye akterer ikke ser det som attraktivt 4 etablere
seg 1 markedet. Samlet sett skal endringene i
reguleringen legge til rette for mer hensiktsmes-
sig bruk av ressurser, og et bedre tilbud for publi-
kum.

Behovsprovingen utgjer i dag det vesentligste
hinderet for at nye akterer kan etablere seg i dro-
sjemarkedet, og fremstar som et hinder for virk-
som konkurranse i markedet. Dersom behovs-
provingen oppheves, mister imidlertid fylkeskom-
munene sitt virkemiddel for & ivareta et godt dro-
sjetilbud hele degnet i hele landet fordi layve-
haverne ikke lenger kan pélegges driveplikt. Det
er viktig & legge til rette for at lokale myndigheter
har alternative virkemiddel for & ivareta et tilbud
for publikum der markedet ikke leverer dette pa
kommersielt grunnlag.

Hensynene som skal ivaretas kan til dels st i
motstrid mot hverandre ettersom ethvert kvali-
tetskrav vil utgjere en form for etableringsbarri-
ere. Enkeltbestemmelser mé derfor balanseres og
drosjereguleringen ma vurderes som helhet.
Departementet vurderte at de foreslatte losnin-
gene for den fremtidige drosjereguleringen i
heringsnotatet er balanserte og i samsvar med
EQS-retten.

5.2 Opphevingavbehovsprgvingenog
driveplikten mv.

5.2.1

Departementet foreslo i heringsnotatet & oppheve
behovsprevingen, og dermed den tilherende dri-
veplikten, for drosjeloyver med kjeretoy registrert
for inntil 17 personer.

Behovsprovingen har flere uheldige effekter,
som gjeor at drosjemarkedet ikke fungerer opti-
malt. Departementet viste blant annet til at
behovsprevingen utgjer et etableringshinder for
nye akterer, som begrenser konkurransen i mar-
kedet. Behovsprevingen utgjer ogsa et hinder for
utvikling av nye innovative forretningsmodeller.

Departementet viste i horingen for evrig til at
det i svaret pd ESAs grunngitte uttalelse om den
norske drosjereguleringen ble signalisert at regje-
ringen vil legge frem forslag om & oppheve
behovsprevingen.

Som vist til under kapittel 2 har markedet for
drosjetransport endret seg betydelig siden drosje-
reguleringen ble utformet. Den teknologiske
utviklingen har gjort det mulig med nye forret-
ningskonsepter med blant annet applikasjonsba-
serte losninger for bestilling og betaling av trans-
port. Denne utviklingen har veert med pa 4 endre
forbrukernes forventninger til drosjetransporten.
Departementet péapekte i heringen at dagens
regulering, med behovspreving av antall leyver,
innebarer en for hey etableringsbarriere og at
den ikke i stor nok grad tar heyde for endringene i
markedet. Videre viste departementet til at en
oppheving av behovsprevingen vil fore til at flere
akterer kan etablere seg i markedet, noe som kan
stimulere til innovasjon og nytenkning.

Departementet viste i heringen til at behovs-
provingen inneberer et effektivitetstap for sam-
funnet. Effektivitetstapet er blant annet knyttet til
mangel pa konkurranse i drosjemarkedet. Et vel-
fungerende marked forutsetter samsvar mellom
tilbud og ettersporsel.

Behovsprevingen innebarer at loyvetallet lig-
ger fast over lengre perioder. Tilpasning av tilbud
gjennom administrative prosesser vil ta tid og

Departementets forslag
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dette medferer at det i dag i liten grad skjer tilpas-
ninger i loyveantallet for 4 ta hensyn til svingnin-
ger i ettersporselen. Det er dessuten vanskelig &
foreta tilpasninger i loyveantallet ettersom loyver
kun bortfaller ved manglende etterlevelse av de
objektive vilkarene, ved at loyvehaver sier opp loy-
vet eller ved nadd aldersgrense pa 75 ér. En kon-
sekvens av det behovsprevde loyvesystemet er at
loyvehaverne ofte velger a opprettholde sin virk-
somhet selv i nedgangstider siden prosessen med
a soke leyve i fremtiden vil vere avhengig av
ledige loyver og ma skje i konkurranse med andre
sokere. Av disse grunner viste departementet i
heringen til at behovsprevingen ikke gir den ned-
vendige fleksibiliteten i markedet, noe som igjen i
for liten grad legger til rette for velfungerende
konkurranseforhold.

Behovsprevingen innebarer ogsa et effektivi-
tetstap pa grunn av offentlige kostnader knyttet til
administrasjon av leyveordningen i forbindelse
med tid- og kostnadskrevende saksbehandlings-
prosesser for neeringsakterene og myndighetene.
Saksbehandlingen omfatter analyser av behovet
og inoen tilfeller heringer i markedet. Ogsé selve
tildelingen krever administrative ressurser etter-
som alle sgkerne konkurrerer om det samme
knapphetsgodet og tildeling derfor méa skje etter
en ansiennitetsvurdering, eventuelt etter fylkes-
kommunens skjonn. Departementet viste i
heringsnotatet til at et bortfall av behovsprevin-
gen ogsa vil gi redusert ressursbruk til adminis-
trasjon.

Oppheving av behovsprevingen vil fa betyd-
ning bade for kontraktsmarkedet og enkelturmar-
kedet.

For kontraktsmarkedet kan behovsprevingen
hindre god konkurranse fordi det er et begrenset
antall tilbydere i det enkelte loyvedistriktet. Dette
kan medfere at prisen for transporten er heyere
enn den ville ha vert i et fritt marked hvor flere
aktorer kan delta i konkurranser om kontrakter.

For enkelturmarkedet vil oppheving av
behovsprevingen ha noe mer sammensatte virk-
ninger. Departementet pekte pa at behovsprevin-
gen utgjor den storste barrieren for etablering i
drosjemarkedet i dag. Forslaget om oppheving
legger dermed til rette for ekt konkurranse. Seer-
lig i omrader og perioder med heyt kundegrunn-
lag viste departementet i heringen til at det vil
veere lav risiko for et svekket drosjetilbud. Tilbu-
det kan bedre tilpasses den faktiske ettersporse-
len etter drosjetjenester, legge til rette for et bedre
tjenestetilbud og mer innovasjon i drosjemarke-
det. Gevinstene kan hentes ut av kundene i form
av redusert ventetid og et mer differensiert tje-

nestetilbud. Velfungerende konkurranse kan ogsa
fore til lavere priser gjennom selvregulering av
markedet.

I distriktsomrader med lavt kundegrunnlag er
det mer usikkerhet om markedet vil levere et til-
fredsstillende drosjetilbud. Ettersom ogséa drive-
plikten for leyvehaver faller bort vil ikke lenger
loyvehaveren ha en plikt til 4 holde drosjen i drift
24 timer i degnet, hver dag hele aret, slik tilfellet i
utgangspunktet er i dag. Dagens regulering sikrer
et visst drosjetilbud i omrader og pa tider av deg-
net som ikke nedvendigvis er bedriftsskonomisk
lennsomme & betjene. Det kan derfor ikke uteluk-
kes at bortfallet av driveplikten kan fore til et darli-
gere tilbud pé steder og tider med fi kunder. Imid-
lertid vil en oppheving av behovsprevingen slippe
til nye akterer, herunder deltidsakterer, som kan
bidra til at det likevel opprettholdes et drosjetil-
bud i distriktsomrader. Departementet viste i
denne sammenheng til narmere vurdering av
behovet for tiltak for a sikre tilstrekkelig drosjetil-
bud i hele landet under kapittel 5.3.

Departementet mente etter dette at behovs-
provingen som system gar lenger enn nedvendig
for & sikre at det er et tilstrekkelig drosjetilbud i
hele landet og mener dermed at behovsprevingen
ber oppheves. Et bortfall av behovsprevingen
innebarer at det ikke kan settes et gvre tak pa
antall drosjeleyver, men at loyve tildeles alle
sekere som oppfyller de objektive kravene, her-
under at det ikke oppstilles begrensninger for
hvor mange loyver den enkelte loyvehaver kan ha.
Dette samsvarer med reguleringen av gods- og
turvognleyver.

Oppheving av behovsprevingen vil svare ut
ESAs grunngitte uttalelse om at den er i strid med
retten til fri etablering etter EJS-avtalen.

Departementet foreslo dermed at overskriften
i yrkestransportloven § 9 endres i samsvar med
forslaget om & oppheve behovsprevingen. Det
foreslas & slette ordet «Behovsprevd» i overskrif-
ten. Dette for 4 vise at det ikke lengre skal veere
antallsregulering av leyver for transport med Kkjo-
retoy registrert for inntil 17 personer.

5.2.2 Heringsuttalelser

I det folgende vil departementet omtale herings-
instansenes merknader til forslaget om & oppheve
behovsprevingen og driveplikten.

Forbrukerradet uttaler at de er enig med depar-
tementet i at behovsprevingen utgjer et etable-
ringshinder, og hindrer innovasjon i taximarkedet.
Forbrukerraddet mener at dersom behovsprevin-
gen oppheves kan dette gi en bedre fungerende
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konkurranse i markedet, og med det et bedre til-
bud til forbrukerne. Samtidig viser Forbruker-
radet til at forskning og erfaring fra andre land der
behovsprevingen er opphevet, at et frislipp i antall
loyver gir en risiko for overetablering, okte priser
i enkeltkundemarkedet, lavere kvalitet pa tjenes-
tene og sentralisering av tjenesten geografisk og
med hensyn til konsentrasjon av taxitiloud pa
visse tider av degnet. Da det er grunn til 4 tro at
liknende effekter vil kunne inntreffe i det norske
markedet, mener Forbrukerradet det er viktig &
sikre korrigeringer av dette samtidig som behovs-
previngen oppheves.

Konkurransetilsynet uttaler at det stotter forsla-
get om & oppheve behovsprevingen og papeker at
behovsprevingen utgjer en lite fleksibel losning
som begrenser konkurranse og innovasjon i dro-
sjemarkedet, samtidig som den utgjer en vesent-
lig vekst- og etableringshindring. Tilsynet viser til
at ved 4 fjerne behovsprevingen legges det til
rette for et mer dynamisk marked der tilbudet av
drosjetjenester kan tilpasses ettersporselen i mye
storre grad enn det som er tilfellet under dagens
regulering.

Helse Nord RHF uttaler at endringene som
foreslas vurderes som bade fremtidsrettet og
balanserte og Helse Nord RHF er positive til disse.
Helse Nord RHF pépeker at et marked som selv
bestemmer behovet for antall leyver kan fore til
bortfall av subsidierte, overfladige loyver og at
kontraktsmarkedet kan oppna rimeligere tjenester.

Helse Midt-Norge RHF viser til at en oppheving
av behovsprevingen kan sla forskjellig ut i by og
distrikt. Helse Midt-Norge RHF ensker imidlertid
& veere tydelige pa at dagens modell er et klart hin-
der for velfungerende konkurranse i markedet.
Helseforetakene plikter & konkurranseutsette
kjop av drosjetjenester etter anskaffelsesregelver-
ket. Lovverket legger til grunn at det er flere tilby-
dere som kan konkurrere om kontraktene. Imid-
lertid ferer behovsprovingen til at i enkelte omra-
der er det ikke alltid kapasiteten tilsvarer behovet.
En endring slik departementet foreslar vil kunne
gi muligheter for flere akterer a tilby sine trans-
porttjenester.

Helse Vest RHF viser til at ved & fjerne kravene
til behovspreving og driveplikt kan det veere van-
skelig & sikre en god nok leveranse for reiser pa
rekvisisjon hele degnet og alle dager i uken. At
krav til tilstedeveerelse for drosjene ved a fjerne
behovsprovingen bortfaller kan medfere okte
utgifter for helseforetak som méa ha dette med i
sine kontrakter for a sikre god nok beredskap.

Pasientreiser HF mener at en oppheving av
behovsproevingen vil gi flere akterer adgang, og

fore til okt konkurranse slik at kapasiteten regule-
res i henhold til ettersporsel. Det vises videre til at
behovsprevingen forer til at loyvetallet ligger fast
over lengre perioder, noe som medferer at det i
liten grad skjer tilpasninger i loyveantallet som tar
hensyn til svingninger i markedet. Videre papeker
Pasientreiser HF at oppheving av antallsregulerin-
gen vil kunne gi markedet muligheten til & tilby
riktig kapasitet i henhold til reell etterspersel.
Pasientreiser HF mener dette er en positiv effekt
som vil gi utslag bade i byene og i distriktene.
Pasientreiser viser til at de gjennom avtaler med
transporterer vil kunne stille krav til fagkompe-
tanse, service og minstekrav til transportmidlene.

Regelridet mener virkningene av en deregule-
ring er mangelfullt utredet med tanke p& hvor
omfattende forslaget er. Regelridet mener inter-
nasjonale erfaringer med deregulering av drosje-
markedet burde vaert belyst i heringsnotatet.
Videre kunne departementet, ifolge Regelradet,
ha dreftet om en mer gradvis og erfaringsbasert
omlegging av drosjereguleringen hadde veert hen-
siktsmessig. Regelradet viser til at departementet
heller ikke har sett pa alternative tiltak som kan
iverksettes for & sikre at drosjereguleringen ikke
er i strid med EQS-avtalens regler om fri etable-
ringsrett.

Aust-Agder fylkeskommune stotter departemen-
tets forslag om a oppheve behovsprevingen.

Finnmark fylkeskommune uttaler at de mener
at dagens ordning med behovsprovde drosjeloy-
ver er den mest egnede méten & regulere dro-
sjenzeringen pa. Fylkeskommunen mener derfor
dagens ordning med behovsprevde loyver ber
opprettholdes.

Hedmark fylkeskommune Konstaterer at opp-
heving av behovsprevingen og driveplikten vil
kunne fa vidtrekkende konsekvenser bade i byene
og i distriktene. Dette kan gi ekt konkurranse og
utvikling i sentrale strok, men kan ogsa gi et dar-
ligere tilbud av drosjetjenester i omrader med
mindre og spredt befolkning. Dette finner fylkes-
kommunen sterkt beklagelig.

Hordaland fylkeskommune, Rogaland fylkes-
kommune, Telemark fylkeskommune og Trondelag
Hlkeskommune mener at antallsreguleringen med
tilherende driveplikt ma besta.

Nordland fylkeskommune Kkonstaterer at opp-
heving av behovsprevingen vil fa vidtrekkende
konsekvenser bade i byene og i distriktene og for-
utsetter at departementet har en lgsning pa miljo-
og trafikkbelastningen som folger av fri etablering
i byene.

Oppland fylkeskommune og Vestfold fylkeskom-
munen tar til etterretning forslaget om at behovs-
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provingen av drosjeloyver med tilherende drive-
plikt endres eller bortfaller. Oppland fylkeskom-
munen viser til at det i befolkningstette omrader
kan fore til okt konkurranse og utvikling, mens i
omrader med mindre og spredt befolkning kan
forslaget medfere et darligere tilbud. Vestfold fyl-
keskommune uttaler at de stotter departementet i
at det er behov for endringer i dagens drosjeregu-
lering.

Oslo kommune uttaler at de stotter avviklingen
av behovsprevingen, men mener det ma skje grad-
vis etter dansk modell. Kommunen mener depar-
tementet ikke i tilstrekkelig grad har vurdert pris-
utviklingen og effektiv konkurranse i storbyene.
Videre peker Oslo kommune pé at erfaringer fra
andre land viser at frislipp av markedet ikke auto-
matisk ferer til samsvar mellom tilbud og etter-
sporsel.

Sogn og Fjordane fylkeskommune mener at
endringene i drosjereguleringen vil vaere skade-
lige for drosjetilbudet i fylket og uttaler at behovs-
previngen og driveplikten méa besté i de omradene
som i dag er omfattet av maksimalprisregulerin-
gen.

Troms fylkeskommune uttaler at de er sterkt
kritisk til det fremlagte forslaget til endringer i
drosjeregelverket. Fylkeskommunen mener at
forslaget i sin helhet ser ut til 4 vaere motivert av
et onske om okt konkurranse og et hap om lavere
drosjepris i de mest sentrale byomradene i landet,
pa bekostning av et tilgjengelig, forutsighart og
trygt drosjetilbud i resten av landet. Fylkeskom-
munen mener videre at drosjeneeringens sam-
funnsoppdrag ikke er hensyntatt i lovforslaget og
at dagens tilgjengelighet til den heldegns drosje-
beredskap som drosjenseringen ivaretar ikke er
viet den oppmerksombhet den fortjener.

Vest-Agder fylkeskommune uttaler at de stotter
departementets forslag til endringer i drosjeregu-
leringen, herunder oppheving av behovsprevin-
gen og driveplikten.

Hammerfest kommune mener dagens ordning
med behovspreving og leyveplikt fungerer sveert
godt bade for loyvehavere og kunder. Kommunen
er bekymret for at de som driver drosjetransport i
et deregulert marked kun Kkjerer pa de tider der
det er storst inntjening og dermed ikke stiller opp
pa tider med lavere etterspeorsel, for eksempel pa
nattestid.

Nore og Uvdal kommune uttaler at de ser det
som positivt at behovsprevingen faller bort og at
loyveordningen forenkles. Det kan resultere i at
det etableres drosjetjenester pa deltid som leser
transportbehov dagens leyvehavere ikke har
kapasitet til 4 ta unna.

Abelia stetter en oppheving av behovsprevin-
gen og driveplikten.

Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon (FFO)
anbefaler at departementet ikke gjor store
endringer i rammebetingelsene for drosjeneerin-
gen, men satser pa videreutvikling av regelverket
i samarbeid med brukerorganisasjonene. FFO er
bekymret for at tilbudet i de ulennsomme delmar-
kedene vil bli redusert, eller i verste fall falle helt
bort. FFO er bekymret for at dette vil gi et darli-
gere tilbud til drosjekundene og sarlig ramme
personer med nedsatt bevegelse, syn og
utviklingshemming hardt, i og med at mange er
avhengige av drosje for 4 leve aktive sosiale liv.

Landsorganisasjonen i Norge (LO) er negativ
til forslaget om & oppheve behovsprevingen. LO
onsker at drosjenaeringen i sterst mulig grad skal
vaere basert pd mennesker som har persontrans-
port som sin hovedbeskjeftigelse, som arbeider i
heltidsstillinger med anstendige og forutsigbare
lenns- og arbeidsvilkar og har tilfredsstillende og
kontrollerbar kompetanse.

NHO Transport uttaler seg ikke direkte om
oppheving av behovsprevingen, men presiserer
at et bortfall av kvantitative begrensninger pa
antall leyver i form av behovspreving ber erstat-
tes av strengere krav til bade sjaferene og loyve-
haverne. Dette er, etter NHO Transports oppfat-
ning, viktig for & sikre trygghet for passasjerer
og medtrafikanter, hoy servicegrad, miljevenn-
lig opptreden, ekonomisk orden og effektiv
drift.

Norges Taxiforbund mener det fortsatt er
tungtveiende grunner til at behovsprevingen og
antallsreguleringen skal bestd. Norges Taxifor-
bund viser til at ESA har pekt pa at deler av den
norske drosjereguleringen er i strid med EQJS-
avtalen. Norges Taxiforbund mener imidlertid at
handlingsrommet hos ESA er sterre enn hva
departementet gir uttrykk for i sitt heringsnotat.
Ogsa Norges Taxiforbund uttaler at de mener
oppheving av behovsprevingen og driveplikten vil
virke ulikt pd ulike markedssegmenter. Norges
Taxiforbund antar at tilbudet av drosjetjenester
sannsynligvis vil eke i attraktive segmenter med
hoy ettersporsel, mens det vil reduseres og poten-
sielt forsvinne i segmenter med lavt inntekts-
potensial. Norges Taxiforbund mener det er van-
skelig 4 predikere om et frislipp av leyver vil lede
til okte eller reduserte drosjepriser totalt sett. Det
er sannsynlig at prisene i segmenter, som far
redusert sitt tilbud, vil eke. I segmenter med okt
tilbud, mener Norges Taxiforbund prisvirkningen
er usikker, ettersom okt kapasitet tilsier lavere pri-
ser, mens kostnadsekninger som folge av flere
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biler og lavere kapasitetsutnyttelser tilsier okte
priser. Norges Taxiforbund viser til at de stusser
over at departementet ikke drefter hva konse-
kvensene av deregulering i andre land har med-
fort. Norges Taxiforbund mener dette er noe som
burde veert grundig utredet i forkant, og funnene
burde blitt belyst i heringsnotatet.

Norges Automobil-Forbund (NAF) uttaler at
kombinasjonen av dagens Iloyveordning med
loyve til enkeltpersonforetak og en antallsbe-
grensning av leyver, hindrer en effektiv konkur-
ranse pa pris og kvalitet. Ordningen medferer
ogsa et hinder for nyetableringer i markedet og
utvikling av nye, differensierte tjenester. NAF
stotter dermed forslaget om oppheving av behovs-
previngen.

Norges Blindeforbund uttaler at de er redde for
at oppheving av behovsprevingen og driveplikten
vil kunne medfere et darligere tilbud for kundene.
Noe som vil kunne ramme personer med nedsatt
syn og andre funksjonshemminger hardt, i og
med at mange er totalt avhengige av drosje for &
komme seg ut. Blindeforbundet ber derfor om at
behovsprevingen og driveplikten viderefores.

Norges Handikapforbund uttaler at i fjerne
muligheten for & sikre heldegns tilbud gjennom
pliktkjering, kan medfere store konsekvenser for
brukere av stor bil. Handikapforbundet papeker at
det ma vaere i samfunnets interesse at det er et
transporttilbud nar folk trenger det. Sett i sam-
menheng med fraveeret av krav til universell utfor-
ming og eventuell manglende viderefering av
loyve for funksjonshemmede, kan utfallet bli
sveert uheldig for forbundets mélgrupper. Norges
Handikapforbund ber om at departementet ikke
gjor store endringer i regelverket, men heller
videreutvikler regelverket som gjelder i dag.

Norsk Transportarbeiderforbund advarer mot
oppheving av behovsprevingen og driveplikten.
Forbundet mener det er stor risiko for at marke-
det ikke vil ivareta samfunnets behov for drosjetje-
nester og beredskap, og at det blir et uforutsig-
bart tilbud til befolkningen. Videre mener forbun-
det det er grunn til forvente at prisene vil stige
som felge av en deregulering.

Norsk Oko-Forum (NOF) uttaler at de er
bekymret for at de foreslatte endringene om &
liberalisere drosjenzeringen vil kunne medfore
risiko for omfattende skattesvik i naeringen, saer-
lig fordi skattemyndighetenes mulighet for kon-
troll i neeringen blir betydelig redusert. NOF viser
til at dersom behovsprevingen bortfaller er det
nodvendig 4 innfere kompenserende tiltak for &
redusere risikoen for skatte- og avgiftsunndragel-
ser og annen gkonomisk kriminalitet mv.

Yrkestrafikkforbundet mener i utgangspunktet
at antallsreguleringen av drosjeloyver ber opprett-
holdes og viser til at en slik deregulering har gitt
mange negative erfaringer i andre land der dette
har vert gjennomfert. Dersom dereguleringen
gjennomfores mener Yrkestrafikkforbundet en
oppheving av behovsprevingen ma kombineres
med strengere krav til sentraler, loyvehavere og
sjaferer, slik at de som vil, kan etablere seg og
samtidig opprettholde en serigs naring.

Oslo Taxi AS mener oppheving av behovs-
provingen vil fore til en overetablering av akterer i
drosjemarkedet, serlig i Oslo. Dette vil gi et min-
dre oversiktlig marked for kundene, senke kvali-
teten i naeringen som helhet og gjore det betyde-
lig vanskeligere & livnaere seg som drosjesjafor.
Ved et frislipp av leyver mener Oslo Taxi AS at det
vil bli vanskeligere for kundene & fi oversikt over
tjienester og pris i naeringen. Oslo Taxi AS frykter
ogsa at et frislipp av leyver vil fore til mangel pa
drosjer i perioder og steder det er lite etterspor-
sel.

Taxi 1 AS uttaler at de er enig i at drosjemar-
kedet over tid ikke fungerer optimalt, verken for
kunder, sentraler, leyvehavere, eller i konkur-
ranse med andre lovlige eller ulovlige person-
transportoperaterer. Taxi 1 AS mener en opp-
heving av behovsprevingen i sentrale strek er et
bedre alternativ enn at nzeringen, etter deres vur-
dering, i fremtiden fortsatt lases i en nedadgéende
spiral grunnet manglende behovspreving.

Uber stotter forslaget om & oppheve behovs-
previngen.

5.2.3 Departementets vurderinger

Departementet har merket seg at heringsinstan-
sene er delte i synet pa forslaget om oppheving av
behovsprevingen og dermed driveplikten. Mange
av heringsinstansene som er imot forslaget viser
til at oppheving av behovsprovingen kan gi ekt
konkurranse i sentrale strok, men uttrykker
bekymring for at det vil bli et darligere tilbud av
drosjetjenester i omrader med mindre og spredt
befolkning. De heringsinstansene som stetter
departementets forslag legger serlig vekt pa at en
oppheving av behovsprevingen vil legge til rette
for okt konkurranse i neeringen og dermed et
bedre tilbud til forbrukerne.

Norges Taxiforbund mener at Norge har
storre handlingsrom innenfor rammen av EQS-
retten nar det gjelder behovsprevingen enn hva
departementet gir uttrykk for i heringsnotatet.
Regelradet mener departementet burde ha pre-
sentert andre alternative tiltak for a sikre samsvar
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med E@QSretten. Departementet viser til vurderin-
gene i heringsnotatet. Etter departementets vur-
dering er adgangsregulering til markedet et sveert
inngripende tiltak som gar lengre enn det som er
nodvendig for 4 oppnd et tilstrekkelig drosjetil-
bud. Det er krevende for myndighetene & regu-
lere et optimalt tilbud, og adgangsregulering vil
dermed gi redusert konkurranse og velferd.
Departementet mener at det vil veere mindre inn-
gripende og mer effektivt 4 avhjelpe markedssvik-
ter og ivareta nedvendige hensyn gjennom regule-
ringer som er malrettet mot konkrete formal.
Departementet har derfor vurdert andre typer til-
tak, ogsd tiltak som ikke er presentert i
heringsnotatet. For eksempel har departementet
vurdert 4 opprettholde behovsprevingen i distrik-
tene og kun oppheve behovsprevingen i byene.
Departementet kom til at tilneermingen med
adgang til 4 tildele eneretter er mindre inngri-
pende enn delvis behovspreving. En losning med
delvis behovspreving vil ga lengre enn det som er
nodvendig for & oppna formalet og vil dermed
ikke vaere i overenstemmelse med EQS-retten.

Regelradet har ogséa uttalt at virkningene av en
deregulering er mangelfullt utredet og at interna-
sjonale erfaringer med deregulering av drosje-
markedet burde veert belyst i heringsnotatet. Oslo
Economics har fatt et oppdrag fra departementet
om & gjennomfere en litteraturstudie av virknin-
gene av dereguleringer av drosjenaringen i andre
land. I rapporten belyser Oslo Economics ogsé i
hvilken grad effektene i andre land vil kunne ha
overferbarhet til Norge.!

Departementet er klar over at virkningene
som heringsinstansene papeker, bade positive og
negative, kan inntreffe ved en oppheving av
behovsprevingen. Departementet har imidlertid
vurdert at det vil veere flere positive virkninger
enn negative. I vurderingen har departementet
seerlig lagt vekt pa & fjerne etableringshindre slik
at alle som oppfyller gitte objektive vilkar vil
kunne bli tildelt drosjeleyve. Departementet viser
til og stotter Konkurransetilsynets uttalelse hvor
tilsynet papeker at behovsprevingen utgjor en lite
fleksibel losning som begrenser konkurranse og
innovasjon i drosjemarkedet, samtidig som den
utgjer en vesentlig vekst- og etableringshindring.
Tilsynet viser til at ved a fijerne behovsprevingen
legges det til rette for et mer dynamisk marked
der tilbudet av drosjetjenester kan tilpasses etter-
sperselen i mye storre grad enn det som er tilfel-
let under dagens regulering.

1 Oslo Economics (2019) Erfaringer med deregulering av

drosjemarkedet i ulike land og overferingsverdi til Norge

Videre papeker departementet at opphevingen
av behovsprevingen mi ses i lys av ovrige
endringsforslag. Med opphevingen av driveplik-
ten vil naeringen fa okt fleksibilitet til 4 tilpasse til-
budet til ettersperselen. Med opphevingen av kra-
vet til hovederverv kan naeringsakterene kombi-
nere drosjevirksomhet med annet inntektsbrin-
gende arbeid péa tidspunkter med lav etterspeorsel.

Et gjennomgdende funn i studiene fra Oslo
Economics er at tilgjengeligheten av drosjetje-
nester har okt og at ventetider er redusert. Mange
steder har det blitt en betydelig ekning i tilbudet,
spesielt i byene og pa viktige knutepunkter. Dette
gir velferdsgevinster for storparten av kundene.

Nar det gjelder heringsinstansenes bekymrin-
ger knyttet til tilbudet i distriktsomrader, viser
erfaringene fra andre land at tilbudet har blitt
redusert eller hatt en mindre ekning enn i byom-
rader. Studiene som Oslo Economics har under-
sokt baserer tilgjengelighet forst og fremst pa
antall leyver eller drosjer, og belyser i liten grad
hvordan tilgjengeligheten er pa uattraktive tids-
punkter/steder. For 4 motvirke en uensket virk-
ning pa tilbudet i distriktene viser departementet
til at det ble foreslatt avbetende tiltak i herings-
notatet. Fylkeskommunene vil ha adgang til 4 til-
dele eneretter i distriktsomrader for & dekke til-
budet der konkurransen antas & ikke fungere til-
fredsstillende. Dette vil departementet komme
narmere tilbake til under punkt 5.3 nedenfor.

Departementet viser videre til at Forbrukerréa-
det og Oslo Taxi uttaler at et frislipp gir risiko for
en overetablering, sarlig i sentrale strok, samt
risiko for lavere kvalitet og heyere priser pa dro-
sjetjenestene. Departementet har merket seg at
det har veert en rask ekning i antallet drosjeloyver
i andre land som har deregulert sin drosjenaering.
Blant annet Finland, som nylig har gjennomfert
en endring i drosjereguleringen med mange lik-
hetstrekk som foreslétt i Norge, erfarte en gkning
i antall leyver pa om lag 30 pst. rett etter deregule-
ringen, og serlig i Helsinkiomradet. Ettersom
dereguleringen kun har veert gjeldende i kort tid,
finnes imidlertid ikke empiri pa langsiktige effek-
ter i Finland. Overetablering i praiemarkedet har
ogsd veert et midlertidig tilfelle i mange andre
land. P3 sikt er erfaringen at tilbudet etter hvert
reduseres noe igjen, men at tilbudet gjerne stabili-
serer seg pa et hoyere niva enn tidligere.

Etter departementets syn vil flere nyetablerin-
ger vaere en naturlig effekt nar et marked med tid-
ligere adgangsbegrensning blir dpnet. Departe-
mentet mener imidlertid at det er flere forhold
som taler for at markedet etter en tid vil stabilisere
seg. Akterer som ikke tilpasser tjenestene i trad
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med det kundene ettersper, enten det gjelder kva-
litet, pris, standard pa materiell, serviceniva, til-
gjengelighet eller pa annen mate ikke hevder seg i
konkurransen, vil ikke veere konkurransedyktige.
Disse akterene mé dermed segke gkt lennsomhet
gjennom for eksempel spesialisering av tjenester,
kostnadseffektivisering eller skifte neering. Ogséa
OECD papeker at overetablering ikke vil veere et
problem pé lang sikt.? Dagens etablerte narings-
akterer vil i denne sammenheng kunne ha et kon-
kurransefortrinn sammenliknet med nye akterer
pa grunn av allerede gjennomferte investeringer i
merkevare og driftsmateriell, samt en eksklusiv
driftsrett for iverksettelse av regelverks-
endringene. Departementet mener imidlertid at et
slikt konkurransefortrinn ikke kan elimineres og
potensielt kan bidra til en smidigere overgang til
et deregulert marked.

Nar det gjelder risiko for lavere kvalitet mener
departementet at kvalitetshensyn blir tilstrekkelig
ivaretatt gjennom annen regulering. Selv om
adgangsreguleringen oppheves, inneberer ikke
dette at enhver akter kan drive drosjetransport.
Loyvesystemet viderefores med krav til god van-
del, ordnede skatteforhold og etablering i Norge.
Det stilles strengere krav til ferere, som nd ma
besta en fageksamen for & fa kjereseddel. Kjore-
tey som benyttes i naeringsvirksomhet ma veere
registrert i Motorvognregisteret og er gjenstand
for arlige kjoretoykontroller. I tillegg vil omleggin-
gen til trafikkforsikringsavgift gi bedre kontroll av
om registrerte kjoretey har lovpalagt ansvarsfor-
sikring. Videre innferes krav om loggfering av
kjorte drosjeturer, som gir ekt trygghet for sjafo-
rer og passasjerer. Inntil videre stilles krav til tak-
sameter, som gir kundene trygghet om at det
beregnes riktig pris for tjenestene.

Nar det gjelder risiko for heyere priser viser
studier varierende effekter av deregulering i
andre land. Selv om teorien skulle tilsi at okt kon-
kurranse vil medfere lavere priser for forbruker,
har ikke dette nedvendigvis veert tilfellet i praksis.
I Finland falt prisene med 2 pst. rett etter deregu-
leringen, men eokte deretter til 5 pst. over nivaet
for dereguleringen. Oslo Economics peker pa at
velferdsgevinsten som felger av en deregulering i
stor grad tas ut gjennom et gkt tilbud og redusert
ventetid fremfor en prisreduksjon pa tjenestene.
Okt tilgjengelighet kan derfor vaere en mulig for-
klaring pd hvorfor prisene har okt flere steder
etter oppheving av adgangsreguleringen. Et annet

2 OECD Competition Committee. (2007). Taxi Services:
Competition and Regulation. Paris: Competition Law and
Policy OECD.

gjennomgéende funn er at deregulering forer til
mer differensierte priser mellom omrader, tids-
punkter og tilbydere. Dersom reguleringen legger
til rette for nye tjenestetilbydere, har det veert
storre innslag av dynamisk prising, noe som ogsa
kan dempe risikoen for overetablering og bidra til
mer effektiv tilpasning av tilbud og ettersporsel.
Prisvirkningen innebaerer dermed en omforde-
lingseffekt der kunder som reiser pa steder og
tider som er attraktive for tilbydere, far bedre tje-
nester og potensielt lavere priser, mens kunder
som reiser pa steder og tider som er mindre
attraktive kan oppleve et darligere tilbud og poten-
sielt hoyere priser enn i et adgangsregulert mar-
ked. Selv om kundene som helhet far hoyere vel-
ferd, kan det altsi vaere noen kundegrupper som
far et darligere tilbud.

Drosjemarkedet er som tidligere nevnt utsatt
for markedssvikter, herunder informasjonsasym-
metri med kompliserte prismodeller og lite til-
gjengelige prisopplysninger. I denne sammen-
heng papeker departementet viktigheten av at
myndighetene blir bedre til & opplyse om rettig-
heter og handheve regler om prisopplysninger.
Kundene har rett til & uoppfordret fa et forhands-
avtalt pristilbud nar bestemmelsesstedet er til-
strekkelig avgrenset. Det er ogsa fritt drosjevalg,
som inneberer at kundene kan velge en annen
drosjeoperater enn den forste drosjen i keen. Pris-
sammenlikningstjenester som taxikalkulator.no
gjor det ogsé enklere for kundene & sammenlikne
tienester pa forhand. Med okt grad av digitalise-
ring er det ogsd mulig & gjennomfere bestillinger
basert pd forhandsavtalte priser der kundene
enklere har mulighet til & sammenlikne priser fra
ulike operaterer. Mulige utfordringer med lite
pristransparens vil derfor primert kunne oppsta
for kunder i praiemarkedet og for ikke-digitale
brukere. Departementet mener i denne sammen-
heng at det vil vaere viktig a felge prisutviklingen
etter dereguleringen. En vurdering av behovet for
eventuelle endringer av prisreguleringer vil veere
en naturlig del av den planlagte evalueringen av
endringene i drosjereguleringen, som er nermere
beskrevet i kapittel 6.

Helse Vest RHF uttrykker bekymring for &
fierne krav til behovspreving og driveplikt fordi
det kan vaere vanskelig 4 sikre en god nok leve-
ranse for reiser pa rekvisisjon hele degnet alle
dager i uken. Departementet viser til at opphe-
ving av behovspreving og driveplikt, som bl.a.
innebaerer at hele landet blir ett loyvedistrikt,
betyr at helseforetak kan inngd kontrakter om
pasienttransport med et hvilket som helst sel-
skap i hele landet. Den som vinner anbudet kan
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ta ut s mange loyver som nedvendig for & opp-
fylle kontrakten med helseforetaket. Det vil veere
opp til det enkelte helseforetak & stille vilkar i
kontrakten om tilgjengelige drosjer slik at reiser
pa rekvisisjon kan gjennomferes hele degnet.
Helse Vest RHF viser til at et slikt krav i kontrak-
tene kan medfere okte utgifter for helsefore-
takene. Departementet mener imidlertid at den
okte konkurransen som folge av en deregulering
vil bidra til at flere tilbydere kan delta i konkur-
ranse om kontrakter med helseforetakene og pa
den maten bidra til at helseforetakene kan inngé
okonomisk gunstigere kontrakter enn etter
dagens regelverk.

Flere av heringsinstansene uttrykker bekym-
ring for at tilbudet av drosjer utstyrt for a trans-
portere funksjonshemmede blir dérligere. Loyve
for transport for funksjonshemmede er i utgangs-
punktet antallsregulert i sin kategori. For et slikt
loyve stilles saerskilte krav om at motorvognen méa
veere universelt utformet etter forskrift om univer-
sell utforming av motorvogn i leyvepliktig trans-
port og egen godkjenning av kjeretoyet fra Sta-
tens vegvesen. Per januar 2019 er det utstedt 331
loyver for transport for funksjonshemmede i lan-
det. Av disse er 276 loyver utstedt i Oslo og Akers-
hus. Det er ni fylker som star registrert med null
loyver for transport for funksjonshemmede. I til-
legg finnes det i overkant av 600 sikalte utvidede
drosjeloyver, der fylkeskommunen har anledning
til &4 stille krav om universell utforming. Hvor
mange av disse som faktisk har et slikt krav, fin-
nes det ikke oversikt over.

Antallsbegrensningen i seg selv gir ikke
beskyttelse mot konkurranse fra ordineer drosje,
utvidet drosje eller turvogn nar det gjelder trans-
port for funksjonshemmede. Dette betyr at alle de
ovrige loyvekategoriene spiser av markedet til
loyve for transport for funksjonshemmede. Det er
derfor heller ikke i dag noen serskilt fordel 4 ha
dette loyvet sammenliknet med et ordinzert dro-
sjelayve eller turvognleyve som kan Kjore alle pas-
sasjergrupper. Innehavere av spesialloyvet kan
kun transportere funksjonshemmede og deres
ledsagere. Det eneste som kan tenkes & vare en
arsak til at noen velger 4 sgke spesialloyvet er
fordi det oftere er ledige loyver i denne kategorien
og at det frem til nd har vert et noe lavere fag-
kompetansekrav for & fa leyve for transport for
funksjonshemmede enn det er for a fa et turvogn-
loyve. Kjoretoy med over ni seter vil i et fremtidig
regelverk wuansett métte ha turvognleyve, da
dagens ordning med et lavere fagkompetansekrav
for disse er i strid med E@QS-avtalen. Dette inne-
barer ogséa at leyvemyndigheten ikke kan sette

krav om universell utforming til kjeretoy over ni
seter, slik det har veert gjort i dag.

Departementets vurdering er at eksistensen
av leyvet for transport for funksjonshemmede
ikke har betydning for hvilket transporttilbud
funksjonshemmede har i dag. Den praktiske end-
ringen ved innfering av nytt regelverk vil veere at
innehavere at leyve for transport for funksjons-
hemmede, pa lik linje med andre loyvehavere, ma
seke om ordineert drosjeloyve eller turvognloyve
senest innen en overgangsperiode pa fem ar. Til-
budet til de funksjonshemmede ivaretas allerede i
dag av akterer med loyver for ordinare drosjer og
turvogner.

Det store flertallet av personer med nedsatt
funksjonsevne har en funksjonsnedsettelse som
ikke innebaerer at de har behov for spesialutstyrt
drosje, men kan benytte seg av de ordinzere dro-
sjene. Et mindretall har behov for en sterre motor-
vogn som kan transportere personen sittende i
rullestol. I dagens drosjemarked er det et gkende
antall ordinaere drosjeloyvehavere som bygger
om drosjen (personbilsterrelse) slik at den kan
transportere rullestolbruker sittende i rullestolen
under transport. Slike biler vil imidlertid ikke ha
plass til de storre rullestolene, til disse er det
behov for stor bil med spesialutrustning.

Etter departementets vurdering vil Kjoretay
som oppfyller kravene til universell utforming for
funksjonshemmede fortsatt veere i markedet av
flere grunner. Offentlige myndigheter sikrer
beredskap av spesialtilpassede kjoretey gjennom
offentlige anskaffelser. Bade fylkeskommunene,
kommunene, helseforetakene og NAV Kkjeper i
dag transport for personer med nedsatt funksjons-
evne. Oppdragsgivere kan i kontrakten med loy-
vehaver, turvognselskap eller drosjesentral mv.,
stille krav i kontrakten til busser eller drosjer som
tilfredsstiller kravene til universell utforming.

I tillegg til offentlige kjop finnes andre transport-
ordninger, slik som TT-ordningen, som er et trans-
porttilbud for fritidsreiser for personer med nedsatt
funksjonsevne. I mange fylker er denne ordningen
organisert som en refusjonsordning. Personer med
funksjonsnedsettelser som benytter seg av TT-til-
budet bestiller da selv drosje gjennom bestemte
sentraler og turen refunderes av det offentlige.
Departementet estimerer at staten og fylkeskom-
munene hadde utgifter pd om lag 600 mill. kroner
til dette formalet i 2018. I tillegg kommer eventu-
elle egenandeler fra brukerne. Det er dermed et
betydelig marked for & tilby transport til personer
med funksjonsnedsettelser.

Departementet papeker videre at fylkeskom-
munene har mulighet til 4 sikre transporttjenester
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ved Kkjop eller ved & etablere tilskuddsordninger
med stotte til spesialutstyr i drosje. Blant annet er
departementet kjent med at Nordland fylkeskom-
mune inntil 2018 hadde en slik tilskuddsordning.

I forslaget til nytt regelverk kan fylkeskommu-
nene i tillegg tildele eneretter og oppstille krav til
drosjens utrustning i enerettskontrakten. Dette
virkemiddelet kan benyttes i distriktsomrader, jf.
terskelverdien som er omtalt i kapittel 5.3.1. Det
er i nettopp disse omridene det er uttrykt mest
bekymring for at tilbudet til personer med nedsatt
funksjonsevne vil kunne bli redusert. I eneretts-
kontraktene kan fylkeskommunene stille krav til
leveranderen og standarden pé drosjetjenestene,
herunder krav til utstyr. Dette betyr at dersom til-
budet av store spesialutstyrte kjoretey er for dar-
lig eller drosjetilbudet generelt ikke er tilfredsstil-
lende gjennom degnet si kan dette anskaffes
gjennom utlysning av en enerett.

Horingsinstansene har videre uttrykt bekym-
ring for at 4 fierne sentraltilknytningsplikten vil
vaere problematisk for personer med nedsatt funk-
sjonsevne som blant annet har behov for der til
der transport. Det er uttrykt enske om store
robuste sentraler som kan garantere at drosjen
kommer, tar med forerhund, tar imot klager mv.
Etter departementets syn er det forhold i Norge
som taler for at enkeltstiende akterer vil vaere
unntaket og at flertallet vil organisere seg i storre
selskaper eller benytte en sterre formidler av dro-
sjetjenester som vil ivareta disse hensynene.
Dette vil kunne fore til en profesjonalisering av
bransjen og omtales neermere under kapittel 5.7.3
om forslaget om & oppheve sentraltilknytnings-
plikten.

Departementet mener at de foreslatte
endringene i regelverket ikke vil fore til seerlige
endringer i drosjetilbudet til personer med ned-
satt funksjonsevne. Departementet viser imidler-
tid til at det & opprettholde et tilfredsstillende til-
bud for personer med nedsatt funksjonsevne er
sveert viktig, og at departementet derfor vil folge
neye med pa situasjonen og vurdere fortlepende
om det er nedvendig & iverksette ytterligere tiltak.

Nordland fylkeskommune forutsetter at depar-
tementet har en losning pa miljo- og trafikkbelast-
ningen som felger av fri etablering i byene. Oslo
kommune papeker at oppheving av leyvedistrikt i
kombinasjon med fri etablering kan fore til store
utfordringer med trafikkavviklingen. Departe-
mentet viser til at & beholde inndelingen av landet
i loyvedistrikter ikke vil lose en eventuell okt tra-
fikkbelastning. Ved oppheving av behovsprevin-
gen og opprettholdelse av loyvedistriktene vil loy-
vehavere kunne sgke om leyve i sitt hjemfylke.

Loyvehaver vil da fa tildelt et nasjonalt loyve som
kan benyttes til 4 tilby drosjetjenester i de fylkene
vedkommende ensker & kjore i. Det finnes andre
og mindre inngripende tiltak enn behovspreving
for & forhindre okt trafikkbelastning i byene.
Departementet viser til at det arbeides kontinuer-
lig med & minske trafikkbelastningen i byene ved
hjelp av regjeringens bymiljgavtaler og byutvik-
lingsavtaler.

P4 bakgrunn av ovennevnte opprettholder
departementet forslaget om & oppheve behovs-
provingen og den tilherende driveplikten for dro-
sjetransport med Kjoretoy registrert for inntil 17
personer.

5.3 Tiltak for a sikre tilstrekkelig
drosjetilbud i hele landet

5.3.1

Departementet viste i heringen til at det er van-
skelig & forutsi hvordan markedsakterene i prak-
sis vil tilpasse seg et deregulert marked uten
behovsprevingen og driveplikten. I teorien vil
rasjonelle akterer tilby drosjetienester i de del-
markedene der det er profittmuligheter. Dette vil
typisk veere i omrader eller pa tidspunkter der det
er et hoyt ettersporselsgrunnlag for drosjetje-
nester. Det er dermed ikke sikkert at dagens stan-
dard pa drosjetilbudet vil bli opprettholdt i alle
omrader.

Omréder og tider hvor inntjeningspotensialet
er lavere enn kostnadene ved 4 tilby tjenesten, vil
veere mindre kommersielt attraktive 4 betjene.
Disse delmarkedene har hittil veert betjent som
folge av driveplikten. Med en eksklusiv rett til &
drive tjenestene i loyveomradet har loyvehaverne
kunnet benytte inntjeningen fra drift i lonnsomme
perioder til & subsidiere drift i ulennsomme perio-
der. Konkurranseskjermingen har saledes fungert
som «betaling» for den pélagte driveplikten.

Med oppheving av driveplikten viste departe-
mentet i horingen til at det ikke kan utelukkes at
drosjetilbudet i de ulennsomme delmarkedene vil
kunne bli redusert, eller bortfalle helt. Dette vil
seerlig gjelde i enkelturmarkedet. I dette marke-
det kan bortfallet av driveplikten gi seg serlig
utslag fordi akterene er avhengig av tilstrekkelig
ettersporsel for & ha lennsom drift. Departemen-
tet la til grunn at innkjepere i kontraktsmarkedet
kan fortsette 4 kjope denne typen tjenester, og at
endringene i drosjereguleringen dermed primaert
vil kunne ha betydning for prisen i kontraktene.

Det er viktig &4 legge til rette for at lokale
myndigheter kan sikre et tilstrekkelig drosjetil-

Innledning
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bud som en del av det totale transporttilbudet.
Virkemidlene for lokale myndigheter mé veere
egnet til & oppnd et tilstrekkelig drosjetilbud, og
skal ikke ga lenger enn nedvendig for & na dette
formalet. For & sikre samsvar med EQJS-retten, mé
tiltaket vaere innrettet i overensstemmelse med
leeren om allmenne hensyn, dette omtales naer-
mere under kapittel 5.3.2.8.

5.3.2 Departementets forslag

5.3.2.1  Adgang for fylkeskommunene til G tildele

lokale eneretter

Departementet foreslo i heringsnotatet at fylkes-
kommunene skal f4 adgang til 4 tildele lokale ene-
retter for drosjetransport i bestemte omrader.

Fylkeskommunene skal kunne tildele eneret-
ter i de tilfellene hvor markedet ikke tilbyr et til-
strekkelig drosjetilbud pd kommersielle vilkér.
Erfaringene fra dagens drosjemarked er at dro-
sjene har en tendens til 4 trekke inn mot byer og
knutepunkter med stort passasjergrunnlag frem-
for 4 veere stasjonert i distrikter eller randsoner
med lavere passasjergrunnlag. Seerlig i omrader
med et fatall innbyggere og spredt befolkning vil
opphevingen av behovsprevingen og driveplikten
fore til mer usikkerhet om markedet vil opprett-
holde et tilfredsstillende drosjetilbud. I disse del-
markedene vil det veere lavere inntjeningspoten-
sial, og trolig ulennsomt, a drive drosjevirksomhet
hele degnet og hele aret. Disse omradene har sa
langt veert betjent som falge av driveplikten. Uten
andre virkemidler for & sikre drosjetilbudet, vil
drosjetilbudet i disse omradene kunne reduseres
eller bortfalle helt. Imidlertid kan deltidskjerere
potensielt dekke opp noe av ettersperselen.

Det er viktig at det i et system med ny drosje-
regulering er muligheter for a sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud i hele landet. Dersom det er
onskelig & sikre et visst beredskapsnivd og/eller
opprettholde en viss transportstandard i den
enkelte fylkeskommune, er det derfor nedvendig
a serge for at fylkeskommunene har verktey for &
sikre en viss drosjedekning.

Fylkeskommunene har allerede i dag adgang
til & kjope drosjetjenester dersom markedet ikke
leverer enskede tjenester. Offentlige kjop av dro-
sjetjenester i enkeltturmarkedet kan veere en mer
maélrettet mate a sikre ensket drosjetilbud enn &
begrense konkurransen gjennom behovsproving
av antall leyver og driveplikt for akterene. Samti-
dig innebarer kjop av drosjetjenester et behov for
okte gkonomiske midler. Dette kan veere en av
hovedarsakene til at fylkeskommunene i liten

utstrekning kjoper drosjetjenester i enkeltturseg-
mentet i dag.

Et system med adgang til 4 tildele eneretter vil
i stor grad harmonisere med det etablerte
systemet som gjelder for kollektivtransporten for
ovrig. Fylkeskommunene kan fastsette ensket
transportstandard gjennom krav i kontraktene,
herunder apningstider, stasjoneringssted, krav til
miljo- og klimautslipp, krav om utrustning for
transport for funksjonshemmede, priser mv.

I heringsnotatet papekte departementet at det
er grunnlag for 4 innfere et alternativt virkemid-
del for enkelttursegmentet, som fortrinnsvis ikke
innebaerer en vesentlig merkostnad for fylkes-
kommunene. Departementet foreslo pa denne
bakgrunn at fylkeskommunene skal kunne tildele
lokale eneretter som gir enerettshaveren en eks-
Klusiv driftsrettighet i et bestemt omrade. Med
eneretten kan loyvehaverne benytte inntjeningen
fra driften i lennsomme perioder til & subsidiere
driften i ulennsomme perioder. Omfanget av for-
pliktelser i kontrakten kan ha betydning for om
markedsakterene vil kunne tilby ensket drosjetil-
bud uten ekstra ekonomisk kompensasjon. Fyl-
keskommunene kan derfor tildele eneretter bade
med og uten skonomisk kompensasjon.

Tildeling av en enerett innebarer at andre loy-
vehavere ikke kan tilby drosjetjenester internt i
enerettsomradet i den perioden eneretten gjelder.
Dette gjelder imidlertid ikke leyvehavere som
utferer persontransport internt eller i transitt i
enerettsomradet i henhold til kontrakt om f.eks.
pasientreiser eller skoleskyss. Departementet
presiserte at tildeling av eneretter ikke automa-
tisk medferer rett til annen kontraktskjering i det
aktuelle enerettsomrédet, og heller ikke at avtale
om annen Kkontraktskjering automatisk medferer
rett til eksklusiv drift i enkeltturmarkedet i samme
omrade.

I det folgende vil departementet g igjennom
vilkarene, som ble foreslatt i heringsnotatet, som
maé veere oppfylt for a tildele eneretter i overens-
stemmelse med de foreslatte endringene i yrkes-
transportregelverket.

5.3.2.2  Geografisk avgrensning av

enerettsomrdder

Departementet foreslo i heringsnotatet at den
geografiske avgrensingen av et enerettsomrade
folger kommunegrensene.

Departementet viste i heringen til at det ma
vaere klart definerte geografiske grenser for et
enerettsomrade. Departementet la derfor vekt pa
at definisjonen av et enerettsomrade skal veere
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enkel, forutsighar, egnet og operasjonaliserbar.
En mulig geografisk avgrensing av et enerettsom-
rade er a felge kommunegrensene. Kommune-
grensene er godt kjent blant kunder og drosje-
akterer, og vil dermed vere enkle 4 forholde seg
til. Dagens loyvedistrikter tar ogsa utgangspunkt i
kommunegrenser, selv om hele fylket i praksis
utgjer et loyvedistrikt.

Et annet alternativ for geografisk avgrensning
var a benytte by- og tettstedgrenser. Disse har imid-
lertid mindre klare grenser og det kan bli vanskelig
for kunder og drosjeakterer & orientere seg i mar-
kedet. Videre er by- og tettstedsgrenser normalt
mer dynamiske enn kommunegrenser, og gren-
sene kan bli mindre forutsigbare for bade fylkes-
kommunen som bestiller og markedet. Dersom
definisjonen baseres pa by-/tettstedsgrenser er det
ogsa mindre trolig at det finnes loyvehavere som
utelukkende vil betjene utkantsomradene av
bykjernene uten noen form for ekonomisk kom-
pensasjon. Dersom de geografiske omradene blir
sterre enn kommunegrensene blir det potensielt
flere omrader der ettersporselsgrunnlaget vil vari-
ere i sa stor grad at det blir krevende 4 ha én og
samme losning for 4 sikre det beste drosjetilbudet.

Pa denne bakgrunn foreslo departementet i
heringen at hver kommune skulle utgjere et geo-
grafisk omrade i denne sammenheng. Departe-
mentet viste til at fylkeskommunene kan vurdere
a tildele enerettskontrakt for eksempel for flere til-
grensede kommuner som hver for seg oppfyller
kriteriene for adgang til markedsinngrep.

5.3.2.3  Enerett kan kun tildeles i kommuner med
innbyggertall og innbyggertetthet under

en gitt grense

Departementet foreslo i heringsnotatet at adgan-
gen til & benytte eneretter skal begrenses til kom-
muner der det er et begrenset kundegrunnlag ut
fra innbyggertall og innbyggertetthet. Det ble
videre foreslatt at departementet far hjemmel til &
fastsette de nzermere terskelniviene for innbyg-
gertall og innbyggertetthet i forskrift.
Departementet vurderte i heringsnotatet
hvilke kommuner som har et slikt markedsgrunn-
lag at det ikke vil veere nedvendig & apne for tilde-
ling av eneretter. Oslo Economics® hadde pa opp-
drag fra Samferdselsdepartementet sett pa ulike
variabler som kunne gi en god indikasjon pa inn-
tjeningspotensial og kundegrunnlag. Ifelge Oslo

3 Oslo Economics (2018) Utredning om innretning av tiltak

for & sikre nedvendig drosjedekning og konsekvenser av
innretningen

Economics kunne befolkningstall og befolk-
ningstetthet vaere tilstrekkelige og egnede indika-
torer for & vurdere hvilke omrader som vil vaere
kommersielt interessante & betjene. Disse storrel-
sene tar bade hoyde for ettersporselsgrunnlag og
bosetningsstruktur. Oslo Economics vurderte
ogsd hvorvidt andre indikatorer, som inntekts-
niva/Kkjepekraft, sysselsettingsgrad, data om kol-
lektivtilbud eller informasjon om knutepunkter
kan vare relevante kriterier, men vurderte disse
som mindre egnet i dette tilfellet.

Departementet vurderte ogsa om en egen sen-
tralitetsindeks, som sier noe om hvor langt man
ma reise for & na et visst antall innbyggere, kunne
danne utgangspunktet for 4 vurdere ettersporsels-
grunnlaget. Etter departementets vurdering ville
etablering av en egen sentralitetsindeks for dette
formalet, f.eks. i regi av SSB, medfere mer admi-
nistrasjon enn et system basert pa befolkningstall
og befolkningstetthet.

Pa denne bakgrunn foreslo departementet &
fastsette terskelnivaer, basert pa befolkningstall
og befolkningstetthet som utelukker de mest fol-
kerike og tettbebygde kommunene fra & benytte
eneretter.

Per juni 2018 er det 422 kommuner i Norge.
Departementet sa pa ulike terskelnivéer, og hvilke
kommuner som omfattes ved ulike verdier av
befolkningstall og befolkningstetthet.

Departementet viste i horingsnotatet til at det
var lav usikkerhet knyttet til om markedet ville
etablere et tilfredsstillende drosjetilbud i kommu-
ner med relativt heyt befolkningstall og hey
befolkningstetthet. Oslo Economics skrev ogsé i
sin rapport at det er lange sekerlister for & fa til-
delt loyver i de store byene. Framskrivninger av
befolkningsveksten utfert av SSB viser gkt sentra-
lisering og at befolkningsveksten i de storste
byomréadene fortsetter. Dette vil ytterligere for-
sterke vridningen av kundegrunnlaget mot byom-
radene fremover. Departementet mente derfor at
det uansett ikke burde veere behov for & begrense
markedsadgangen i kommuner med de storste
byomréadene. En egnet terskelverdi kunne f.eks.
representeres ved kommuner som regnes under
byomrader i Reisevaneundersokelsen fra TQI.
Dette er de samme ni byomradene som er med i
forhandlinger om byvekstavtaler. I disse byomra-
dene arbeides det maélrettet for & sikre bedre kol-
lektivtransporttilbud og tilrettelegge for sykling
og gange, for 4 nd maélet om nullvekst i person-
transport med bil.

Kommunene som inngar i definisjonen byom-
rader varierer i bade utstrekning og bosetning. En
sammenlikning av Tabell 2 og Tabell 3 viser at
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Tabell 5.1 Eksempel pa terskelnivaer

Terskelniva Innbyggere (1.1.2018) Areal (1.1.2018) Kommuner hvor det ikke kan tildeles eneretter!
Niva 1: Antall innbyggere: Landareal: 38 kommuner:

20 000 2725 894 6 936 km? Oslo, Bergen, Trondheim*, Stavanger*,
innbyggere, Andelavinnbyggere Andel avlandareal Baerum, Kristiansand*, Fredrikstad,

80 innbyg- ilandet: i landet: Sandnes*, Drammen*, Sandefjord, Asker*,

gere per km?

Niva 2:

20 000
innbyggere,
30 innbyg-
gere per km?

91 % 2,3%

Antall innbyggere: Landareal:

3 244 388 18 794 km?
Andel avinnbyggere Andel av landareal
ilandet: ilandet:

61 % 6,2 %

Sarpsborg, Skedsmo*, Alesund*, Toensberg,
Arendal, Karmey, Lerenskog, Haugesund,
Ullensaker, Porsgrunn, Moss*, Hamar, Ski*,
Askay, Horten, Oppegard*, Faerder, Sola,
Lier, Fjell*, Nedre Eiker*, Kristiansund,
Nittedal, Grimstad, Reyken*, Os*, As

53 kommuner:

Oslo, Bergen, Trondheim*, Stavanger*,
Baerum, Kristiansand*, Fredrikstad,
Sandnes*, Drammen*, Sandefjord, Asker*,
Sarpsborg, Skedsmo*, Alesund*, Toensberg,
Arendal, Karmey, Lerenskog, Haugesund,
Ullensaker, Porsgrunn, Moss*, Hamar, Ski*,
Askay, Horten, Oppegard*, Feerder, Sola,
Lier, Fjell*, Nedre Eiker*, Kristiansund,
Nittedal, Grimstad, Reyken*, Os*, As,
Tromse, Skien, Bode, Larvik, Ringsaker,
Halden, Gjevik, Lillehammer, Kongsberg,
Molde*, Harstad, Eidsvoll, Nes, Stange,
Levanger.

1 Fra 1.1.2020 er det vedtatt sammensléing av kommuner som er merket med * https://www.regjeringen.no/no/tema/kommu-
ner-og-regioner/kommunereform/Hvorfor-kommunereform/nye-kommuner/id2470015/

Kilde: SSB (2017)

Tabell 5.2 Oversikt over kommuner som inngar i byomradene

Byomrade Kommuner som inngar i byomradet

Oslo/Akershus Oslo, Vestby, Ski, As, Frogn, Nesodden, Oppegard, Beerum, Asker,
Aurskog-Heland, Serum, Fet, Relingen, Enebakk, Lerenskog, Skedsmo,
Nittedal, Gjerdrum, Ullensaker, Nes, Eidsvoll, Nannestad, Hurdal

Bergensomradet Bergen, Samnanger, Os, Sund, Fjell, Askey, Vaksdal, Ostergy, Meland,
Oygarden, Radey, Lindas

Nord-Jeren Sandnes, Stavanger, Sola, Randaberg

Trondheimsomradet Trondheim, Orkdal, Midtre Gauldal, Melhus, Skaun, Klaebu, Malvik,
Stjerdal, Indre Fosen (tidl. Leksvik og Rissa)

Buskerudbyen Drammen, Ovre Eiker, Nedre Eiker, Lier, Kongsberg

Kristiansandsregionen Kristiansand, Vennesla, Songdalen, Segne, Lillesand, Birkenes, Iveland

Nedre Glomma Sarpsborg, Fredrikstad

Grenland Skien, Porsgrunn, Siljan, Bamble

Tromso Tromso

Sum antall kommuner 69

Kilde: Transportekonomisk institutt (2015)
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sveert mange av kommunene i terskelniva 1 med
20000 innbyggere og 80 innbyggere per km?,
ogsa er blant kommunene i byomradene. Terskel-
niva 1 omfatter 38 kommuner, som star for om lag
51 pst. av landets befolkning, men utgjer kun om
lag 2,3 pst. av landets areal. Departementet mente
at det er rimelig & ga ut fra at det ville veere et
kommersielt attraktivt inntjeningspotensial i disse
kommunene etter en deregulering. Etter departe-
mentets oppfatning kunne det vaere tvil om tilde-
ling av eneretter i disse kommunene ville veere
forenlig med EOS-retten. Departementet pekte
ogsa pa at det ville veere nyttig & observere hvor-
dan markedet vil tilpasse seg til regelverk-
sendringene, for en miks av kommuner med varia-
sjoner i geografi, bosetningsmenstre, topografi,
knutepunkter, naeringsvirksomhet osv.

P4 denne bakgrunn foreslo departementet at
det ikke ber veere adgang til 4 foreta inngrep i
drosjemarkedet i kommuner med mer enn 20 000
innbyggere og heyere befolkningstetthet enn 80
innbyggere per km2. Per juni 2018 omfattet dette
terskelniviet 38 kommuner, det vil si at fylkes-
kommunene vil ha adgang til & tildele eneretter
i 384 kommuner. Dette innebar at det ble oppstilt
en absolutt grense for nar bruk av eneretter er til-
latt. I de kommunene der bruk av eneretter er til-
latt, ma fylkeskommunene likevel gjore en kon-
kret vurdering av om det faktisk er nedvendig a
tildele en enerett, eller om det er muligheter for at
markedet selv vil levere et tilfredsstillende drosje-
tilbud. Dette omtales naermere under kapittel
5.3.2.5. Departementet viste til at hvilke kommu-
ner som vil vaere omfattet av terskelverdien vil
fremgéa av departementets nettsider. Hvilke kom-
muner som faller inn under terskelverdien vil bli
oppdatert arlig i henhold til SSBs befolkningssta-
tistikk. Oppdatert oversikt vil gjelde fra 1. januar
det péfelgende ar.

Departementet fremhevet videre at alle fylkes-
kommunene vil ha anledning til 4 kjepe person-
transporttilbud utover det markedet tilbyr, ogsa i
de kommunene hvor det ikke er adgang til 4 til-
dele enerett. I kapittel 5.22 omtalte departementet
ogséd nermere vurderinger av behovet for a foreta
en evaluering av reguleringsendringene om tre ar.
En evaluering av ordningen vil kunne avdekke om
det eventuelt kan veere behov for justeringer i ter-
skelniviene. Etter departementets mening er det
derfor lav risiko for et langvarig, mangelfullt til-
bud etter en deregulering.

Departementet gjorde i heringen oppmerk-
som pa at det er planlagt sammensliing av flere
kommuner i forbindelse med kommunereformen.
Dette kan fi betydning for om det vil vaere aktuelt

4 innfere tiltak for & sikre tilstrekkelig drosjetil-
bud. For eksempel kan kommuner med tette sen-
trumsomrader slds sammen med kommuner med
store og befolkningstynne arealer.

5324

Departementet foreslo i heringsnotatet at eneret-
ter skal tildeles i kontrakt og ha en varighet pa
inntil tre ar.

Etter anskaffelsesregelverket har oppdragsgi-
ver i utgangspunktet et relativt vidt skjenn ved
fastsettelsen av en kontrakts varighet. Akseptabel
varighet vil bero pa en konkret helhetsvurdering
av hvilken kontraktsvarighet som vil gi en mest
optimal anskaffelse. Departementet ansé det ikke
nedvendig & sikre tjenestens kontinuitet og kon-
traktens formal ved at en spesifikk markedsakter
mé opprettholde et drosjetilbud over en lengre
periode. Tvert om, kan langvarige kontrakter
medfere en negativ effekt pa innovasjon og bruk
av nye forretningsmodeller og ny teknologi, som
ellers ville ha bidratt til et bedre tilbud for kun-
dene. Departementet la videre vekt pa at teknolo-
giutviklingen skjer raskt. Muligheten til & foreta
hyppige konkurranser og raskt justere kontrakter,
kan dermed gi en raskere utvikling og forbedring
av tjenestetilbudet.

For markedsakterene kan det derimot veere
mer attraktivt 4 delta i en konkurranse om en ene-
rett for en lengre periode som gir bedre forutsig-
barhet og mulighet til & dekke sine investeringer.
Samtidig vil en drosjebil normalt ha relativt lave
investeringskostnader og flere bruksomrader,
sammenliknet med driftsmidler i andre bransjer.
Pa denne bakgrunn foreslo departementet &
begrense varigheten pa kontrakter om enerett til
maksimalt tre &r.

Departementet la saerlig vekt pad & legge til
rette for god konkurranse i drosjemarkedet.
Anskaffelsesregelverket apner imidlertid for at
kontraktsvarigheten kan veere lengre enn tre ar.
Etter departementets vurdering kunne det forsva-
res a legge opp til inntil fem ars varighet pa kon-
traktene etter anskaffelsesregelverket. En fordel
med en kontraktsvarighet pd inntil fem &r kan
vaere at enerettshaverne fir lengre tid pa &
avskrive investeringer i kjoretoy og noe mindre
administrasjon for fylkeskommunene knyttet til
tildeling av eneretter. P4 den annen side vil kon-
traktsvarighet pd fem &r innebeere mindre hyppig
konkurranseutsetting i enerettsomradene og til-
rettelegge for mindre dynamisk markedstilpas-
ning. Departementet presiserte at en bestem-
melse om kontraktenes varighet ikke méa géa len-

Kontraktsvarighet pa tildelte eneretter
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ger enn det som er nedvendig for & oppna et til-
fredsstillende drosjetilbud.

Departementet ba pd denne bakgrunn serlig
om heringsinstansenes syn pa hva som er egnet
maksimal kontraktsvarighet pd enerettskontrak-
ter.

For ovrig la departementet til grunn at tilde-
ling av eneretter i tilknytning til drosjetransport i
hovedsak vil falle inn under konsesjonskontrakt-
forskriften.

Konsesjonskontraktforskriften § 5-1 regulerer
hvilke deler av konsesjonskontraktforskriften som
gjelder ut fra verdien av kontrakten. Kontrakter
om tildeling av eneretter vil i mange tilfeller ikke
inkludere skonomisk kompensasjon. Ifolge konse-
sjonskontraktforskriften § 5-2 skal oppdragsgive-
ren beregne kontraktens verdi pa grunnlag av
leveranderens forventede samlede omsetning i
konsesjonskontraktens varighet ekskl. mva.
Departementet antok at verdien pad enerettene
som kan tildeles i forbindelse med drosjetransport
i all hovedsak vil ligge under E@QS-terskelverdien
pa 51 millioner kr., jf. § 5-1 andre ledd. Ved tildeling
av kontrakter under denne terskelverdien gjelder
del I av konsesjonskontraktforskriften og anskaf-
felsesloven, herunder de grunnleggende prinsip-
pene som fremgar av anskaffelsesloven § 4.

I tillegg til prinsippene som fremgar av oven-
nevnte regelverk gjelder de alminnelige EQJS-
rettslige prinsippene. Innholdet i de kravene som
EU-domstolen har utledet fra de grunnleggende
prinsippene og bestemmelsene om de fire friheter
i EQS-avtalen, er ikke nedvendigvis det samme
som folger av de grunnleggende kravene i anskaf-
felsesloven § 4.

Dersom den aktuelle kontrakten kan sies & ha
en grenseoverskridende interesse, tilsier kravet til
gjennomsiktighet at tildelingen mé offentliggjeres
pa en slik mate at det er mulig for en akter i en
annen EQS-stat 4 fa adgang til nedvendige opplys-
ninger om konsesjonskontrakten for den tildeles,
og eventuelt melde sin interesse for oppdraget.
Dette gjelder selv i tilfeller hvor kontrakten har en
verdi under terskelverdien. EU-domstolen har i
flere dommer uttalt at en manglende tilbudskon-
kurranse er i strid med de grunnleggende prinsip-
pene. Ved flere interessenter ma valget mellom
dem vere basert pa objektive kriterier som sikrer
likebehandling. Dette innebaerer at fylkeskommu-
nene ved utlysning av anbud ma legge til rette for
reell konkurranse mellom akterene blant annet
ved for eksempel & benytte maksimalprisen som
et pristak, maksimumskrav for milje- og klimaut-
slipp osv. Det ma, som sagt, vaere mulig & rangere
interessenter basert pa objektive Kkriterier. Det

kan imidlertid ikke utledes noen detaljerte prose-
dyrekrav fra rettspraksis.

Nar verdien av konsesjonskontrakten ligger
under EQS-terskelverdien er det i utgangspunktet
opp til den enkelte oppdragsgiver hvordan infor-
masjon om en planlagt utlysning av en konsesjons-
kontrakt skal offentliggjeres. Frivillig kunngjering
pa Doffin kan vaere en hensiktsmessig fremgangs-
maéte for 4 nd ut til potensielle tjenesteytere, og
departementet oppfordret i heringsnotatet fylkes-
kommunene til & benytte seg av denne mulig-
heten. At eneretter tildeles etter kunngjering,
innebeerer at tilbyderne ma levere tilbud under en
antakelse om konkurranse og vil dermed ha
insentiv til & kutte unedvendige kostnader i hap
om & vinne enerettskontrakten. Konkurranse om
eneretter kan dermed ogséa bidra til mer kostnads-
effektiv drift.

53.25

Departementet foreslo i heringsnotatet at fylkes-
kommunene, i omrader hvor det er tillatt § tildele
enerett, md vurdere konkret om tildeling av ene-
retter er nedvendig i det enkelte tilfellet.

Dersom fylkeskommunene ensker a tildele
enerett i en eller flere av de 384 kommunene (per
1. juni 2018) hvor det etter forslaget vil vaere tillatt
a tildele eneretter, ma fylkeskommunen likevel
gjore en konkret vurdering av om et markedsinn-
grep er nedvendig i det enkelte tilfelle. Dette inne-
bearer at selv om det i utgangspunktet er tillatt a
tildele en enerett i en kommune etter yrkestrans-
portregelverket, ber ikke fylkeskommunene til-
dele eneretter der dette vurderes & gi lenger enn
det som er nedvendig for & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud. Departementet la til grunn at
ansvaret for 4 gjennomfere en tilstrekkelig vurde-
ring av behovet for 4 tildele eneretter ma ligge hos
fylkeskommunene.

I heringsnotatet viste departementet til at ene-
retter vil kunne benyttes i de tilfeller der fylkes-
kommunene kan vise til konkrete erfaringer med
at markedet ikke leverer et ensket drosjetilbud.
Departementet mente likevel at det ikke er hen-
siktsmessig 4 kreve at fylkeskommunene i ethvert
tilfelle, og allerede for bruk av enerettsadgangen,
ma apne hele eller deler av drosjemarkedet for en
testperiode, for & se om markedet tilbyr et tilstrek-
kelig drosjetilbud uten antallsregulering. For det
forste vil det da veere en risiko for at det i deler av
landet ikke vil veere et velfungerende drosjetilbud
i denne perioden, med de uheldige konsekvenser
som dette vil ha for kundene. For det andre er det
en stor sannsynlighet for at resultatene fra testen

Fremgangsmadite for tildeling av enerett
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ikke vil vaere robuste, ettersom markedsakterene

vet at de blir testet. I en testperiode vil det for

eksempel ikke vaere rasjonelt 4 investere i nytt
utstyr hvis du ikke vet om markedet er skjermet
eller dpent om noen maneder.

Det kan imidlertid vaere krevende for fylkes-
kommunene 4 dokumentere at markedet sannsyn-
ligvis ikke vil levere et tilfredsstillende drosjetil-
bud, uten at det finnes konkrete bevis pa dette.
Departementet pekte derfor pa enkelte forhold og
indikatorer som fylkeskommunene kan vurdere
forut for tildeling av enerett, slik at en beslutning
om bruk av enerett ikke gér lengre enn det som er
nedvendig.

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

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

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

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

Bruken av eneretter ma veere begrunnet i at tilta-
ket skal sikre et tilstrekkelig drosjetilbud. Fylkes-
kommunene ma stille felgende sporsmal for 4 vur-
dere om tiltaket er nedvendig:

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

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

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

Fylkeskommunene ber si langt som mulig vur-
dere objektive forhold nar disse spersmaélene
besvares, herunder:
— Indirekte indikatorer pa ettersporsel
— Befolkning og befolkningstetthet i kommu-
nen
— Knutepunkter i kommunen

— Attraksjoner i kommunen
— Neeringsstruktur i kommunen
— Annet kollektivtransporttilboud i kommu-
nen
— Inntektsnivd og sysselsettingsgrad hos
befolkningen
— Direkte markedsindikatorer — dersom marke-
det er testet ut uten inngrep
Ventetid pa forhandsbestilte turer
Omsetning per loyve
Antall turer
Utnyttelsesgrad

Det vil vaere seerlig hensiktsmessig for fylkeskom-
munene a vurdere indikatorer som gir uttrykk for
ettersporselen. Enkelte indikatorer er enklere &
kvantifisere enn andre. Det er videre store variasjo-
ner mellom regionene og det er ikke nedvendigvis
et universelt fasitsvar for hvilke verdier pa indikato-
rene som innebarer et behov for inngrep. Departe-
mentet viste i heringen til at fylkeskommunene bor
vurdere indikatorene i sammenheng og en vurde-
ring vil matte innebaere et visst skjonn.

I utgangspunktet kan direkte markedsindika-
torer vaere godt egnet til & si noe om drosjedeknin-
gen er god nok og hvorvidt inntektsgrunnlaget er
tilstrekkelig til & drive drosjevirksomhet. Utfor-
dringen med & benytte direkte markedsindikato-
rer er at disse dataene er pavirket av dagens regu-
lering. Feks. kan direkte markedsindikatorer bli
pavirket av om det er tildelt eneretter eller ikke,
og vil veere mest aktuelt & vurdere etter at et mar-
ked uten begrenset konkurranse har blitt testet
ut.

I heringen viste departementet til at fylkes-
kommunene er neermest til 4 foreta konkrete vur-
deringer av det lokale behovet og nedvendigheten
av a benytte eneretter for a sikre tilstrekkelig dro-
sjetilbud. Dersom fylkeskommunen kommer til at
et markedsinngrep er nedvendig, ma fylkeskom-
munen videre sorge for at konkurranseskjermin-
gen er sd begrenset som mulig.

Nar en fylkeskommunene har kommet til at
det er behov for a tildele enerett for & sikre til-
strekkelig drosjedekning i én eller flere kommu-
ner, ma fylkeskommunen fatte et formelt vedtak
om a benytte seg av adgangen til 4 tildele en ene-
rett. Et slikt vedtak ma fastsettes i en lokal for-
skrift i overenstemmelse med forvaltningsloven
kapittel 7. Et vedtak om tildeling av en enerett
innebaerer et vedtak som gjelder rettigheter eller
plikter til et ubestemt antall eller en ubestemt
krets av personer, siden eneretten i praksis med-
forer et forbud for andre leyvehavere til & tilby
drosjetjenester innenfor enerettsomradet. Nar fyl-
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keskommunen har fattet vedtak om & benytte seg

av adgangen til 4 tildele enerett kan prosessen

med & tildele kontrakt om enerett etter &pne pro-
sesser starte.

Fylkeskommunene méi folge reglene om
offentlige anskaffelser, herunder legge opp til
mest mulig konkurranse. Dette skal legge til rette
for et best mulig tilbud til laveste pris for samfun-
net, og dermed ogsa lav risiko for statsstettepro-
blematikk. Fylkeskommunene bor vaere oppmerk-
somme pa at strengere krav kan fore til feerre kon-
kurrenter, og ber derfor vaere varsomme med &
stille krav utover det nedvendige. Nedenfor folger
veiledende punkter som fylkeskommunene kan
anvende ved utformingen av konkurransen.

— Det geografiske og tidsmessige omfanget av en
konkurranse bor begrenses slik at flest mulig,
ogsa mindre frittstiende akterer, vil ha mulig-
het til & inngi tilbud.

— Krav ber vaere s teknologineytrale som mulig
slik at leveranderene kan tilby de beste losnin-
gene.

— Krav til priser loyvehaver tilbyr publikum skal
ikke veere heyere enn gjeldende regler om
maksimalpris. Maksimalprisen kan fungere
som et pristak.

— Tildelingskriterier skal veere mest mulig objek-
tive slik at tildelingen av eneretter skjer pa
ikke-diskriminerende vilkar.

— Pris pa drosjetjenester til publikum og
eventuell kompensasjon til operateren er
aktuelle tildelingskriterier.

— Dersom kvalitet benyttes som tildelings-
kriterium ber dette veere sammenliknbare
verdier, f.eks. dpningstider, ventetid, klima-
og miljeutslipp, eller andre indikatorer som
kan kvantifiseres.

I heringsnotatet vurderte departementet det dit-
hen at anskaffelsesregelverket dpner for at offent-
lige myndigheter kan samordne kjop av ulike dro-
sjetjenester i samme kontrakt. Departementet
viste til at det ma veere opp til fylkeskommunene,
og andre ansvarlige myndigheter, 4 vurdere kon-
kret om det er hensiktsmessig 4 samordne ulike
kontraktkjep og tildeling av eneretter i enkelttur-
markedet innenfor rammen av gjeldende regler.
Dette kan seerlig veere relevant for fylkeskommu-
nene ved Kkjop av skoleskyss og for helseforeta-
kene ved kjop av pasienttransport.

5326

Departementet foreslo i heringsnotatet at loyve-
havere som ikke har en enerett kan ta med passa-

Regulering av kjering i enerettsomradet

sjerer inn i enerettsomradet. Videre foreslo depar-
tementet at loyvehavere som ikke har enerett kan
ta med passasjerer ut av enerettsomradet dersom
transporten er forhandsbestilt. Transport innad i
kommuner hvor fylkeskommunen har tildelt ene-
rett er ikke tillatt for andre enn enerettshaver. Det
er tillatt for innehaver av enerett & utfere oppdrag
fra enerettsomradet til et hvilket som helst sted
innenfor eller utenfor enerettsomradet.

Disse bestemmelsene skal bidra til at reisen
oppleves smidig for kundene. Forbudet for andre
loyvehavere til 4 kjore i enerettsomradet skal
sikre at den som har fatt tildelt eneretten skal ha
tilstrekkelig kundegrunnlag. Departementet pre-
siserte at en enerett kan veere avgrenset til
bestemte deler av degnet og da vil forbudet mot
Kjoring for andre kun gjelde i det tidsrommet ene-
retten er tildelt.

5.3.2.7 Drosjetilbudet ved overgangen til nytt

regelverk

Overgangen til nytt regelverk kan medfore at dro-
sjetilbudet i enkelte kommuner vil forsvinne eller
bli dérligere dersom fylkeskommunen ikke fore-
tar seg noe. Departementet viste i heringen til at
det i enkelte kommuner kan vaere nedvendig & til-
dele en enerett som vil gjelde fra regelverket trer i
kraft. Det vil derfor veere adgang for fylkeskom-
munene & starte prosessen med 4 tildele en ene-
rett for regelverket trer i kraft dersom Stortinget
vedtar de foreslitte endringene. Fylkeskommu-
nene mé imidlertid foreta den vurderingen som
omtales ovenfor under kapittel 5.3.2.5 for en even-
tuell enerett kan tildeles. Tildelingen ma skje i
overensstemmelse med vilkarene for tildeling av
enerett omtalt i dette kapitlet.

Pi denne bakgrunn viste departementet i
heringen til at fylkeskommunene ber ha adgang til
a tildele eneretter ogsi etter en forhandsvurdering
av om svikt i tilbudet vil oppsta i drosjemarkedet.

5.3.2.8 Forholdet til EQS-retten

I heringsnotatet vurderte departementet at en
adgang til 4 tildele eneretter vil veere et mindre
inngripende tiltak enn dagens behovspreving.
Samtidig viste departementet i kapittel 2.4 til at til-
tak ikke ma veere mer inngripende enn nedvendig
for 4 oppna formalet. En viktig forskjell fra dagens
system er at tildeling av eneretter skal vaere et
begrunnet unntak fra hovedregelen om fri etable-
ring i markedet. Tildeling av eneretter skal kun
gjores der markedet ikke kan levere tjenesten pa
kommersielt grunnlag.
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En enerett innebarer en restriksjon for andre
loyvehavere til 4 tilby tjenester i enerettsomradet.
Restriksjoner i retten til fri etablering etter EQJS-
avtalen art. 31 (1) er kun lovlig dersom den kan
begrunnes i allmenne hensyn. I heringen ble det
pekt pa at formalet, 4 sikre publikum et tilfredsstil-
lende drosjetilbud, etter departementets vurde-
ring, er et lovlig allment hensyn.

Videre ma tiltaket veere egnet til 4 na sitt for-
mal. Departementet vurderte det dithen i herin-
gen, at adgangen til 4 tildele enerett vil veere et
egnet virkemiddel for & oppné et tilfredsstillende
drosjetilbud i distriktsomrader. Ved tildelingen av
en enerett vil layvehaveren kunne benytte inntje-
ningen fra driften i lennsomme perioder til 4 sub-
sidiere driften i ulennsomme perioder. Uten en
eksklusiv rett til & tilby drosjetjenester innen et
enerettsomrade vil andre akterer kunne kjore i de
lennsomme periodene og dermed hindre krys-
subsidieringen som er nedvendig for 4 sikre drift i
de ulennsomme periodene.

I heringen pekte departementet pa at restrik-
sjonen, etter departementets vurdering, er pro-
porsjonal og ikke gar lenger enn det som er ned-
vendig for & oppna formaélet. Det er pa denne bak-
grunn departementet foreslo at eneretter ikke
skal kunne tildeles i neermere bestemte kommu-
ner der det antas at markedet selv vil levere et til-
fredsstillende drosjetilbud. I disse kommunene vil
det etter departementets syn veere stor risiko for
at en begrensning av markedsadgangen kan veere
i strid med EQS-retten.

Departementet papekte i heringen at forslaget
om 4 innfere en hjemmel i yrkestransportloven
om 4 gi fylkeskommunene adgang til 4 tildele ene-
retter i neermere bestemte omrader, etter departe-
mentets vurdering, er i overensstemmelse med
EQS-retten.

Departementet foreslo dermed i heringsnota-
tet en ny §29 b i yrkestransportloven hvor det
fremgar at fylkeskommunene far hjemmel til & til-
dele eneretter og pa hvilke vilkar de kan tildeles.

5.3.3 Heringsuttalelser

I det folgende vil departementet omtale heringsin-
stansenes merknader til forslagene om fylkes-
kommunenes adgang til 4 tildele eneretter.

Aust-Agder fylkeskommune stotter departemen-
tets forslag om & gi fylkeskommunene adgang til &
tildele lokale eneretter.

Finnmark fylkeskommune mener at fylkeskom-
munene, i samradd med kommunene, skal kunne
gi enerett dersom behovsprevingen blir opphevet.
Fylkeskommunen mener det ogsd ber vere

adgang til 4 tildele enerett i enkelte omrader av en
kommune, for eksempel i et distrikt med lite
befolkning. Fylkeskommunen mener videre at
enerettskontraktene ber ha en varighet pa inntil
fem ar.

Hedmark fylkeskommune uttaler at de stotter
forslaget om at fylkeskommunene gis anledning
til & tildele eneretter til drosjetransport i gitte
omrader. Hedmark fylkeskommune mener fylkes-
kommunen selv mi fi bestemme hvor det er
behov for 4 tildele eneretter og stetter dermed
ikke forslaget om at et enerettsomride folger
kommunegrensene. Fylkeskommunen mener
videre at fylkeskommunen mé ha anledning til &
tildele flere eneretter innenfor samme omréde
etter behov, for eksempel ved storre befolk-
ningsekninger i turistomrader og ferieperioder.

Hordaland fylkeskommune mener eneretts-
perioden skal veere fem éar.

Nordland fylkeskommune mener at forslagene
vil fi store konsekvenser for tjenestetilbudet i
Nordland. Nordland fylkeskommune mener
modellen departementet har foreslatt ikke tar
hensyn til de serskilte behovene et distriktsfylke
som Nordland har, med 44 kommuner. Fylkes-
kommunen ber om at det dpnes for at enerettsom-
radene kan avvike fra kommunegrensen nar dette
kan begrunnes og defineres og foreslar en annen
avgrensing av enerettsomradet. Fylkeskommu-
nen mener eneretter kan tildeles innen kjente
omrader der postnummer og poststed er oppgitt.
Fylkeskommunen mener videre at en enerett skal
kunne tildeles i inntil ti r for 4 kunne harmoni-
sere med annen offentlig transport.

Oppland fylkeskommune uttaler at de mener for-
slaget om tildeling av eneretter til drosjetransport i
gitte omrader er et darlig virkemiddel for & sikre
drosjetjenester i distriktene som vil kreve fylkes-
kommunale tilskudd og er krevende administrativt.
Fylkeskommunen ber om en utredning av deres
forslag om samordning av eneretten med kontrakt
for offentlig betalte kjop. Forslaget innebaerer at fyl-
keskommunen far myndighet til & bestemme om
det skal veere felles kontrakt for kjep av offentlig
betalte transporter og at den som vinner fir enerett
til degnkontinuerlig transporttilbud i samme
omrade til offentlige maksimalpriser. Fylkeskom-
munen mener lengden pa kontraktene ber veere
fem é&r. Fylkeskommunen mener videre at i de
kommunene hvor offentlige Kjop utgjor 2/3 eller
mer av omsetningen bor fylkeskommunen kunne
vedta felles kontrakt for offentlige organisasjoner.

Rogaland fylkeskommune mener at dersom det
innferes adgang til 4 tildele eneretter ma fylkes-
kommunene selv fi vurdere hvor det er behov for
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4 tildele eneretter. Fylkeskommunen mener
videre at varigheten for enerettskontrakter ber
settes til fem éar.

Sogn og Fjordane fylkeskommune viser til at
dersom behovsprovingen faller bort ma det gjores
spesielle tiltak rettet mot grisgrendte strok.

Troms fylkeskommune ser det som nodvendig &
spesifisere at den reguleringen som eventuelt
gjennomferes kan gjennomferes for et slikt (geo-
grafisk) omrade som fylkeskommunen finner tjen-
lig. Det ma tas hensyn til at det i Norge finnes
mange kommuner som har en stor geografisk
utstrekning og at det vil veere nedvendig & gjen-
nomfere ulik grad av regulering i ulike deler av en
og samme kommune,

Trondelag fylkeskommune papeker at forslaget
om at fylkeskommunene far adgang til 4 tildele
lokale eneretter for drosjetransport i bestemte
omrader er en ny og uprevd ordning som fylkes-
kommunen ikke har forutsetninger for a ha klare
synspunkter pa. Nar det gjelder varighet pa ene-
rettskontraktene stotter fylkeskommunen at kon-
traktene gis en varighet pa tre ar dersom ordnin-
gen med eneretter innferes. Videre mener fylkes-
kommunen det ma klargjeres hvilke kvalitetskrav
fylkeskommunene kan stille gjennom tildeling av
eneretter.

Vest-Agder fylkeskommune mener fylkeskom-
munen selv ma fi vurdere hvor det er behov for a
tildele eneretter. Videre mener fylkeskommunen
det ber innferes tiltak som sikrer et godt drosjetil-
bud i distriktene.

Vestfold fylkeskommune mener fylkeskommu-
nen selv ma kunne vurdere hvor det er behov for a
innfere tiltak som sikrer et godt drosjetilbud i dis-
triktene. Fylkeskommunen mener videre at leng-
den pa kontraktene bor veere fem ar.

Fellesnemda for Viken fylkeskommune uttaler at
de stotter forslagene om & apne for at fylkeskom-
munen tildeler eneretter til drosjetransport. Fel-
lesnemda mener fylkeskommunen selv mé fi vur-
dere hvor det er behov for a tildele eneretter. Fel-
lesnemda mener videre at det ber innferes tiltak
som sikrer et godt drosjetilbud i distriktene.

Forbrukerrddet uttaler at de stotter at det tas
grep for & sikre at taxi er tilgjengelig for forbru-
kere i hele landet pa bakgrunn av regelverks-
endringene som ble foreslatt i heringsnotatet. For-
brukerradet har derfor ingen innvendinger til for-
slaget om & la fylkeskommunene tildele lokale
eneretter i bestemte omrader, og ser fordelen
med at fylkeskommunene allerede har kompe-
tanse pa Kkjop av kollektivtransport gjennom kon-
trakter. Forbrukerradet har heller ingen innven-
dinger mot at kommunegrensene brukes til &

avgrense et enerettsomrade. Det er godt kjent
hvor kommunegrensene gér og forbrukerne vil
sann sett enkelt vite hvor omradet for enerett er
der de bor. Forbrukerradet uttaler videre at de
stotter vurderingen av hvilke omrader som vil ha
mulighet til 4 innfere enerett pa taxi-omradet. For-
brukerradet papeker at det er viktig at kommu-
nene ikke blir sittende med langvarige kontrakter
dersom det skjer endringer i markedet. P4 trans-
portomradet er det raske endringer i tilgjengelig
teknologi og langvarige kontrakter kan vaere til
ulempe for forbruker. Dersom det vurderes slik at
en varighet pa tre ar ivaretar dette hensynet, stot-
ter Forbrukerradet det.

Konkurransetilsynet stotter forslaget om 4 opp-
heve behovsprevingen, men utelukker likevel
ikke at enkelte omrader vil kunne std med et dar-
ligere eller ikke-eksisterende drosjetilbud hvis
behovsprevingen avvikles. Tilsynet uttaler at
departementets forslag om tildeling av eneretter
fremstdr som et egnet sikringstiltak. En slik los-
ning kan, etter tilsynets vurdering, gjennomferes
uten en vesentlig merkostnad for fylkeskommu-
nene. Konkurranseskjermingen som en slik ene-
rett innebeerer vil i seg selv kunne veere tilstrekke-
lig til at leyvehavere finner det kommersielt
attraktivt 4 drive virksomhet der. Konkurransetil-
synet stotter departementets forslag om at det méa
foretas en konkret vurdering av hvorvidt enerett
skal benyttes i omrader der enerett kan tildeles.
Konkurransetilsynet understreker viktigheten av
4 ikke gé lenger enn det som er nedvendig for &
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud. Tilsynet
papeker at den gkte konkurransen som fjerning
av behovsprevingen legger til rette for er det sen-
trale virkemiddelet for & sikre et bedre drosjetil-
bud. Tilsynet stotter at den geografiske avgrensin-
gen av enerettsomridene folger kommunegren-
sene, men det er ikke nedvendigvis en optimal
avgrensning da konkurransen ikke folger noen
grense. Den vil imidlertid veere enkel og forutsig-
bar a forholde seg til for bade kunder og naeringen
og fremstir derfor som en hensiktsmessig og
praktisk lesning. Tilsynet stotter en varighet pa
tre ar.

Helse Midt-Norge RHF (HMN) stotter ikke for-
slaget om & gi fylkeskommunene adgang til & til-
dele lokale eneretter, men dersom en slik adgang
innferes stotter HMN presiseringen om at eneret-
ten gitt i enkelte omrader ikke nedvendigvis gjel-
der for kontrakt om pasienttransport. Dagens loy-
veregime med tilnzermet monopol skaper mye
usikkerhet i anskaffelsen av pasienttransport og
oppfelgning av avtalene. HMN viser til at helse-
foretakene er distriktsdrosjenes sterste kunde.



48 Prop.70L

2018-2019

Endringer i yrkestransportlova (oppheving av behovsprevingen for drosje mv.)

Helseforetakenes volum og bruk av gode digitale
samKkjoringsverktoy setter dem i stor grad i stand
til & sette sammen oppdrag pa tvers av tradisjo-
nelle administrative grenser som kommuner og
fylker. Slik kan helseforetakene utnytte ledige
biler, eller ledig kapasitet pa biler i gjennomfart.
Dette bidrar til effektiv ressursutnyttelse og eko-
nomisk og miljemessig baerekraft.

Helse Nord RHF viser til at eneretter i omrader
med manglende konkurranse kan bidra til 4 opp-
rettholde et drosjetilbud i omrader som opplever
markedssvikt. Helse Nord RHF mener et klart og
tydelig skille mellom enerett og kontraktsmarke-
det er en god tilnaerming som vil bidra til en
storre fleksibilitet enn dagens system. Helse Nord
HRF peker pa at departementet i heringen oppfor-
drer helseforetakene og fylkeskommunene til &
samarbeide om utlysing av kontrakter for a fa dro-
sjenaeringen til 4 fungere optimalt. Etter Helse
Nords vurdering forutsetter et slikt samarbeid at
de interne prosessene i fylkeskommunene er til-
rettelagt for samarbeid. Helseforetaket viser til at
det ikke nedvendigvis er hensiktsmessig 4 binde
opp et enerettsomrade til en kommunegrense,
alternativt kan flere smdkommuner ses i sammen-
heng og under ett. Helseforetaket stiller videre
spersmal ved om ikke tallene for befolkningsster-
relse og tetthet er satt for hoyt, og viser til at ene-
retten forst og fremst skal vaere en sikringsmeka-
nisme i de mest sirbare omradene. Helsefore-
taket mener ogsa fylkeskommunene ber ha fleksi-
bilitet nar det gjelder lengden pa enerettskontrak-
tene slik at de kan samordnes med annen offentlig
betalt transport.

Helse Vest RHF mener det 4 bruke kommune-
grenser som geografisk avgrensing av et eneretts-
omrade ikke passer alle steder, og mener soner
innenfor en kommune kan vaere et bedre alterna-
tiv. Dette for & sikre at kunden ikke blir belastet
for kostnader med lang tilkjering i en langstrakt
kommune. Nar fylket gir/ikke gir leyvehavere
enerettsavtaler ber det skje i samrad med store
offentlige kjopere av taxitjenester, som helsefore-
takene. Helseforetaket mener et samarbeid mel-
lom ulike akterer ved Kjop av offentlige trans-
porttjenester ber veere mer formalisert enn det
som fremgér av heringsnotatet. Helseforetaket
mener videre at terskelnivaet for 4 tildele eneret-
ter, i tillegg til 4 basere seg péa befolkningstall og
befolkningstetthet, ber ta hensyn til knutepunkter,
tilgjengelighet, fergeforbindelser, vinterstengte
veier mv. Nar det gjelder lengden pa enerettsavta-
lene viser helseforetaket til at deres praksis er en
kontraktsvarighet pad to ar med mulighet for
opsjon pa 1+1 ar. Helseforetaket mener ogsa det

bor settes en tidsfrist for behandlingen av saker
knyttet til enerettskontrakter for & unngi et
vakuum grunnet saksbehandling. Helseforetaket
mener dette kan gé kraftig ut over kontraktsmar-
kedet og péfere ekstra kostnader.

Pasientreiser HF viser til at tildeling av eneret-
ter i mindre kommuner kan fere til tap av de posi-
tive effektene en oppheving av behovsprevingen
medferer. Samtidig kan tildeling av enerett sikre
et tilfredsstillende transporttilbud for pasientene.

Statens Vegvesen (SVV) viser til at det er viktig
a sikre et tilstrekkelig drosjetilbud i hele landet.
SVV er imidlertid skeptisk til om 384 kommuner
oppfyller kriteriene som gir rett til & vurdere ene-
retter. SVV mener adgangen til 4 tildele enerett i
alle disse kommunene blir en betydelig uthuling
av formalet med endringen som er fri konkur-
ranse og fri etablering. SVV stotter tre ars kon-
traktsvarighet.

Abelia anerkjenner behovet for 4 sikre god til-
gang pa transporttilbud i hele landet, og har ingen
innvendinger mot forslagene om enerett og ter-
skelnivder. Abelia presiserer imidlertid at det i
omrader som er mindre enn det foreslatte terskel-
nivaet ogsa kan fi et velfungerende tilbud uten &
benytte seg av enerettstildeling. Abelia trekker
ogsé frem at deltidskjering kan bidra til & opprett-
holde et tilfredsstillende tilbud.

Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon (FFO)
uttaler at dersom dereguleringen blir gjennom-
fort, stotter de forslaget om at fylkeskommunene
skal kunne tildele eneretter i de tilfeller hvor mar-
kedet ikke tilbyr et tilstrekkelig drosjetilbud pa
kommersielle vilkdr. FFO og Norges Handikap-
forbund viser til at forslaget om lokal enerett kan
vaere et bedre virkemiddel enn dagens behovs-
proving for & opprettholde et stabilt tilbud i distrik-
tene, siden lokal enerett vil flytte risiko fra layve-
haver til fylkeskommunen, men tilbudet vil imid-
lertid veere prisgitt fylkeskommunenes ekono-
miske prioriteringer.

Kollektivtrafikkforeningen mener maksimal
kontraktslengde bor vaere fem ar for 4 sikre forut-
sigbarhet for markedsakterene, kontinuitet i tilbu-
det og god nok attraktivitet i eneretten. Forenin-
gen mener dette vil styrke konkurransen og i til-
legg redusere administrasjonskostnader knyttet
til hyppig utlysning.

LO stiller spersmal ved om det foreslatte mar-
kedsinngrepet ved tildeling av eneretter, i omra-
der og perioder med lavt ettersperselsgrunnlag vil
veere tilstrekkelig for & gi et tilfredsstillende til-
bud.

NHO Transport uttaler at de mener departe-
mentet har funnet en god lesning nar det gjelder
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ESAs innvendinger ved a foresla ulike regulerin-
ger i byene og distriktene. For 4 sikre en viss kon-
tinuitet og god driftsekonomi via lengre avskri-
vingstid pa nedvendige investeringer, mener
NHO Transport at eneretter ber kunne tildeles for
fem ar.

Norges Automobil-Forbund (NAF) stetter for-
slaget om en ordning med enerett til drift av taxi-
virksomhet i omrader med dérlig konkurranse-
grunnlag.

Norges Blindeforbund mener det ma veere et
minstekrav at det finnes et tilgjengelig drosjetil-
bud hele degnet uten at man ma bestille dette lang
tid i forveien. Blindeforbundet mener videre det
er uakseptabelt at kundene betaler hoyere priser
pa steder og tider som er mindre kommersielt
lennsomme a betjene.

Norges Taxiforbund uttaler at dersom det skal
veere et tilstrekkelig drosjetilbud i hele landet er
det avgjorende at det tildeles eneretter til drosjene
pa steder hvor fri etablering potensielt vil fore til
at drosjetilbudet begrenses til tider og steder hvor
det er mulighet for inntjening. Norges Taxifor-
bund viser til at en modell lik den i heringsforsla-
get vil kunne gi fylkeskommunene det verktoyet
de trenger for & sikre et tilfredsstillende drosjetil-
bud i hele sitt fylke. Norges Taxiforbund ensker at
departementet oppfordrer fylkeskommunene til &
samordne enerettskontraktene med innkjep av
andre offentlige transporttjenester. P4 den méaten
vil man fi bedre utnyttelse av den kapasiteten som
er tilgjengelig i markedet. Norges Taxiforbund
stotter forslaget om at den geografiske avgrensin-
gen folger kommunegrensene. Norges Taxifor-
bund mener videre at kontraktsvarigheten ber set-
tes til fem éar.

Norsk Transportarbeiderforbund stetter tiltak
for a sikre drosjetilbud i distriktene, samt at fyl-
keskommunene ber ha kompetanse til & sikre
dette. Norges Transportarbeiderforbund har
ingen innvendinger mot 4 bruke kommunegren-
sene som avgrensing mot et enerettsomriade og
heller ingen innvendinger mot vurderingen av
hvilke omrader som vil fi mulighet til & innfere
enerett. Norges Transportarbeiderforbund er
imidlertid bekymret for om ordningen vil kunne
bli vesentlig dyrere for samfunnet enn dagens
ordning.

Yrkestrafikkforbundet viser til at det er viktig at
det tildeles eneretter til loyvehavere i omrader
hvor fri etablering trolig ikke vil fore til at det er et
naturlig drosjetiloud pd grunn av darlig kunde-
grunnlag.

Movre og Romsdal fylkeskommune, Nordland fyl-
keskommune, Sogn og Fjordane fylkeskommune og

Trondelag fylkeskommune forutsetter at fylkes-
kommunene mi kompenseres for okte utgifter i
forbindelse med Kkjop av drosjetjenester som folge
av eneretten.

Finnmark fylkeskommune, Hedmark fylkeskom-
mune, Kollektivtrafikkforeningen, Oppland fylkes-
kommune, Vest-Agder fylkeskommune og Vestfold
Hlkeskommune mener fylkeskommunen ber gis
myndighet til 4 beslutte samordning av eneretts-
kontrakter med kjop av ulik offentlig betalt dro-
sjetransport. Kollektivtrafikkforeningen, Oppland
Hlkeskommune og Vestfold fylkeskommune mener at
den som vinner anbudskonkurransen far enerett
til degnkontinuerlig transporttilbud i samme
omréde til offentlige maksimalpriser.

Nordland fylkeskommune, Sogn og Fjordane fyl-
keskommune forutsetter at pasienttransporten er
en del av utlysningen av enerett og at helseforeta-
kene palegges et aktivt samarbeid med fylkeskom-
munene om pasientreiser. Dette er, etter Nordland
fylkeskommunes oppfatning, en forutsetning for at
eneretten skal fungere etter hensikten.

5.3.4 Departementets vurderinger

5.3.4.1  Adgang for fylkeskommunene til G tildele

lokale eneretter

Departementet har merket seg at mange av
heringsinstansene som har uttalt seg om dette,
stotter forslaget dersom behovsprevingen opphe-
ves. Det er imidlertid fire fylkeskommuner som
viser til at staten i sa fall ma kompensere for even-
tuelle utgifter til kjop av tjenester fordi eneretten
ikke vil dekke behovet fullt ut. I tillegg mener
flere av fylkeskommunene at helseforetakene ma
palegges & samarbeide med fylkeskommunene
ved utlysning av offentlige kontrakter.
Departementet viser til at omrader som har
vaert betjent som folge av driveplikten, men hvor
det ikke har vaert kommersielt lennsomt & drive,
er de omradene som star i sterst fare for 4 miste
sitt tilbud ved en oppheving av behovsprevingen
med tilherende driveplikt. Ved 4 kunne tildele
eneretter i disse omradene, med eller uten kom-
pensasjon, mener departementet man har lagt til
rette for at enerettsaktorene kan benytte seg av til-
svarende kryssubsidiering som dagens behovs-
proving legger til rette for. Enerettshaveren kan
dermed benytte inntjeningen i lennsomme perio-
der til & subsidiere drift i ulennsomme perioder.
Etter departementets vurdering vil adgangen til &
benytte eneretter ivareta de samme hensynene
som behovsprevingen, men pa en mindre inngri-
pende mate. Dette pa bakgrunn av at eneretter ma
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tildeles etter dpne prosesser og for en begrenset
tidsperiode. Etter departementets vurdering vil en
slik lesning veere i overenstemmelse med EQJS-
retten, se kapittel 5.3.2.8 om departementets vur-
dering av forholdet til EOS-retten.

Fire fylkeskommuner har papekt at de har
behov for kompensasjon fra staten ved tildeling av
enerett. Departementet viser til vurderingene
gjort i kapitlet om skonomiske og administrative
konsekvenser, kapittel 7.3, og holder fast ved at
fylkeskommunene ikke skal motta statlige over-
foringer som folge av endringer i drosjeregulerin-
gen.

Noen fylkeskommuner ensker at helsefore-
takene palegges a samarbeide om kjop av offent-
lig betalt transport. Departementet viser til at
man i heringsnotatet har oppfordret fylkeskom-
munene og helseforetakene & samarbeide om
kjop av drosjetjenester der det er hensiktsmes-
sig. Departementet viser til at samordning av
innkjep kan ha mange positive virkninger. Blant
annet kan det lede til reduserte transaksjons-
kostnader for bade oppdragsgivere og leverandeo-
rer, og den gkte kjopermakten som samordning
gir kan ogsa gi bedre betingelser og lavere pri-
ser. Samtidig kan samordning skape visse kon-
kurransemessige utfordringer avhengig av
omstendighetene. Blant annet ved at det kan
lede til at store leveranderer favoriseres. Sam-
ordning forer imidlertid ikke i seg selv til redu-
sert konkurranse med mindre deltakelse fra sma
og mellomstore bedrifter — for eksempel kan det
legges til rette for deltakelse fra sma og mellom-
store bedrifter gjennom oppdeling av anskaffel-
sen, jf. anskaffelsesforskriften § 19-4. Departe-
mentet mener derfor at en eventuell samordning
av innkjep ber skje etter en konkret vurdering,
ikke gjennom et generelt pilegg. Departementet
viser ogsa til at fylkeskommunene uansett kan
samordne kjop av skoleskyss og TT-transport
med eventuelle enerettskontrakter.

Departementet har i heringen blitt oppmerk-
som pa at det ber vare adgang til & gi dispensa-
sjon for kjering i enerettsomradene for andre dro-
sjeleyvehavere enn enerettshaveren i enkelte til-
feller. Departementet mener at denne dispensa-
sjonsadgangen ber ligge hos fylkeskommunene.
Det er fylkeskommunene som etter forslaget kan
tildele eneretter og ta stilling til hvilken transport
som skal omfattes av enerettene. Fylkeskommu-
nen bor i tillegg ha adgang til 4 kunne gi dispensa-
sjon fra kjering i enerettsomradene siden det er
de som administrerer enerettsordningen og er
naermest til & vurdere om annen kjoring kommer i
konflikt med kjoring etter enerettskontrakten. Det

kan veere tilfeller hvor det er behov for Kjering i et
enerettsomrade med motorvogn med inntil ni
seter som formelt sett er & anse som drosjetrans-
port etter yrkestransportregelverket. Dette vil
kunne bli aktuelt ved behov for ekstra transport-
kapasitet ved for eksempel sports- eller kulturar-
rangementer eller kjoring av turistgrupper til og
fra arrangementer mv. Dispensasjon etter dette
forslaget vil kun gjelde for selve kjoringen inne i
enerettsomradet. Dispensasjon fra kravet om lgyve
vil som etter gjeldende regelverk ligge hos depar-
tementet.

Fylkeskommunen har adgang til &4 fastsette
eventuell adgang til kjering i enerettsomradet alle-
rede i den lokale forskriften hvor eneretten fast-
settes. Ved fastsettelsen av forskriften kan fylkes-
kommunen vurdere hva slags kjering som skal
inngé i enerettskontrakten og hvilken annen kjo-
ring som eventuelt vil veere tillatt. Et eksempel pa
hva som kan reguleres i forskrift er turistkjering
utfert av reiselivsbedrifter mv. Departementet
viser til at adgangen til 4 kjore i et enerettsomrade
kan fastsettes bade i lokal forskrift og i enkeltved-
tak.

Etter en gjennomgang av plassering av ene-
rettsbestemmelsen i yrkestransportloven, foreslar
departementet at bestemmelsen om enerett for
drosjer fremkommer i en ny § 9 a i kapitlet som
omhandler drosjeloyve istedenfor av ny §29 b
som foreslatt i heringsnotatet. Departementet
foreslar videre at det i §9 a inntas et nytt ledd
hvor fylkeskommunens dispensasjonsadgang
fremkommer. Departementet opprettholder for
ovrig forslaget.

5.3.4.2  Geografisk avgrensning av

enerettsomrdder

Departementet har merket seg at noen fylkes-
kommuner mener at det kan veere andre avgren-
singer enn kommunegrenser som for eksempel
postnummer og poststed som kan veare hensikts-
messige.

Departementet viser til Konkurransetilsynets
uttalelse som stotter at en geografisk avgrensing
av enerettsomradene felger kommunegrensene.
Tilsynet viser imidlertid til at det ikke nedvendig-
vis er en optimal avgrensing da konkurransen
ikke folger noen grense, men den vil likevel vaere
enkel og forutsigbar og forholde seg til for bade
kunder og neeringen og fremstar som en hensikts-
messig og praktisk lesning. Departementet stot-
ter dette synet.

Nar det gjelder forslag om avgrensing knyttet
til postnummer og poststed mener departementet
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dette ikke er egnet fordi postnummer og poststed
knytter seg til fordeling av post og sier for eksem-
pel ingenting om antall innbyggere i et omrade.
Departementet mener videre at grensene for ene-
rettsomradene ikke ber vurderes av fylkeskom-
munene i det enkelte tilfelle, men bor vaere ens-
artet for hele landet. Departementet viser for
ovrig til vurderingene i heringsnotatet og holder
fast ved forslaget.

5.3.4.3  Enerett kan kun tildeles i kommuner med
innbyggertall og innbyggertetthet under

en gitt grense.

Departementet foreslo i heringen at adgangen til
a benytte eneretter skal begrenses til kommuner
der det er et begrenset kundegrunnlag utfra inn-
byggertall og innbyggertetthet. Flere fylkeskom-
muner uttaler at dersom det innferes adgang til &
tildele eneretter ma fylkeskommunene selv f
vurdere hvor det er behov for 4 tildele eneretter.
Departementet viser til heringsnotatet der flere
muligheter ble vurdert, men at befolkningstall
og befolkningstetthet ville vaere tilstrekkelige og
egnede indikatorer for 4 vurdere hvilke omrader
som ville vare kommersielt interessante &
betjene. Dette understottes ogsé av rapporten fra
Oslo Economics av 2018.

Departementet mener at dersom det ikke
fastsettes en ovre felles grense for nar eneretter
kan benyttes, vil det for det forste kunne oppsta
sveert ulike vurderinger i de ulike fylkeskommu-
nene om nar det skal veere adgang til 4 benytte
eneretter. Dette vil kunne skape usikkerhet for
aktorene i markedet. For det andre er det ned-
vendig & ha klare regler for nar en enerett kan
benyttes fordi det er viktig at eneretten ikke
kommer i konflikt med EQS-retten. Som nevnt
under kapittel 5.3.2.8 er enerett i utgangspunktet
en restriksjon i henhold til EJS-avtalen art. 31,
men kan veere lovlig ut i fra allmenne hensyn. Av
hensyn til overenstemmelse med E@QSretten er
det viktig at reglene er klare for nar en enerett
kan benyttes.

Departementet har merket seg uttalelsene fra
Helse Nord og Statens vegvesen om at de mener
enerett, etter forslaget, kan tildeles i for mange
kommuner. Departementet viser til begrunnelsen
i heringsnotatet og stér fast ved at det er rimelig &
gé ut ifra at det vil vaere et kommersielt attraktivt
inntjeningspotensial i kommunene som ligger
over terskelverdien og viser til at denne terskel-
verdien fastsettes i forskift.

Pa denne bakgrunn fastholder departementet
forslaget.

5.3.4.4

Departementet foreslo i heringen at kontraktene
skulle ha en varighet pé inntil tre ar, men ba saer-
skilt om heringsinstansenes syn pa dette.

Et flertall av de som har uttalt seg om varig-
heten onsker 4 oke kontraktslengden til fem éar.
Departementet ser at det er gode grunner til &
oke den tillatte varigheten pa enerettskontraktene
noe og viser til Norges Taxiforbunds uttalelse om
at kontraktsvarighet pd mer enn tre ar vil gjore
investering i Kjoretey mindre risikabel. En drosje-
eier vil ogsd, ved en kontraktsvarighet pa fem ar,
ha mer tid til & dekke oppstartskostnadene for-
bundet med drosjedrift.

Departementet viser videre til Helse Vests
uttalelse om at de har en praksis med kontrakts-
varighet pa to r med en opsjon pa ett pluss ett ar.
Departementet oppfordret i heringsnotatet fylkes-
kommunene og helseforetakene til & samordne
offentlige kjop der dette er hensiktsmessig, for
eksempel ved Kkjop av pasienttransport, skole-
skyss mv. Den tillate kontraktslengden ma derfor
legge til rette for at offentlige kjop kan samordnes
og ma derfor ikke settes for kort.

Departementet viser til at en ekning pa lengde
pa enerettskontraktene fra tre til fem &r kan ha
ulike effekter pd konkurransen i markedet for
drosjetjenester. Pa den ene siden vil en gkning i
varigheten pd enerettskontrakter ldse markedet
over lenger tid til den/de akterene som tildeles
enerettskontrakten uten at andre akterer har
mulighet til & konkurrere. Dette kan ha en negativ
konkurranseeffekt.

Pa den andre siden kan lengre varighet pa
enerettskontraktene vaere mer attraktivt for
naeringsakterene, og dermed bidra til ekt kon-
kurranse om kontrakter. Bakgrunnen for dette
er at mer stabile rammer for tilbydere i markedet
vil kunne bidra til en reduksjon i risiko og der-
med gjore enerettskontrakter mer attraktive fra
et bedriftsskonomisk perspektiv. Med lengre
kontraktsvarighet kan leveranderen forvente
heyere inntjening ettersom konkurransebeskyt-
telsen vil vare lenger, og leveranderen vil samti-
dig ha en lengre tidshorisont til & dekke etable-
ringskostnader. Dette vil kunne fore til at flere
selskaper deltar i konkurranser om enerettskon-
trakter. Fylkeskommunene vil dermed kunne fa
et bedre utgangspunkt for & forhandle frem best
mulig drosjetjenester til lavest mulig pris, pa bak-
grunn av virksom konkurranse.

Departementet mener, pd bakgrunn av
heringsinstansenes innspill, at det foreligger gode
grunner for & utvide varigheten pa enerettskon-

Kontraktsvarighet pa tildelte eneretter
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traktene slik at det kan inngas kontrakter med
varighet i inntil fem ar.

Departementet viser videre til at bestemmel-
sen regulerer den gvre grensen for kontraktsleng-
den ved at den kan settes i inntil fem ar. Dersom
en fylkeskommune anser at det er hensiktsmessig
& sette kontraktsvarigheten kortere enn fem ér,
apner bestemmelsen for dette. Dette vil gi fylkes-
kommunene et noe storre handlingsrom ved en
eventuell inngdelse av enerettskontrakter. Pa
denne bakgrunn foreslar departementet at maksi-
mal varighet pa enerettskontrakter fastsettes til
fem ar.

5.4 Krav om drosjelgyve og objektive
krav til lgyve

5.4.1

Departementet foreslo i heringsnotatet at den
som vil drive persontransport utenfor rute med
motorvogn registrert for atte personer i tillegg til
forer, fortsatt ma ha leyve. Departementet viste til
at innholdet i loyvekravet fortsatt skulle besta av
krav til etablering, vandel og ekonomi. Departe-
mentet foreslo imidlertid & fjerne krav om fag-
kompetanse for layvehaver.

Departementet papekte i heringen at det ogsa
i fremtiden vil veere viktig a stille krav til neeringen
for & sikre seriesitet i bransjen. Samtidig er det
viktig at kravene ikke er for heye, slik at de utgjor
uforholdsmessige etableringshindre for akterer
som egnsker & tre inn i bransjen.

Departementet viste i denne sammenheng til
at trygge og gode arbeidsforhold er et uttalt mal
for regjeringen. Arbeidslivskriminalitet og useri-
ose akterer er uakseptabelt, bade for arbeidsta-
kerne og for bedrifter som folger loven.

I heringen ble det vist til at malet for regjerin-
gen er at transportvirksomhet pa vei skal skje i
ordnede former. Det er derfor viktig at det stilles
minstekrav til de akterene som ensker & etablere
seg i drosjenaeringen.

Som nevnt under kapittel 3.4 m& den som
onsker & drive med drosjetransport oppfylle en
rekke objektive krav for a fi leyve, naermere
bestemt krav om varig etablert virksomhet i
Norge, krav om god vandel, krav om tilstrekkelig
faglig kompetanse og krav om tilfredsstillende
okonomisk evne. Kravene er satt for & bidra til
serigsitet i drosjenaeringen, noe som er viktig for
publikums tillit til akterene, samt for at det offent-
lige skal kunne fore nodvendig kontroll med fore-
takene. Departementet papekte likevel i herings-
notatet, at det er viktig at kravene ikke medferer

Departementets forslag

en for hey etableringsbarriere for de som ensker
4 drive med loyvepliktig persontransport. I vurde-
ringen av hvilke krav som ber stilles til loyve-
haverne i et fremtidig regelverk, viste departe-
mentet derfor til at hensynet til en serios naering
maé veies opp mot hensynet til & serge for at nye
akterer skal kunne etablere seg i naeringen. Det
er viktig a legge til rette for nye akterer som
onsker 4 utvikle nye konsepter til det beste for
publikum, og som vil gi sterre fleksibilitet for
naeringen. [ tillegg skal det legges til rette for okt
innovasjon, blant annet pa bakgrunn av de nye for-
midlingsmulighetene som har kommet som folge
av ny teknologi. Da er det viktig at kravene ikke er
hoyere enn nedvendig for 4 ivareta seriositeten i
bransjen.

Departementet la til grunn at kravet om god
vandel og kravet om etablert virksomhet i Norge
ikke vil veere serlig tyngende vilkar og dermed
ikke utgjere en seerlig stor etableringsbarriere for
akterene. Det er ikke enskelig 4 ha akterer med
darlig vandel i nzeringen. Etableringskravet er vik-
tig ut fra kontrollhensyn.

Sammenliknet med kravene om god vandel og
etablert virksomhet, péapekte departementet i
heringen, at kravet om faglig kompetanse inne-
barer en noe heyere etableringsbarriere. Kravet
innebaerer at det mi avlegges en obligatorisk
skriftlig eksamen med to delprever hos Statens
vegvesen. Prisen for & avlegge eksamen er
800 kroner per delprove, noe som i seg selv ikke
innebeerer en serlig hoy etableringsterskel. For a
bestd eksamen kreves det at kandidaten har kunn-
skaper i faget. Selv om det ikke er obligatorisk, er
det fortsatt mulig & gjennomfere oppleering i form
av loyvekurs hos private akterer, noe som vil inne-
bare kostnader og tidsbruk for den enkelte.

Fagkompetansekravet skal bidra til 4 sikre at
akterene har visse grunnleggende kunnskaper
innenfor blant annet skonomi og drift av neerings-
virksomhet. Dette er gunstig for det offentlige
ettersom akterene da vil ha bedre kjennskap til
offentligrettslige krav, for eksempel innrapporte-
ring av skatteopplysninger og lignende. Fagkom-
petansekravet sikrer ogsa at leyvehaverne har en
viss arbeidsgiverkompetanse, noe som vil vere
gunstig for de ansatte sjaferene.

Departementet papekte i heringen at det gjel-
dende fagkompetansekravet imidlertid ikke er til-
passet et nytt regelverk der det kan bli alt fra store
selskaper til deltidsakterer. De store akterene vil
matte ha kompetanse langt utover det som folger
av utdanningskravene for 4 sikre god drift og opp-
folgning av gjeldende regelverk. For de sma akto-
rene vil mange av temaene vare ungdvendige for



2018-2019

Prop.70L 53

Endringer i yrkestransportlova (oppheving av behovsprevingen for drosje mv.)

4 kunne tilby drosjetjenester, for eksempel der-
som de ikke har ansatte. Dagens regulering er
videre tilpasset en naering der loyvehaverne orga-
niserer driften i enkeltpersonforetak og selv er sji-
for. Departementet vurderte etter dette at fag-
kompetansekravet innebzrer en uforholds-
messig hey etableringsbarriere og foreslo & opp-
heve kravet om faglig kompetanse for innehaver
av drosjeloyve.

Departementet viste til at en del av kompe-
tansemalene i dagens leyveutdanning, slik som kre-
dittbehandling, ferstehjelp og kundeservice er krav
det er viktig & viderefere for & sikre en serios
neering. Imidlertid er dette krav som det er mer
naturlig 4 stille til sjaferer. Departementet foreslo
derfor i heringen & stille fagkompetansekrav til
forer av drosje, se neermere omtale under kapittel
5.10.

I heringen gjorde departementet oppmerksom
pa at en oppheving av behovsprevingen vil inne-
bare at selskaper kan inneha flere drosjeloyver.
Til orientering vil det i slike tilfeller veere daglig
leder eller en transportleder i selskapet som ma
oppfylle vandelskravet.

Departementet foreslo 4 endre yrkestrans-
portloven § 9 forste ledd slik at det fremgér at loy-
vehaver ma oppfylle kravene i yrkestransport-
loven §4 andre ledd bokstav a — c. Dette inne-
barer at kravet om faglig kompetanse i yrkes-
transportloven § 4 andre ledd bokstav d ikke len-
ger vil gjelde for den som seker om drosjelayve.

5.4.2 Heringsuttalelser

De heringsinstansene som har uttalt seg om beho-
vet for 4 viderefore et loyvekrav, er positive til
dette bortsett fra Forbrukerradet som papeker at
det er grunn til & stille spersmal ved behovet for
funksjonen som leyvehaver, i et marked uten dri-
veplikt, med frihet til 4 etablere selskap eller
enkeltpersonforetak som en selv ensker. Bak-
grunnen for dette er strengere krav til sjafor for &
fa utstedt kjoreseddelen.

Fellesnemda for Viken fylkeskommune mener at
krav om fagkompetanse for loyvehaver knyttet til
kunnskap om neeringsdrift, offentligrettslige krav,
arbeidsgiverrollen mv. ber anses som en grunn-
leggende forutsetning for 4 tre inn i en regulert
neering. Det ber stilles minstekrav til kompetanse
for 4 fa tildelt loyve av hensyn til 4 opprettholde en
serigs neering. Det samme mener Vestfold fylkes-
kommune, Trondelag fylkeskommune, More og
Romsdal fylkeskommune, Finnmark fylkeskom-
mune, Vest-Agder fylkeskommune, Oppland fylkes-
kommune, Trondelag fylkeskommune, Hedmark fyl-

keskommune, Oslo kommune, Pasientreiser, Norsk
Gko-Forum og FFO.

Statens vegvesen viser til at kravet til faglig
kompetanse ber beholdes. Deres erfaring viser at
selv store foretak ikke nedvendigvis har ensket
kompetanse og dette gjelder seerlig foretak med
innleide transportledere. Dersom innholdet i
dagens eksamen ikke treffer (hverken store eller
smé bedrifter) ber innholdet heller endres enn &
ta bort krav til faglig kompetanse.

NHO Transport, Norges Transportarbeiderfor-
bund, Yrkestrafikkforbundet og Norges Taxiforbund
mener det bor stilles strengere krav til fagkompe-
tanse for loyvehavere enn det gjores i dag.

Sogn og Fjordane fylkeskommune mener loyve-
kravene ma vere de samme som for turvogn-
loyver.

Forbrukerradet viser til at dersom loyvekravet
bestar stotter de departementets forslag om a
senke innholdet i loyvekravet.

Konkurransetilsynet viser til at krav til loyve-
haver ikke bor gé lengre enn det som er nedven-
dig for & oppna malsettingen. Et loyve ber vaere
lett og fa og lett & miste dersom forutsetningene
ikke lengre er oppfylt.

Abelia viser til at kravene til loyve ikke ber
vaere hoyere enn nedvendig.

NAF viser til at fierning av krav til faglig kom-
petanse er en naturlig felge av at det dpnes for at
sterre og mer profesjonelle selskaper driver taxi-
virksomhet.

5.4.3 Departementets vurderinger

P4 bakgrunn av heringsinstansenes uttalelser
opprettholder departementet forslaget om a vide-
refore et krav om leyve for 4 drive drosjevirksom-
het.

Nar det gjelder forslaget om 4 fjerne kravet om
fagkompetanse for 4 fa utstedt drosjeleyve, har
departementet merket seg at det er en overvekt
av heringsinstansene som ensker & beholde dette
kravet. Begrunnelsen for 4 beholde krav om fag-
kompetanse er at leyvehavere ber ha kunnskap
om neeringsdrift, offentligrettslige krav, arbeids-
giverrollen mv.

Etter departementets vurdering er generell
kunnskap som er nedvendig for & drive naerings-
virksomhet av en viss skala en grunnleggende for-
utsetning for & tre inn i en hvilken som helst
neering. Alle som starter en virksomhet mé sette
seg inn i gjeldende norsk rett knyttet til det & drive
en skonomisk virksomhet, herunder skatte- og
avgiftsregler, regler knyttet til utevelsen av arbeids-
giverrollen og evrige offentligrettslige krav. Depar-
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tementet viser til at det i de fleste andre neeringer
ikke foreligger et saerkrav til fagkompetanse for &
starte opp virksomhet. Departementet kan ikke se
at det er sarlige forhold ved drosjenaringen som
tilsier at det ber veere et fagkompetansekrav som
ellers ikke stilles for andre naeringer.

Departementet viser til at det i dag finnes fag-
kompetansekrav for loyvehavere for gods- og tur-
vogn. For disse loyvene er det imidlertid fastsatt
slike krav gjennom E@S-retten og departementet
mener at disse kravene ikke umiddelbart vil veere
overferbare til drosjenzaeringen, blant annet fordi
fagkompetansekravene retter seg mot bruken av
tyngre Kjoretoy mv.

Departementet fremhevet i heringsnotatet at
det er viktig at det ikke er for heye etableringsbar-
rierer for de som ensker & drive drosjetransport.
Enhver form for kvalitetskrav vil innebare en viss
barriere for 4 drive virksomhet. Dette understot-
tes ogsé av en rapport fra Oslo Economics (2019)
om virkningene av deregulering i andre land.
Dagens fagkompetansekrav er ikke tilpasset et
nytt regelverk der drosjevirksomheten kan orga-
niseres i selskaper og pa nasjonal basis. Med okt
fleksibilitet til organiseringen av virksomheten
kan akterene bestd av store profesjonelle selska-
per til mindre enkeltstiende loyvehavere uten
egne ansatte. Departementet mener derfor at det
ikke er hensiktsmessig & stille et ensartet sett
med fagkompetansekrav for samtlige loyve-
havere.

Departementet papeker imidlertid at det fort-
satt skal stilles krav til uteverne av drosjevirksom-
heten ved at de ma inneha leyve for 4 kunne drive
i neeringen. Loyvehavere méa dermed oppfylle krav
til vandel, etablering og ikke ha skatte- og avgifts-
restanser, som er krav som ikke stilles til mange
andre frie naeringer. Med dette vil myndighetene
ha en oversikt over loyvehavere og at disse oppfyl-
ler noen minstekrav som sikrer serigositet.

I tillegg viser departementet til forslaget om &
innfere fagkompetansekrav for sjaferer. Dette vil
vaere et konkret fagkompetansekrav til uteverne
av drosjetransporten som er i direkte kontakt med
kundene. Etter departementets vurdering er dette
et mer egnet tiltak for a sikre at drosjenaeringen
som helhet blir oppfattet som series og trygg, enn
4 ha et fagkompetansekrav for den naeringsdri-
vende. Slike krav understettes ogsa av rapporten
fra Oslo Economics, der de papeker at det i littera-
turen er stor konsensus om at kvalitetskrav til
forer og kjoretoy er avgjerende for a sikre tilfreds-
stillende kvalitet og sikkerhet knyttet til drosjetje-
nesten. Departementet mener at kravene til loyve-
haver og sjafer samlet sett er balansert pa et niva

som sikrer kvalitet samtidig som de legger til
rette for konkurranse i markedet. P4 denne bak-
grunn opprettholder departementet forslaget om
4 fijerne fagkompetansekravet for 4 fa tildelt dro-
sjeloyve.

5.5 Oppheving av hjemmel for a gi
forskrifter om saerskilte
loayvekategorier

5.5.1

Departementet foreslo i heringsnotatet 4 oppheve
hjemmelen i yrkestransportloven §9 (5) som gir
departementet adgang til & gi forskrifter om saer-
skilte loyveordninger for persontransport utenfor
rute med motorvogn registrert for inntil 17 perso-
ner. Departementet har benyttet denne hjemme-
len for & opprette de sarskilte loyvekategoriene
selskapsvognleyve, loyve for transport for funk-
sjonshemmede og utvidet drosjelayve. Disse loy-
vekategoriene slds nd sammen med drosjeloyve
og dette medferer at det ikke lenger er behov for
hjemmelen i yrkestransportloven § 9 (5).

I tillegg foreslo departementet en endring av
yrkestransportloven § 37 a forste ledd for 4 fjerne
henvisningen til de serskilte loyvekategoriene.
Det ble ikke foreslatt noen materielle endringer i
bestemmelsen, det vil si i kravet om kjoreseddel
for ferere av motorvogn i persontransport mot
vederlag.

Departementets forslag

5.5.2 Heringsuttalelser og departementets
vurdering

Enkelte heringsinstanser uttrykte bekymring for
tilbudet til de funksjonshemmede ved en opp-
heving av leyvekategoriene. Departementet viser
til omtalen av dette under kapittel 5.2.3 og opprett-
holder forslaget.

5.6 Leyvemyndighet

5.6.1

Departementet foreslo i heringsnotatet 4 overfore
loyvemyndigheten for drosjeleyver fra fylkeskom-
munene til Statens vegvesen.

I forbindelse med arbeidet med forslag til opp-
hevingen av behovsprevingen si departementet
neermere pé organiseringen av leyvemyndigheten
og leyveordningen. Departementet viste i herin-
gen til ati 2015 ble leyvemyndigheten for gods- og
turvognleyver overfort fra fylkeskommunene til
den da nyopprettede transportleyveseksjonen hos

Departementets forslag
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Statens vegvesen (SVV) i Laerdal. Dette ble gjort i
forbindelse med gjennomfering i norsk rett av den
sakalte vegpakken som inneholdt tre forordninger
om adgang til yrket og markedet for vegtranspor-
taktorer?. Departementet viste til anmodningsved-
tak nr. 839 (2016-2017) der Stortinget ber regje-
ringen fremme forslag om & fornye regelverket
for leyver og behovspreving for persontransport
slik at bestemmelser knyttet til dette kan fastset-
tes av de nye fylkeskommunene. I Prop. 1 S
(2017-2018) for Samferdselsdepartementet uttalte
departementet at den fremtidige reguleringen av
drosjenaeringen var under vurdering bl.a. i lys av
den grunngitte uttalelsen fra ESA og utredningen
fra Delingsekonomiutvalget (NOU 2017: 4).
Spersmaélet om fylkeskommunenes fremtidige
rolle i reguleringen av drosjenaeringen ma avkla-
res pa bakgrunn av den fremtidige reguleringen
som blir valgt. I Innst. 13 S (2017-2018) hadde
ikke komiteen merknader til dette.

Det er fylkeskommunene som er lgyvemyn-
dighet i den behovsprevde drosjeleyveordningen.
Ved en behovsprovd drosjenzering har det veert
nedvendig & ha en lokalt forankret loyvemyndig-
het ettersom antallet loyver er knyttet opp til
behovet lokalt i det enkelte loyvedistrikt. Ved en
oppheving av behovsprevingen, vil leyvemyndig-
heten kun sté igjen med en preving av om seker
eller innehaver av leyve oppfyller de objektive vil-
kérene. Dette fordrer ingen lokal vurdering, og
behovet for en lokalt forankret loyvemyndighet
bortfaller.

Nar hele landet blir ett loyvedistrikt vil ikke
utstedelse av drosjeloyve vaere tilknyttet et spesi-
elt omrade. Fylkeskommunen vil ikke lenger ha
full oversikt over hvor loyvet blir brukt. Dette gjel-
der uavhengig av om leyvemyndigheten ligger
hos fylkeskommunen eller SVV.

I heringen ble det vist til at fylkeskommunene i
fremtiden etter departementets forslag skal kunne
tildele eneretter i omrader hvor det ikke er et til-
strekkelig godt drosjetilbud. Det kan argumente-
res for at fylkeskommunene vil ha en noe bedre
oversikt over leyvehaverne i eget fylke om de far
beholde leyvemyndigheten da det har formodnin-
gen for seg at mange loyvehavere vil operere i sitt
hjemfylke. Denne oversikten over leyvehavere i
eget fylke kan hjelpe med & gi fylkeskommunene
et bilde av tilbudet i fylket. Departementet viste
imidlertid til at det ogsd kan komme deltids-

4 Forordning (EU) nr. 1071/2009 om felles regler for adgang
til yrket som transporter, forordning (EU) nr. 1072/2009
om adgang til markedet for godstransport og forordning
(EU) nr.1073/2009 om adgang til markedet for turvogn-
transport.

kjorere, samt selskaper som opererer i flere fylker,
noe som medferer at det likevel vil veere vanskelig
for fylkeskommunene & ha en oversikt over til-
budet i fylket basert pa seknadsbehandling.

Departementet viste til at det ikke er hensikts-
messig at det er ulike terskler for tildeling av dro-
sjelayver i ulike fylker. Det er viktig & serge for lik
praksis knyttet til previngen av de objektive vilka-
rene. Dette gjelder sarlig vurderingen av kravet
om god vandel ettersom dette &pner for skjonn
hos leyvemyndigheten. Hensynet til likebehand-
ling ved tildeling og tilbakekall av loyve gjor seg
seerlig gjeldende nar leyvene gir rett til & Kjore
over hele landet.

Departementet pekte videre pa at en samling
av leyvemyndigheten i én nasjonal leyveadminis-
trasjon vil styrke kompetansen hos den sentrale
loyvemyndigheten, som da vil f full oversikt over
saker pa dette omradet. Dette vil ogsa veere med
pa & sikre likebehandling.

Ukt kompetanse vil ogsd kunne innebaere min-
dre ressursbruk pa omradet. Departementet
gjorde i heringen oppmerksom pé at den sentrale
loyveenheten i Leerdal allerede i dag innehar kom-
petanse pa vurdering av de objektive loyvekra-
vene.

Forslaget innebarer at SVV, som sentral loy-
vemyndighet for drosjeleyvene, far ansvaret for
tildeling og administrasjon av drosjeloyvene.
Departementet la i heringen til grunn at forvalt-
ning av leyvesaker i forste instans blir lagt til regi-
onsniva i Statens vegvesen med plassering hos
den eksisterende transportleyveenheten i Leer-
dal. Dette innebaerer at Vegdirektoratet blir kla-
geinstans for enkeltsaker slik det er for gods- og
turvognlayver.

Fylkeskommunene vil etter forslaget fortsatt
ha en sentral rolle knyttet til etablering av eneret-
ter og kjop av tjenester fra drosjenaeringen der
dette er nedvendig for 4 sikre allmenheten tilgang
til en tilstrekkelig drosjetjeneste.

Departementet foreslo en endring av yrkes-
transportloven § 12 slik at ansvaret for drosjeloy-
ver etter §9 overfores fra fylkeskommunen til
SVV. Departementet foreslo & samle forste og
andre ledd ettersom ansvaret for samtlige layve-
kategorier i bestemmelsen vil ligge hos SVV.

5.6.2 Hearingsuttalelser

Hordaland fylkeskommune, Oppland fylkeskom-
mune, Rogaland fylkeskommune, Telemark fylkes-
kommune, Troms fylkeskommune, Trondelag fylkes-
kommune og Vest-Agder fylkeskommune er imot for-
slag om overforing av leyvemyndigheten.
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Aust-Agder fylkeskommune mener at overforing
av leyvemyndighet fra fylkeskommunene til Sta-
tens vegvesen gar i motsatt retning av formaélene i
regionreformen.

Hedmark fylkeskommune mener at man ikke
bor flytte loyvemyndigheten for drosjer for man
har evaluert virkningene av lovendringene.

Norsk Transportarbeiderforbund er ogsd Kkri-
tiske til en overfering av leyvemyndigheten fordi
det er viktig & beholde loyvepolitikk under demo-
kratisk kontroll. Dersom leyvemyndigheten over-
fores forutsettes det at Statens vegvesen far tilfort
ressurser og at hindhevelse av regelverket far prio-
ritet.

Norges Handikapforbund mener det er beten-
kelig & overfore loyvemyndigheten noe som kan
medfoere at drosjepolitikken faller bort fra politisk
styring og demokratisk pavirkning. Endringen vil
ogsd medfore et kunstig skille mellom Statens
vegvesen som leyvemyndighet og fylkeskommu-
nene som tildeler av enerett.

Norges Taxiforbund og Sammenslutningen Nor-
ges Taxiforbund avdeling Oslo, Oslo Taxi, Christia-
nia Taxi og ByTaxi AS mener at fylkeskommu-
nene besitter lokalkunnskap om drosjeneeringen
og frykter dette kan ga tapt hvis leyvemyndig-
heten flyttes.

Forbrukerrdadet uttaler at det ikke er avgjo-
rende for dem hvilket myndighetsniva som sitter
med loyveansvaret. P4 den ene siden ser de forde-
len med lik hdndheving av regelverket i hele lan-
det mens pa den andre siden vil fylkeskommu-
nene sitte med ansvaret for tildeling av eventuelle
eneretter og dermed ha en viss oversikt over loy-
vehavere i sitt omrade. Det viktigste er at de som
sitter pa ansvaret prioriterer & bruke tid og ressur-
ser pa dette.

Vestfold fylkeskommune, Nordland fylkeskom-
mune, Politidirektoratet, Abelia, Uber og Taxil
stetter forslaget fra departementet.

Pasientreiser viser til at en samling av loyve-
myndigheten hos Statens vegvesen vil legge til
rette for effektivisering av loyveforvaltningen og
gi mindre ressursbruk for offentlige myndigheter.
Det vil videre veaere enklere for partene 4 ha en
loyvemyndighet a forholde seg til. Justervesenet og
Konkurransetilsynet er av samme oppfatning.

Statens vegvesen viser til at de er Klare til &
kunne ta over oppgaven som leyvemyndighet.

5.6.3 Departementets vurderinger

Departementet viser til heringsinstansenes
merknader om at loyvetildelingen vil falle bort fra
fylkeskommunens politiske styring. Departemen-

tet vil papeke at nar behovsprevingen med til-
herende oppheving av leyvedistriktene gjennom-
fores, vil loyvetildelingen ikke lengre vaere styrt ut
fra et lokalt behov og politisk vurdering av antall
loyver. I forslag til et fremtidig regelverk skal loy-
vemyndigheten kun vurdere om leyveseoker opp-
fyller objektive krav.

Nar det gjelder heringsinstansenes merkna-
der knyttet til fylkeskommunens adgang til & til-
dele eneretter og dermed behov for oversikt over
loyver i et omrade, tok departementet opp denne
problemstillingen i heringsnotatet. I heringen
viste departementet til at det ogsd kan komme
deltidskjerere, samt selskaper som opererer i
flere fylker, noe som medferer at det likevel vil
veere vanskelig for fylkeskommunen 4 ha en
oversikt over tilbudet i fylket basert pa seknads-
behandling. Eksempelvis kan en loyvehaver soke
om loyve i Oslo, men ha fatt tildelt en enerett,
eller annen kontrakt, et annet sted i landet og
dermed drive hele eller deler av virksomheten
sin der.

Departementet viser til heringsnotatet der det
er fremhevet mange grunner for & flytte layve-
myndigheten fra fylkeskommunene til Statens
vegvesen slik som hensyn til likebehandling ved
tildeling og tilbakekall av leyve og at en samling
av leyvemyndigheten i én nasjonal leyveadmi-
nistrasjon vil styrke kompetansen hos den sen-
trale loyvemyndigheten.

Pa den annen side har departementet merket
seg flere av heringsinstansenes bekymring over at
loyvetildelingen ikke lengre skal skje i regi av
fylkeskommunene og viser searlig til herings-
uttalelsen fra Aust-Agder fylkeskommune som
mener at overforing av layvemyndighet fra fylkes-
kommunene til Statens vegvesen gar i motsatt ret-
ning av forméilene i regionreformen. Departe-
mentet viser til at det er besluttet at fylkeskommu-
nene, gjennom regionsreformen, skal styrkes.

Departementet foreslar pa denne bakgrunn a
beholde loyvemyndigheten hos fylkeskommu-
nene slik det er i dag og vil dermed ikke ga videre
med forslag til endringer i yrkestransportloven
§12.

5.7 Tilknytning til drosjesentral

5.7.1

Den 9. desember 2016 sendte departementet pa
hering et forslag om endring av yrkestransport-
loven § 9 tredje ledd der man foreslo & oppheve
loyvehavers rett og plikt til 4 veere tilsluttet en dro-
sjesentral. Departementet la imidlertid ikke frem

Departementets forslag
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forslag til endringer for Stortinget etter denne
heringen, da det ble besluttet & revidere hele
drosjeregelverket og se en eventuell oppheving av
sentraltilknytningsplikten i sammenheng med
dette.

Departementet foreslo i heringen & legge til
rette for en okt grad av operasjonell frihet for bade
loyvehavere og drosjesentraler. Forslaget tok
sikte pa 4 gi drosjesentralene en mulighet til &
bedre kvaliteten pa tjenestene de leverer.
Utgangspunktet for vurderingen var blant annet
de utfordringene det gir at sentralene har plikt til
4 ta imot leyvehavere uavhengig av egen vurde-
ring. Det var enskelig a legge til rette for at sentra-
lene kunne regulere layvehaverne sin tilslutning i
en privatrettslig avtale og saledes f4 mer kontroll
over egen virksomhet. Forslaget skulle ogsa legge
til rette for sterre frihet for den enkelte layvehaver
ettersom loyvehaveren fir sterre mulighet til a
velge hvordan han ensker & markedsfere sitt til-
bud om drosjetjenester, samt om og hvilken
sentral han ensket & vere tilknyttet. Noe av bak-
grunnen for forslaget var ogsa at nye teknologiske
losninger gjor det lettere & tilby transporttjenester
pa internett og via mobilapplikasjoner. Disse hen-
synene gjor seg fortsatt gjeldende.

Departementet presiserer at det er viktig & se
forslaget om oppheving av sentraltilknytningsplik-
ten i sammenheng med forslagene i heringsnota-
tet om oppheving av behovsprevingen mv. Fylkes-
kommunene vil for eksempel ikke lenger matte
drive kontroll med at driveplikten oppfylles av
bade sentralene og leyvehaverne siden behovs-
provingen og driveplikten foreslds opphevet.

Sentraltilknytningsplikten har ivaretatt flere
hensyn knyttet til innsamling av skatteinforma-
sjon og loggfering av Kkjerte drosjeturer. Nar det
gjelder tredjemannsinnberetning av skatteinfor-
masjon vil Finansdepartementet folge opp dette i
en egen prosess.

5.7.2 Hgeringsuttalelser

Fellesnemda for Viken fylkeskommune tar til etter-
retning at sentraltilknytningsplikten faller bort,
sammen med behovspreving av leyver, og mener
dette kan fa positive virkninger.

Vestfold fylkeskommune tar til etterretning at
sentraltilknytningsplikten faller bort og stetter
departementet i at det er behov for endringer av
dagens drosjeregulering.

Trondelag fylkeskommune stotter forslaget om
oppheving av sentraltilknytningsplikt ut fra at det
ber vare opp til leyvehaverne selv 4 velge hvor-
dan de organiserer sin virksomhet.

Nordland fylkeskommune, Hordaland fylkes-
kommune, Aust-Agder fylkeskommune, Telemark
Plkeskommune, More og Romsdal fylkeskommune,
Rogaland fylkeskommune, LO og Sammenslutnin-
gen Norges Taxiforbund avdeling Oslo, Oslo Taxi,
Christiania Taxi og ByTaxi AS ensker et krav om
tilslutning til en sentral for alle drosjeleyvehavere.

Hedmark fylkeskommune Konstaterer at opphe-
ving av tilslutningsplikt til drosjesentraler vil kunne
gi okt konkurranse og utvikling av naeringen i sen-
trale strok, men ogsa et darligere tilbud av dro-
sjetienester i omrader med mindre og spredt
befolkning og finner dette sterkt beklagelig.

Oslo kommune mener at sentralene er et viktig
bindeledd, serlig i forbindelse med transport av
skoleelever. 1 tillegg er sentralene en viktig
instans for kvalitetssikring og kontroll.

Politidirektoratet uttaler at det er viktig & legge
til rette for et felles system for bransjen som tilsier
god flatestyring og oppfelgning og hvor politiet
har mulighet til et samlet kontaktpunkt knyttet til
alvorlige hendelser og behov for 4 kunne infor-
mere/overstyre drosjetrafikken.

Forbrukerrdadet stetter forslag om fjerning av
sentraltilknytningsplikt, men peker pé viktigheten
av en bestillingslosning som ivaretar denne funk-
sjonen videre.

Helse Vest en enige i departementets forslag
om a oppheve tilknytningsplikten, men viser til at
det ber komme klare foringer til hvordan trans-
porten skal bestilles og krav til oppgjer/lagring av
taksameterinformasjon.

Helse Midt-Norge mener at oppheving av sentral-
tilknytningsplikten vil medfere ekt konkurranse.

Pasientreiser viser til at bortfall av tilslutnings-
plikten til sentral medferer at loyvehaverne fritt
kan organisere seg pa andre mater. Enten ved a
kjore for seg selv, veere tilsluttet sentral/annen
formidlingslesning eller vaere organisert i selska-
per. Dette kan fore til okt konkurranse, noe de er
positive til. De viser til at dersom tilslutningsplik-
ten faller bort vil de méatte inngd avtaler med hver
enkelt sjafer, noe som kan vaere utfordrende.

Justervesenet viser til at dersom drosjene er til-
knyttet en sentral kan det veaere lettere 8 komme i
kontakt med leyvehaver der de skal utfere stikk-
provekontroll. Dette kan bli vanskeligere dersom
loyvehaverne ikke lengre er pliktig til 4 knytte seg
til en sentral. De viser imidlertid til at dette ikke
vil veere et stort problem.

Konkurransetilsynet stotter departementets
forslag om a oppheve tilknytningsplikten. De viser
til at en opphevelse av kravet vil kunne ha positive
virkninger pa konkurransen i markedet blant
annet ved at det &pner for etablering av akterer
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som gnsker 4 tilby egne konsepter som ikke pas-
ser inn i de etablerte sentralenes profiler.

Skattedirektoratet bemerker at dersom pliktig
tilknytning til sentral forsvinner, vil det kunne opp-
sta skatte- og kontrollmessige utfordringer.

NHO Transport viser til at det pd den ene
siden er positivt & oppheve tilknytningsplikten da
dette medferer at sentralene selv kan bestemme
hvilke leyvehavere de vil samarbeide med og
forer til en effektiv konkurranse. P4 den andre
siden vil forslaget medfere at en del loyvehavere
vil operere pd egen hind og at det da vil veere
begrenset oppfelgning og kontroll av Ileyve-
haverne knyttet til pris og skatt. I tillegg vil ikke
kundene ha noen steder 4 rette klager til.

Spekter stotter forslaget med den begrunnelse
at dette er i trdd med anerkjente prinsipper for
organisasjonsfrihet og naeringsfrihet og kan blant
annet bidra til mer virksom konkurranse bade pa
pris og kvalitet. Dette apner ogsé for tildeling av
loyve til juridiske personer.

Abelia viser til at de tidligere har spilt inn
behovet for & fierne sentraltilknytningsplikten og
stetter departementets forslag.

Uber stotter departementets forslag.

Norges Transportarbeiderforbund advarer mot
a fjerne sentraltilknytningsplikten. Det vil svekke
passasjerenes trygghet og myndighetenes mulig-
het for kontroll av drosjenzeringen. I en situasjon
med mange frittstiende akterer risikeres det en
uoversiktlig situasjon for kunder og manglende
bestillingslesninger for formidling.

Yrkestrafikkforbundet er imot forslaget om opp-
heving av sentraltilknytning, men ensker at sen-
tralene i sterre grad skal kunne ha leyver og
arbeidsgiveransvar for sjaferene. Dette gjor at de
stotter departementets forslag om a gi leyver til
juridiske personer. I tillegg ber det stilles krav til
sentralene om at de har forretningssted i Norge,
ansvarlig leder i Norge og rutiner for kundehen-
vendelser, klager mv.

Norges Handikapforbund viser til at i fierne
kravet om sentraltilknytning vil gjere oppfelgning
og kvalitetssikring verre. De er ogsad bekymret for
sikkerheten til passasjerene néar kontrollmekanis-
men ved 4 veere tilknyttet en sentral na vil fjernes.
De mener at alle som driver persontransport ma
ha kontrollsystemer som kan fange opp avvik.
SAFO mener det samme.

Norges Blindeforbund er bekymret for hva
bortfall av leyvehavers tilslutningsplikt til en dro-
sjesentral vil ha & si for kundene. De opplever et
bedre tilbud til brukerne der det er store sentra-
ler, noe som gir bedre kvalitet og sterre trygghet.
Det er bekymring for at akterer utenfor en sentral

ikke vil veere like serigse som de som er tilknyttet
en sentral. Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon
(FFO) mener det samme.

NAF ber departementet vurdere liknende tiltak
som i Danmark med tanke pé sentral. Dette pa bak-
grunn av sarskilte utfordringer med kvalitet og
sikkerhet i taximarkedet. Uten sentraltilknytning
apner det for at enkeltstiende loyvehavere kan ope-
rere i taximarkedet og viser til at dette har veert et
problem i Sverige. Taxikundene er i en potensielt
sarbar situasjon alene med sjaferen. Det er derfor
nedvendig at taximarkedet organiseres pd en méte
som ivaretar passasjerens sikkerhet.

Norges Taxiforbund foreslar a oppheve tilknyt-
ningsretten men beholde tilknytningsplikten for
loyvehaver. P4 denne maten vil man unngé & fa
loyvehavere som opererer uavhengig. Oppheving
av tilknytningsretten vil gjore at en drosjesentral i
storre grad kan utvikle gode markedskonsepter
og levere heyere kvalitet og velge de loyveha-
verne de vil tilknytte seg. Konsekvensene ved &
beholde tilknytningsplikten, men oppheve tilslut-
ningsretten, blir i tilfeller hvor ingen sentraler
onsker a ta imot en som sgker om loyve, vil ved-
kommende ikke tildeles layvet. De mener at der-
som en sentral velger & ikke innga avtale med en
loyvehaver, vil det med stor sannsynlighet veere
en annen som ensker 4 ta imot vedkommende.

Taxi 1 stetter forslaget. Slik systemet er i dag
vil ikke sentralen ha reelle virkemidler til 4 hindre
loyvehavere & knytte seg til sentralen. Med en
endring vil sentralen kunne bedre egen kvalitet.

5.7.3 Departementets vurdering

Det ble i heringen avdekket ulike synspunkter pa
om det bor veere en plikt til & knytte seg til en sen-
tral eller ikke. Departementet vil presisere at
dagens system med sentraltilknytningsplikt der
fylkeskommunene bestemmer om, samt hvor
mange sentraler som skal opprettes og loyvehaver
har rett og plikt til & knytte seg til sentralen, ikke
er i overenstemmelse med EQS-retten og dermed
ikke kan i viderefores.

Departementet har imidlertid forstaelse for
mange av de argumentene som har fremkommet i
heringen som gjelder fortsatt tilknytning til sen-
tral. Dette gjelder blant annet enske om et samlet
kontaktpunkt knyttet til passasjerenes sikkerhet,
at publikum har en profesjonell akter & henvende
seg til og at det vil vaere enklere for skattemyndig-
hetene & kontrollere skatteinformasjon.

Departementet viser imidlertid til at flere av
disse hensynene er forsegkt ivaretatt i andre deler
av heringsforslaget. Blant annet er krav om logg-
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foring av drosjeturer, videreforing av krav om kjo-
reseddel og krav om fagkompetanse for drosjesja-
forer utformet med formal & oke sikkerheten til
passasjerene. Ved & oppheve tildeling av leyver
basert pa personlig tilknytning og apne for etable-
ring av drosjevirksomhet i selskaper, vil selskaper
kunne variere sterrelsen pd virksomheten med
hensyn til antall biler og sjaferer. Etter departe-
mentets syn vil dette gi grunnlag for 4 etablere
mer profesjonelle drosjeselskaper som kan
erstatte mange enkeltstdende loyvehavere.
Departementet har videre forstielse for
onsket om en profesjonell akter som publikum
kan henvende seg til og at tredjeparter skal kunne
ha et bindeledd for & hente relevante opplysnin-
ger. Samtidig har departementet lagt vekt pa a
redusere restriksjonene for etablering i markedet,
i trdid med prinsippene i E@S-avtalen. Departe-
mentet papeker at et annet formal med 4 redusere
etableringshindringer er 4 tilrettelegge for a flytte
flere akterer som i dag driver svart virksomhet
over til lovlig persontransport, ogsi de som
onsker 4 veere mindre enkeltstdende akterer. Uten
en plikt til sentraltilknytning fir bade loyvehavere
og drosjesentraler okt frihet til & velge hensikts-
messig organisering. Lavere etableringshind-
ringer sammen med den teknologiske utviklingen
gjor det ogsd mulig & digitalisere bestillingspro-
sesser. | flere andre land har det blant annet blitt
etablert digitale formidlingstjenester der enkelt-
stdende loyvehavere er tilknyttet en profesjonell
formidler av drosjetjenester. Forretningsmodel-
lene til slike digitale formidlere baserer seg pa en
digital salgskanal som gjeor det enklere & identifi-
sere sjafer og kunde, samt viser kundevurderin-
ger av erfaringer med tjenesten og sjaferen.
Bortfallet av tilknytningsplikten kan fortsatt
innebare at markedet likevel velger & organisere
seg gjennom drosjesentraler eller andre former
for formidlere av drosjetjenester. Erfaringene
med deregulering i Sverige viser at markedsstruk-
turen har utviklet seg i retning av flere storre sel-
skaper og en reduksjon i selskaper med fa drosjer.
Markedsakterene har ogsé i sterre grad konsoli-
dert funksjoner, som for eksempel betalings-
tjenester, slik at bestillingssentraler er tilknyttet
en landsomfattende betalingssentral. I Finland er
det fremdeles mange loyvehavere som er tilknyt-
tet en drosjesentral selv om det ikke lenger er
plikt. Etter departementets syn er det ogsa for-
hold i Norge som taler for at enkeltstiende akto-
rer vil veere unntaket og at flertallet vil organisere
seg 1 storre selskaper eller benytte en sterre for-
midler av drosjetjenester. I bestillingsmarkedet vil
loyvehavere ha insentiver til & vaere tilknyttet en

storre formidler av drosjetjenester for a fa tilgang
til flere kunder. Denne stordriftsfordelen ses alle-
rede i dagens drosjemarked der sterre drosjesen-
traler med hey tilstedeveerelse enklere tiltrekker
seg nye logyvehavere. I praiemarkedet vil det ogsa
vaere en fordel for loyvehavere 4 veere tilknyttet et
merkenavn som er kjent og oppfattet som en
serigs akter blant publikum.

I kontraktsmarkedet kan innkjepere utforme
konkurransen med sikte pa a inngé kontrakt med
én leverander, enten ved et selskap, en formidler
av drosjetjenester eller en konstellasjon av flere
loyvehavere med én hovedansvarlig part. Fylkes-
kommuner, kommuner, Pasientreiser eller andre
innkjopere kan pad den maten sikre at det er én
kontraktsmotpart 4 forholde seg til, ogsa nér det
gjelder behov for opplysninger, klagebehandling
mv. Dette vil ogsa gjelde i tilfeller der fylkeskom-
muner inngar kontrakter om eneretter.

Departementet legger derfor til grunn at det
etter endringene i reguleringen fortsatt vil finnes
drosjesentraler eller lignende enheter som organi-
serer drosjetransport der publikum vil kunne hen-
vende seg ved en eventuell klage, hittegods mv.
Dersom kunden ikke kommer til enighet med sel-
ger, kan kunden klage til Forbrukerradet.

Nar det gjelder behovet for kontroll av skatte-
informasjon viser departementet til at det stilles
generelle krav i blant annet bokferingsloven og
skatteforvaltningsloven til naeringsdrivendes opp-
lysningsplikter. Samtidig erkjenner departemen-
tet at det historisk har veert flere tilfeller av skatte-
unndragelse i drosjeneeringen enn i mange andre
neringer. Med innferingen av de gjeldende kra-
vene til taksameter, som kom i 2010, som er god-
kjent og underlagt tilsyn, opplever departementet
en positiv utvikling i kvaliteten pa skatterapporte-
ringen. Inntil videre stilles derfor krav om at kjo-
retoyet skal vaere utstyrt med taksameter. Taksa-
meteret skal veere fastmontert og er gjenstand for
tilsyn av Justervesenet. Det er ogsa fastsatt
bestemmelser om hvilke opplysninger som skal
kunne hentes fra taksameteret.

Departementet viser til at det ble opprettet en
arbeidsgruppe, ledet av Justervesenet, som har
vurdert muligheten for & fastsette teknologiney-
trale funksjonskrav til digitale losninger som kan
brukes som alternativ til dagens taksametre.
Arbeidsgruppen leverte 1. mars 2019 en rapport
med forslag til teknologineytrale funksjonskrav og
aktuelle regelverksendringer, som skal ivareta de
samme hensynene som ligger bak dagens taksa-
meterkrav sid langt det er hensiktsmessig.
Arbeidsgruppens innstilling ligger til behandling
hos berorte departementer.
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Departementet viser ogsa til at Finansdeparte-
mentet, i forbindelse med statsbudsjettet 2019,
fremmet forslag om regler om opplysningsplikt
for formidlingsselskaper mv.,, jf. Prop. 1 LS (2018-
2019) kapittel 19. Forslaget er na vedtatt, og lov-
endringene trer i kraft 1. januar 2020. Det innferes
en generell hjemmel for opplysningsplikt i skatte-
forvaltningsloven §7-5, og opplysningsplikten
skal avgrenses i forskrift. I ferste omgang skal
ordningen innferes for formidling av utleie av fast
eiendom. I Prop. 1 LS (2018-2019) kapittel 19.5.2
uttales det:

«Slik flere heringsinstanser peker pa, kan per-
sontransportomradet ogsa vaere egnet for tred-
jepartsrapportering. Nar dette ikke er foreslatt
innfert allerede né, skyldes det at en ny rappor-
teringsordning ber ses i sammenheng med
andre eventuelle endringer i reguleringen av
bransjen. Departementet mener at den fore-
slatte losningen er tilstrekkelig fleksibel slik at
opplysningsplikten kan utvides til & omfatte
andre omréader av delingsekonomien, i takt
med at omfang av aktivitet, skatteregler eller
andre forhold tilsier slike utvidelser.»

Finansdepartementet vil i den sammenheng vur-
dere tredjepartsrapportering pa persontransport-
omradet. Hvordan rapportering til skattemyndig-
hetene pa persontransportomradet skal innrettes,
avhenger av hvordan reguleringen av bransjen blir.

Departementet har merket seg uttalelsene fra
noen av helseforetakene og Oslo kommune om at
sentralene er viktig i forbindelse med kvalitets- og
avvikshandtering i forbindelse med skoleskyss og
pasienttransport. Departementet vil imidlertid
bemerke at helseforetakene og andre som inngar
kontrakter om persontransporttjenester kan stille
krav til konsolidering av funksjoner, avvikshandte-
ring, kvalitet pa tjenesten mv. i kontrakten.

Nar det gjelder forslag fra NAF om at departe-
mentet ber vurdere liknende tiltak som i Danmark
med tanke pa sentral, ser departementet fordeler
og ulemper ved en slik losning. Det er ikke ubetin-
get positivt at all transport bestilles via et sikalt
kjoerekontor. Tilknytning til en drosjesentral inne-
barer visse kostnader for leyvehaverne. Det kan
vare loyvehavere som kun opererer i kontrakts-
markedet eller driver i segmenter der det er lite
hensiktsmessig a kreve at de skal vaere tilknyttet
en sentral, med de kostnader dette medferer. I
Danmark er det anledning for den enkelte loyve-
haver, som ikke far tilgang til et kjerekontor, & opp-
rette sitt eget kjorekontor. Det kreves imidlertid
en egenkapital pd 500 000 DKK, noe som inne-

berer et betydelig etableringshinder for & etablere
en egen drosjesentral og dermed for loyvehavere &
unnga tilknytningsplikten til en eksisterende sen-
tral. En annen bakgrunn for forslaget om opphe-
ving av sentraltilknytningsplikten er at nye tekno-
logiske losninger gjor det lettere & tilby trans-
porttjenester pa internett og via mobilapplikasjo-
ner som vil gjore en tilknytningsplikt overflodig.

Departementet ensker & legge til rette for en
okt grad av operasjonell frihet for bade loyveha-
vere og dagens drosjesentraler. Horingsforslaget
tok sikte pa & gi drosjesentralene en mulighet til &
bedre kvaliteten pa tjenestene de leverer. Forsla-
get skulle ogsé legge til rette for sterre frihet for
den enkelte loyvehaver ettersom loyvehaveren far
storre mulighet til & velge hvordan han ensker &
markedsfere sitt tilbud om drosjetjenester, samt
om og hvilken sentral han ensket 4 veere tilknyttet.

Departementet foreslar pa denne bakgrunn a
oppheve rett og plikt for leyvehaver til veere tilslut-
tet en drosjesentral. Videre foreslar departemen-
tet 4 fjerne hjemmelen i yrkestransportloven § 9
tredje ledd for de kravene som i dag er stilt til dro-
sjesentralene.

5.8 Kravom loggfaring av turer

5.8.1

Departementet foreslo i heringsnotatet 4 innfore
en plikt for leyvehaver til & loggfere kjorte dro-
sjeturer med en modul med satellittbasert kom-
munikasjonssystem (GNSS) som lopende skal
registrere drosjens geografiske posisjon. Departe-
mentet foreslo videre at denne informasjonen skal
lagres i ti dager.

Nar det gjelder loggfering av drosjeturer har
myndighetene pr. i dag ikke oppstilt krav om slik
loggforing. I praksis har imidlertid sentralene
serget for dette. Dette gjor de blant annet av logis-
tikkhensyn, ettersom sentralen vil ha behov for &
vite hvor de tilsluttede drosjene befinner seg for &
allokere naermeste drosje til kunden. Sentralene vil
ogséa kunne ha en egeninteresse i 4 ha oversikt over
hvor drosjene har Kjort, for & kunne bidra til 4 opp-
Klare eventuelle uenskede hendelser som finner
sted i drosjen, bade av hensyn til sjafer og passasjer.

Nar plikten til 4 vaere tilsluttet en drosjesentral
fijernes, vil det kunne bli flere loyvehavere som
star uten tilknytning til en sentral eller annen for-
midler som har oversikt over Kjorte turer. Etter
departementets syn er det onskelig 4 erstatte
oversikten dagens sentraler har over gjennom-
forte transporter med en lovpélagt plikt for loyve-
haver til & loggfere sin transport.

Departementets forslag
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Departementet foreslo i heringen at plikten til
loggfering av turer blir palagt leyvehaver. En loy-
vehaver kan enten veare organisert som et selskap
eller som et personlig foretak. Loyvehaver ma4,
uavhengig av om han disponerer flere Kjoretoy,
serge for at hver tur som er foretatt med Kjoretoy-
ene blir registrert i et system. Departementet
foreslo at hvert kjoretey ma ha et GNSS-system i
bilen som registrerer turene. GNSS er en fellesbe-
tegnelse for satellittbaserte systemer for naviga-
sjon og posisjonering med global dekning. Et
eksempel pa slikt system er GPS.

Ved utforming av reglene ma det tas hensyn til
den enkeltes personvern. Personvern handler om
retten til et privatliv og retten til 4 bestemme over
egne personopplysninger. EU vedtok i mai 2017
en ny personvernforordning som ble gjennomfort
i norsk rett i 2018, jf. Europaparlaments- og rads-
forordning (EU) 2016/679 av 27. april 2016 om
vern av fysiske personer i forbindelse med
behandling av personopplysninger og om fri
utveksling av slike opplysninger samt om opphe-
ving av direktiv 95/46/EF (generell personvern-
forordning). Ny lov om behandling av personopp-
lysninger tradte i kraft 20. juli 2018. I felge loven
skal personvernforordningen gjelde som norsk
lov og erstatte den gjeldende personopplysnings-
loven. Personvernforordningen inneholder krav
til behandlingen av personopplysninger. Artikkel
5 fastsetter enkelte grunnprinsipper, herunder
prinsippet om formalsbegrensning (bokstav b),
prinsippet om dataminimering (bokstav c¢) og
prinsippet om riktighet (bokstav d).

Dersom det innfores en bestemmelse i yrkes-
transportloven om loggfering av kjerte drosjetu-
rer, innebarer dette registrering og behandling av
personopplysninger. Dersom en slik loggfering
skal vaere lovlig mé det foreligge et lovlig behand-
lingsgrunnlag. I art. 6 i forordningen er det opplis-
tet ulike behandlingsgrunnlag. Mange av disse er
en videreforing av gjeldende rett. For en eventuell
loggfering av Kjerte drosjeturer vil art. 6 nr. 1 bok-
stav e vaere det aktuelle behandlingsgrunnlaget.
Denne bestemmelsen gir adgang til behandling av
personopplysninger nér dette er nedvendig for a
utfere en oppgave i allmennhetens interesse.
Artikkel 6 nr. 2 og 3 oppstiller da et krav om sup-
plerende rettsgrunnlag, typisk en lov- eller for-
skriftsbestemmelse.

Det relevante spersmaélet er om behandling av
personopplysninger er nedvendig for & utfore en
oppgave i allmennhetens interesse. I forbindelse
med loggferingen vil det fremkomme opplysnin-
ger om hvor drosjen er til enhver tid. Slik informa-
sjon om lokalisering vil kunne knyttes til sjafer og

passasjer og vil veere en personopplysning, jf. den
generelle personvernforordningen art. 4 nr. 1.
Behandling av personopplysninger omfatter «(...)
enhver operasjon eller rekke av operasjoner som
gjores med personopplysninger, enten automati-
sert eller ikke, f.eks. innsamling, registrering,
organisering, strukturering, lagring (...)».

I forarbeidene til ny personopplysningslov,
Prop. 56 LS (2017-2018) s. 36, vises det til at private
akterers behandling av personopplysninger, i likhet
med offentlige myndigheters behandling, kan
omfattes av art. 6 nr. 1 bokstav e, jf. art. 6 nr. 2 og 3.

Formalet med & fere logg over hvor drosjene
har Kkjert, er & bidra til at uenskede hendelser som
kan skje i drosjen som for eksempel trakassering,
seksuelle overgrep o.l., kan oppklares i etterkant.
I tillegg kan det virke forebyggende for passasje-
renes og sjaferenes sikkerhet samt gi passasje-
rene og sjaferen en trygghet i forbindelse med rei-
sen ved at man vet at reisen blir sporet. En del
brukere av drosjetjenester er i en serlig sarbar
posisjon. Dette gjelder serlig barn, eldre og per-
soner med nedsatt funksjonsevne. Det er derfor
viktig & ha mekanismer som skal sikre trygghet
ved bruk av drosje. I heringen ble det vist til at et
pabud om loggfering av kjerte drosjeturer er ned-
vendig for & ivareta sikkerhetshensyn, etter depar-
tementets vurdering.

Et annet forméal med loggfering av drosjeturer
er forbrukerhensyn. GNSS-systemet kan gjore det
mulig 4 se i etterkant hvilken rute som er Kjort.
Dersom en passasjer ensker a klage pa en gjen-
nomfert drosjetur, for eksempel at sjaferen har
kjort den lengste ruten, vil det veere mulig & fa
data om hvor drosjen har kjort.

Fordi loggfering av drosjeturer medforer
behandling av personopplysninger, ma det fore-
ligge et supplerende rettslig grunnlag, men dette
rettsgrunnlaget ma imidlertid ikke direkte hjemle
behandlingen av personopplysninger jf., Prop. 56
LS (2017-2018) s. 33 der det fremkommer at:

«Det synes derfor 4 vere tilstrekkelig etter
ordlyden at det supplerende rettsgrunnlaget
gir grunnlag for 4 uteve myndighet eller &
utfere en oppgave i allmennhetens interesse,
og at det er nedvendig for den behandlingsan-
svarlige 4 behandle personopplysninger for &
uteve myndigheten eller utfere oppgaven som
folger av det supplerende rettsgrunnlaget.»

Samlet sett taler altsa ordlyden i artikkel 6 nr. 3 for
at det ma pavises et supplerende rettsgrunnlag i
unionsretten eller nasjonal rett, men at det ikke er
nedvendig at det supplerende rettsgrunnlaget
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uttrykkelig regulerer behandling av personopp-
lysninger.

Dette betyr at det mé veere en hjemmel i yrkes-
transportregelverket for loggfering av kjerte dro-
sjeturer. Innholdet i det supplerende rettsgrunn-
laget gir grunnlag for 4 utfere en oppgave i all-
mennhetens interesse, nemlig loggfering, og at
det er nedvendig for den behandlingsansvarlige &
behandle personopplysninger for & utfere opp-
gaven som folger av det supplerende rettsgrunn-
laget. Departementet foreslo derfor & fastsette
plikt til loggfering av drosjeturer, samt behandling
og lagring av personopplysninger knyttet til logg-
foringen i yrkestransportloven § 9.

Plikten til 4 loggfere drosjeturer pélegges,
som nevnt, leyvehaver. Det er loyvehaver som i
utgangspunktet er naermest til & oppfylle plikten.
Departementet viste i horingen til at det har veert
vurdert om denne plikten kan péaligge en sentral
eller en annen formidler dersom leyvehaver er til-
knyttet en slik sentral/formidler, men har kom-
met til at det er hensiktsmessig & palegge loyve-
haver dette da ikke alle vil veere tilsluttet en sen-
tral/formidler. Det er imidlertid ikke noe i veien
for at en sentral/formidler kan ha et felles system
som de enkelte loyvehaverne kan knytte seg til.
Det forutsettes at et slikt system er i overenstem-
melse med gjeldende personvernlovgivning.

I heringen ble det vist til at departementet per
i dag ikke er kjent med at det finnes sikre alterna-
tiver til loggfering utenom & kreve slik loggforing
via taksameteret. Det ble vist til det pagaende
arbeidet til taksameterarbeidsgruppen, hvor det
utredes om det er mulig 3 stille teknologineytrale
krav som erstatning for dagens taksameter. Pa
hvilken maéte loggferingen skal skje vil ha sam-
menheng med resultatet av denne utredningen.
Av lovbestemmelsen fremgar det at en skal logg-
fore med en «modul» med satellittbasert kommu-
nikasjonssystem (GNSS). Det presiseres at begre-
pet «modul» vil kunne omfatte eventuelle applika-
sjonsbaserte instrumenter, herunder mobiltelefo-
ner, og lovbestemmelsen apner for at «modulen»
ikke nedvendigvis skal veere fastmontert i drosjen.

Departementet viste i heringen til at det har
blitt vurdert om det finnes mindre inngripende til-
tak for & ivareta sikkerheten til passasjerer og sja-
forer og forbrukerhensyn som ikke, eller i mindre
grad, omfatter behandling av personopplysnin-
ger. I dag kan politiet ved etterforskning av straff-
bare handlinger innhente opplysninger om hvor
en mobiltelefon er til enhver tid. Slik informasjon
vil kunne bidra til oppklaring av straffbare
handlinger. 1 heringsnotatet vurderte departe-
mentet det dithen at slik sporing av mobiltelefoner

ikke vil gi tilstrekkelig sikkerhet da tilstedevee-
relse av en mobiltelefon ikke nedvendigvis vil
kunne dokumentere at mobiltelefonens eier er pa
samme sted. Folgelig vil ikke forbrukerhensyn
kunne ivaretas ved slik mobilsporing.

Departementet foreslo at informasjonen som
samles inn i forbindelse med loggfering av dro-
sjeturer skal lagres i ti dager. Begrunnelsen for
dette er at det kan ga noe tid for eventuelle hendel-
ser blir anmeldt. P4 den annen side er det viktig at
personopplysninger lagres i sd kort tid som mulig.

Bestemmelsen om loggfering vil ikke gi loyve-
myndigheten mulighet til & foreta kontrollunder-
sekelser hos loyvehaver. For 4 kunne gjore dette
ma det foreligge seerskilte regler. Departementet
mente i heringsnotatet at det ikke er hensiktsmes-
sig at leyvemyndigheten foretar kontroller av opp-
lysninger som ligger i loggferingssystemet. Der-
som myndighetene ensker tilgang til disse opplys-
ningene, kan det brukes tvang dersom saken har
kommet sd langt at den etterforskes som en
straffesak. Det er da politiet som innhenter opp-
lysninger ved & foreta ransaking og beslag etter
de vanlige reglene i straffeprosesslovgivningen.

Den enkelte passasjer vil kunne be om innsyn i
de opplysningene som loyvehaver har og som
gjelder vedkommende selv.

Det er behovet for sikkerhet og forbrukerhen-
syn som begrunner reglene for loggfering av dro-
sjeturer og dermed medferer at hensynet til sjafo-
rens og passasjerens personvern ma vike. Det er
imidlertid viktig at leyvehaver har gode rutiner for
behandling av personopplysningene. Det mé
fremgé av disse rutinene hvem som har tilgang og
hva som kan gjeres for & forhindre at opplysnin-
gene ikke formidles til noen som ikke skal ha dem.

Departementet foreslo et nytt tredje ledd i
yrkestransportloven § 9 som gir leyvehaver en
plikt til & loggfere kjorte drosjeturer i 10 dager.

5.8.2 Heringsuttalelser

Nordland fylkeskommune, Trondelag fylkeskom-
mune, Forbrukervadet, Helse Midi-Novge RHF,
Pasientreiser HF, FFO, Norsk Transportarbeider-
Jorbund og Oslo Taxi AS, uttaler at de stotter for-
slaget om loggfering av alle Kkjorte turer.

Oslo kommune uttaler at de er positiv til at depar-
tementet foreslar satellittsporing og loggfering noe
som kan fere til bedre kontrollmuligheter. Oslo
kommune mener imidlertid at forslaget om at de
loggferte data skal lagres i 10 dager er for kort. For
4 oke sannsynligheten for oppklaring av uenskede
hendelser anbefaler kommunen at opplysningene
lagres i en lengre periode og at en uavhengig tredje-
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part har ansvaret for oppbevaring. Kommunen viser
til at det ma paregnes noe tid for hendelser anmel-
des, og at politiet vil trenge tid til & sikre bevis. Kom-
munen viser til at det kan ta lengre tid for for
eksempel kroppskrenkelser og kriminelle hand-
linger av seksuell karakter anmeldes, enn for
eksempel overtredelser av skonomisk karakter.

Hordaland fylkeskommune, Nordland fylkes-
kommune, Norges Taxiforbund, Rogaland fylkes-
kommune og Fellesnemda for Viken fylkeskommune
mener lagringstiden for loggferte data skal veere
minimum 30 dager.

Forbrukerradet viser til viktigheten av & ivareta
passasjerenes sikkerhet, og mener perioden for
dataene skal lagres méa korrelere med hvor raskt
politi eller andre myndigheter handterer alvorlige
klagesaker fra de reisende.

Helse Midt-Norge RHF mener de loggferte dro-
sjeturene ber lagres i minst 180 dager for 4 kunne
ivareta krav til pasientsikkerhet.

Helse Vest RHF mener lagringstid pa ti dager
er for kort. Helseforetaket viser til at ved trans-
port av pasienter opplever de ofte at klager kan
komme lenge etterpd, dette fordi pasienten ofte
kan ha behov for hjelp til 4 skrive klagen. Flere
sender ogsd dette per brev og det kan da ta
vesentlig lenger tid enn ti dager for denne kom-
mer noen i hende. Helseforetaket viser videre til
at dataene ber lagres i et sentralt arkiv slik at der-
som man i en sak ber om innsyn ma data fryses og
ikke kunne pavirkes av leyvehaver.

KRIPOS bemerker at selv med en si kort
lagringstid som ti dager i en del tilfeller vil vaere
tilstrekkelig, forutsatt at det kombineres med en
adgang til 4 fryse data, jf. straffeprosessloven
§215a.

Politidirektoratet mener lagring av data i ti
dager er for kort. For kontrollmyndighetene vil
det vaere viktig at det uavhengig av lesninger, stil-
les krav til at data som blant annet kan avdekke
bade skatte- og eventuell trygdefusk, lagres pa en
slik mate at kontrollmyndigheten kan ha og far til-
gang til disse ogsa i fremtiden.

NHO Transport mener det méa etableres
strenge krav til maskinell loggfering av turer, rap-
portering og registrering av Kjoredata. Dette ma
kombineres med ekt kontrollvirksomhet fra myn-
dighetenes side, sarlig fordi loggfering blir leyve-
havers ansvar, noe som ytterligere underbygger
behovet for gkte kontroller. NHO Transport mener
videre at lagring av data i ti dager er for kort.

Norsk Transportarbeiderforbund mener krav
om loggfering ber gjeres gjennom sentraler, og at
dette er en vektig grunn til 4 opprettholde sentral-
tilknytningsplikten.

Norsk OKO-Forum viser til at det ma sikres at
informasjonen kan benyttes av skattemyndig-
hetene og ikke er beskyttet av personvern.

Oslo Taxi AS savner en beskrivelse av hvordan
loggene skal behandles i ettertid og av hvem.
Oslo Taxi mener det er en forutsetning for at logg-
foring fra hver enkelt loyvehaver skal fungere er
at dette mé samles inn og behandles av et offentlig
organ. Oslo Taxi viser til at det vil vere avgjo-
rende at en sjafer ikke kan sla av loggferingen nar
han selv gnsker. Dette vil avhenge av arbeidet i
taksameterarbeidsgruppen. Oslo Taxi anbefaler at
loggforte turer lagres i minst seks maneder, selv
dette kan i enkelte tilfeller vaere for lite.

Uber stotter ikke forslaget om loggfering av
alle kjorte drosjeturer og viser til at de mener for-
slaget gér utenfor sitt mandat, bade i metode og
omfang. Uber mener innsamling av denne typen
radata pad denne maten risikerer & bli sveert kost-
nadskrevende og paferer selvstendig neeringsdri-
vende en overflodig byrde. Systemet er enda ikke
utviklet og det er usikkert hvordan det vil fungere
i praksis. Kostnaden av & utvikle, samt drive et
slikt loggferingssystem ser Uber pa som utesta-
ende problemer som fortsatt trenger 4 bli lost.
Uber mener det er viktig at et krav om loggfering
blir teknologingytralt.

5.8.3 Departementets vurderinger

Av de heringsinstansene som har uttalt seg om
loggfering av drosjeturer, stotter alle forslaget bort-
sett fra Uber som mener forslaget gar for langt.

Mange av heringsinstansene péapeker at for-
slag om lagring av data i ti dager er for kort. Flere
av heringsinstansene som kommenterer lengden
foreslar & oke denne til 30 dager, mens Helse
Midt-Norge mener at en lagringstid pa opptil 180
dager er nedvendig. Departementet ser at argu-
mentene for en lengre lagringstid er gode, seerlig
argumentene som knytter seg til oppklaring av
uenskede hendelser overfor passasjerer.

Departementet har derfor sett hen til andre
sammenliknbare omréader der innsamlede data
lagres i en viss tid.

I henhold til forskrift 2. juli 2018 nr. 1107 om
kameraovervaking i virksomhet, kan arbeidsgiver
kameraovervake arbeidstaker ved szerskilt behov.
Sletting av opptak skal gjeres senest en uke etter
at opptaket er gjort. Dersom det er sannsynlig at
opptaket vil bli utlevert til politiet i forbindelse
med etterforskning av straffbare handlinger eller
ulykker kan opptakene oppbevares opptil 30
dager. Opptak gjort pa utsalgssteder som benytter
betalingsinstrument eller identitetsbevis, eller i
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lokaler hvor post eller banktjenester leveres skal
slettes senest tre maneder etter at opptakene er
gjort.

I henhold til forskrift 2. juli 2007 nr. 877 om
kjore- og hviletid, jf. forordning (EU) nr. 165/
2014 skal data fra fartsskriveren som er fastmon-
tert i kjoretoyet lagres i kjoretoyet i 28 dager. 1
tillegg skal dataene lagres i foretaket i ett ar slik
at myndighetene kan fore kontroll med Kjore- og
hviletid ved kontroll i foretaket. Fartsskriveren
skal registrere data om fereren, forerens aktivi-
tet og kjeoretoyet. Videre skal kjoretoyets posi-
sjon pa visse punkter i lepet av den daglige
arbeidstiden registreres, blant annet posisjonen
for start- og stoppested, samt kjoreteyets posi-
sjon hver tredje time. Denne fartsskriverens
posisjonsdata er basert pa et satellittnavigasjons-
system (GNSS).

Pa Datatilsynets nettsider fremgér det at nér det
gjelder lokalisering ved hjelp av GPS er hovedrege-
len at man skal fa samtykke av brukeren eller méa
ha lovhjemmel nar det leveres tjenester som krever
informasjon om hvor brukerne befinner seg.

Teknologi som gir arbeidsgiver mulighet til &
overvake de ansattes Kjoretey blir stadig mer
utbredt, seerlig i transportvirksomheter med store
vognparker. Her brukes begrepet overvaking i vid
forstand, det vil si at det omfatter monitorering og
logging.

Arbeidsgivere som bruker slik teknologi sam-
ler inn bade opplysninger om selve kjoretoyet og
opplysninger om den enkelte ansatte som bruker
kjoretoyet. Opplysningene vil typisk kunne
omfatte Kjoretoyets (og dermed den ansattes)
geografiske posisjon, som gjerne samles inn via
GPS-sporingssystemer.

Avhengig av hvilken type teknologi som bru-
kes kan det ogsa innsamles en rekke andre typer
opplysninger, som for eksempel kjoreadferd og
opplysninger om hendelser. Slik teknologi gir
arbeidsgiver en potensiell mulighet til & behandle
store mengder personopplysninger om de ansatte.

For at slike overvakingstiltak skal veere lovlige
ma krav i bade arbeidsmiljeloven og personvern-
forordningen vaere oppfylt. Innfering av over-
vakingstiltak i virksomhetens Kjoretey anses nor-
malt som et kontrolltiltak, og kravene i arbeids-
miljeloven §§ 9-1 og 9-2 om kontrolltiltak vil da
gjelde.

I tillegg kommer kravene i personvernforord-
ningen. Arbeidsgivere har plikt til & gi ansatte god
informasjon. Det vil sarlig bety 4 gi god informa-
sjon om hva som er formalet med overvakingen.
Formalet skal vaere spesifisert og uttrykkelig angitt.
Hva som er formaélet vil vaere styrende for hva infor-

masjonen kan brukes til. Innsamlede opplysninger
kan ikke brukes til nye, uforenelige formal.

For eksempel, dersom formalet med innferin-
gen av overvakingssystemet dreier seg om a eta-
blere et sanntidssystem som skal serge for oppda-
tert informasjon om rutetider for kollektivtrans-
port, kan ikke opplysningene viderebrukes til vur-
dering av de ansattes jobbprestasjoner mv.

Det ma finnes minst ett rettslig grunnlag for at
behandlingen skal veare lovlig og departementet
viser til omtale av dette under forslaget i kapittel
5.8.1. Slik departementet forstir regelverket fin-
nes det ingen evre grense for hva som er tillatt
lagringstid av slike data. Det vil bero pa en kon-
kret vurdering av formélet med lagringen opp mot
personvernet.

Etter departementets vurdering er kamera-
overvakning et betydelig mer inngripende tiltak
for den ansatte enn sporing av drosjer ved hjelp av
GPS. Det er derfor ikke naturlig at lagringstiden
for loggferte drosjeturer legges pa et sa lavt niva.
Departementet mener at lagring av drosjeturer er
mer sammenliknbart med lagring av kjere- og hvi-
letidsdata der man ogsd baserer seg pa GNSS
posisjonering av Kjeretoyet og viser her til at fore-
taket skal oppbevare data i ett ar.

Etter en ny vurdering mener departementet at
lagringstiden for loggforte data ber utvides. Depar-
tementet mener at en lagringstid i inntil 60 dager
kan forsvares ut fra et sikkerhetshensyn for passa-
sjeren og sjaferen og basert pa lagring av sammen-
liknbare data. Det kan g noe tid fra et kriminelt
forhold anmeldes til politiet og noe tid for politiet
iverksetter etterforskingsskritt. Et argument for en
kortere lagringstid er hensynet til personvern, sar-
lig for sjaferen. Departementet mener imidlertid at
sikkerhetshensynene veier tyngst i denne sammen-
heng. Departementet viser til at loggfering med til-
herende lagring er et nytt krav og at en ny vurde-
ring av lagringstiden kan gjeres i forbindelse med
en evaluering av regelverket, se kapittel 6.

Departementet opprettholder forslaget om
loggfering av drosjeturer, men foreslar a forlenge
lagringstiden av loggferte data til inntil 60 dager.

Departementet viser til at de naermere reglene
for hvordan loggferingen skal foregd, ber fastset-
tes i forskrift. Departementet foreslar derfor en
forskriftshjemmel der det fremgér at det kan fast-
settes nermere bestemmelser knyttet til logg-
foringen. Blant annet ber departementet kunne
regulere hvem som skal kunne ha adgang til opp-
lysningene og narmere regler om sletting. Det
foreslas i yrkestransportloven § 9 (3) at departe-
mentet gis hjemmel til & gi naermere regler om
loggfering i forskrift.
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5.9 Tidsbegrensede drosjelgyver

5.9.1

Departementet foreslo i heringsnotatet at dro-
sjeloyver skal utstedes med en varighet pa ti ar.

I dag gjelder et drosjeloyve uten begrensning i
tid, men likevel kun til leyvehaveren fyller 75 ar.
Ved en oppheving av behovsprevingen vil ikke len-
ger loyvet veere et begrenset gode, og behovet for
at loyvet tilknyttes loyvehaveren personlig, bortfal-
ler. En loyvehaver kan ha flere loyver, og loyver kan
tildeles selskaper. Det er dermed ikke naturlig a
viderefere en regel om at loyvet kun gjelder til loy-
vehaveren har fylt 75 ar. Departementet vurderte
derfor i heringen om et drosjeloyve skal ha en tids-
begrensning pa ti ar, tilsvarende som for de gvrige
loyvekategoriene etter yrkestransportloven.

Dersom det oppstilles en tidsbegrensning pa
drosjeleyvene pa ti ar mé leyvemyndighetene i for-
bindelse med fornyelse av leyvet foreta en ny
preving av om de objektive vilkdrene er oppfylt.
En slik tiarig fornyelse kan isolert sett medfere
merarbeid for leyvemyndigheten sammenliknet
med tilfeller der loyvene gjelder uten begrensning
i tid. Krav om tiérig fornyelse av layvet vil imidler-
tid gi leyvemyndighetene mulighet til & ha over-
sikt over de som aktivt driver drosjevirksomhet. I
tillegg vil leyvehaver matte vise loyvemyndig-
heten at han ikke har utelatte restanser eller er
registrert 1 konkursregisteret. Departementet
papekte ogsa at det er ryddig at drosjeleyvene har
samme varighet som de ovrige loyvekategoriene,
herunder turvognleyve.

Departementet foreslo i heringsnotatet & opp-
heve yrkestransportloven §9 andre ledd om at
drosjeloyve faller bort nér leyvehaveren fyller 75 ar.
Departementet foreslo videre en endring av § 27 for-
ste ledd om hvor lenge et loyve gjelder slik at ogsa
drosjeloyve etter § 9 far en varighet pa ti ar. Bestem-
melsen i § 27 andre ledd ble foreslatt opphevet.

Departementets forslag

5.9.2 Heringsuttalelser

Nordland fylkeskommune, Forbrukerrddet, Konkur-
ransetilsynet, Helse Midt-Norge, Pasientreises,
Politidirektoratet, Statens vegvesen, Abelia, Funk-
sjonshemmedes Fellesorganisasjon, LO, Norges
Blindeforbund, Norges Transportarbeiderforbund,
Oslo Taxi, Taxi 1 og Uber stotter forslaget om &
innfere ti-arige loyver.

Trondelag fylkeskommune gar imot forslaget
om ti-drige loyver. Fylkeskommunen mener en
utlepsdato pa leyvene vil skape en usikkerhet for
béde loyvehavere og ansatte.

5.9.3 Departementets vurdering

Det har ikke i heringen fremkommet noen nye
argumenter som tilsier at man ber endre forslaget
om & innfere ti-drige loyver. Nar det gjelder Tron-
delag fylkeskommunes merknad om at en utleps-
dato vil skape usikkerhet for leyvehavere og
ansatte, vil departementet vise til at s& lenge en
loyvehaver fortsatt oppfyller de objektive kravene,
vil han kunne beholde loyvet og dermed opprett-
holde sin virksomhet. Departementet viser til at
det for turvognleyve og godstransportleyve ogsa
foreligger en ti ars gyldighet og det har ikke skapt
usikkerhet i disse bransjene. Departementet opp-
rettholder dermed forslaget.

5.10 Kjoreseddel

5.10.1 Innledning

Departementet la i heringsnotatet opp til & videre-
fore bestemmelsen om at forer av loyvepliktig per-
sontransport (herunder drosje) ma ha kjeresed-
del. Departementet presiserte at krav til helse,
vandel og 20 ars aldersgrense for utstedelse av
kjereseddel, vil bli viderefert da disse kravene er
sentrale med hensyn til passasjerenes sikkerhet. I
tillegg foreslo departementet at seker om Kkjore-
seddel til drosje méa ha hatt alminnelig forerkort i
Kklasse B i minst to ar for vedkommende kan tilde-
les kjoreseddel for drosje. Departementet foreslo
imidlertid & fjerne adgangen for politiet til & stille
krav om kjentmannspreve for utstedelse av kjore-
seddel for drosje.

Departementet vurderte i heringen om det
ber innferes andre krav til sjaferer slik som kunn-
skapskrav, sprakkrav eller lignende, og har etter
en samlet vurdering kommet til at det vil heve kva-
liteten av drosjetjenesten & innfere et kunnskaps-
krav. Departementet foreslo derfor & innfore
kunnskapskrav for drosjesjaforer.

5.10.2 Departementets forslag -
Kjentmannsprgve

Departementet foreslo i heringsnotatet & oppheve
kravet om adgang til & stille krav om avlagt kjent-
mannspreve for forer av drosje for 4 fi utstedt
kjereseddel.

Krav om gjennomfert kjentmannspreve for a
kunne fa utstedt kjoreseddel for drosje er vanlig i
de storre byene. Det er den lokale taxineeringen
som fastsetter innholdet i slike kurs, samt serger
for gjennomfering- og godkjenning. Den teknolo-
giske utviklingen har videre gjort bruk av fysisk



66 Prop.70L

2018-2019

Endringer i yrkestransportlova (oppheving av behovsprevingen for drosje mv.)

kartbok overflodig, og i den grad lokale drosjesen-
traler ensker opprettholdt slik kjentmannsprove,
ma det veere opp til den lokale naeringen a videre-
fore kurs de allerede administrerer og avholder i
dag. I heringen vurderte departementet det dithen
at et krav om gjennomfert kjentmannspreve natur-
lig horer hjemme i kontrakter mellom sentral og
tilsluttede drosjer eller som krav fra en arbeids-
giver, ikke som et ubetinget krav i en offentlig god-
kjenningsordning. Flertallet i Delingsekonomi-
utvalget mener ogsa at adgangen til 4 stille krav
om kjentmannspreve er overflodig pd grunn av
dagens teknologi. Departementet ansd pa denne
bakgrunn kjentmannspreven for overfledig og
foreslo at hjemmelen til & kunne kreve avlagt lokal
kjentmannspreve oppheves. Departementet fore-
slo derfor & oppheve yrkestransportloven § 37 ¢
fierde ledd hvor det fremgér at politiet kan stille
krav om avlagt kjentmannspreve.

5.10.2.1

Nordland fylkeskommune stotter forslaget om &
oppheve muligheten for at politiet kan kreve kjent-
mannspreve. Forbrukerradet, Konkurransetil-
synet, NHO Transport, Abelia og Politidirektoratet
mener det samme.

Norges Taxiforbund mener at hver enkelt dro-
sjesentral skal avgjere om sjaferene skal avlegge
kjentmannspreve.

Statens vegvesen er enige i at kjentmannspre-
ven er utdatert. De papekte imidlertid at selv om
det benyttes et moderne navigasjonssystem er det
viktig at sjaferen holder synene pa veien. De opp-
fordrer derfor drosjeselskapene til & lage gode
rutiner for bruk av navigasjonssystem.

Trondelag fylkeskommune, Norges Transportar-
beiderforbund, Yrkestrafikkforbundet, FFO og sam-
menslutningen Norges Taxiforbund avdeling Oslo,
Oslo Taxi, Christiania Taxi og ByTaxi AS ensker a
opprettholde adgangen til 4 stille krav om Kkjent-
mannspreve.

Helse Vest viser til at de opplever kjentmanns-
preven som et kvalitetstegn hos sjéfor.

Heringsuttalelser

5.10.2.2 Departementets vurdering

Departementet har merket seg Helse Vest sin
uttalelse om at kjentmannspreven oppleves som et
kvalitetstegn hos sjaferen. Departementet bemer-
ker at dersom helseforetakene ensker at sjaferen
skal ha kunnskap om det omradet han skal kjore i,
kan et slikt krav eventuelt stilles i kontrakten mel-
lom helseforetaket og den som vinner anbudet om
drosjekjoring.

Nar det gjelder Statens vegvesen sin merknad,
sa forutsetter selvsagt departementet at sjaferen
overholder vegtrafikkregelverket under Kjoring.

Departementet viser videre til argumentasjo-
nen i heringsnotatet og fastholder forslaget om a
oppheve politiets adgang til & kreve kjentmanns-
prove.

5.10.2.3 Departementets forslag — Krav om
fagkompetanse for drosjesjéfer mv.

Departementet foreslo i heringsnotatet 4 innfore
et krav om fagkompetanse for drosjesjaforer.
Videre foreslo departementet at Statens vegvesen
arrangerer fagkompetanseeksamen for sjiforer.
Departementet foreslo & gi Statens vegvesen
hjemmel for 4 ta gebyr for gjennomfering av eksa-
men og utstedelse av kompetansebevis for gjen-
nomfert eksamen.

Det er i dag ikke krav om fagkompetanse for
forer av drosje for a fa utstedt kjoreseddel. Et fag-
kompetansekrav kan oppfattes som en ekstra bar-
riere for de som ensker 4 uteve yrket som drosje-
sjafer. Det er imidlertid enskelig at drosjesjaferer
har en viss fagkunnskap, serlig av hensyn til a
kunne tilby passasjerer med serlige behov ned-
vendig hjelp. Et fagkompetansekrav vil seerlig
veaere viktig for & ivareta sarbare passasjergrupper
som passasjerer med nedsatt funksjonsevne, barn
og eldre. I tillegg er det enskelig at sjaferene har
kunnskap til 4 handtere en eventuell ulykkessitua-
sjon eller annen Kkrise. I heringsnotatet ble det
papekt at etter departementets vurdering er innfe-
ring av et fagkompetansekrav for ferere nedven-
dig for & ivareta samfunnsmessige hensyn slik
som beskyttelse av forbrukere, tjenestemot-
takere og transportsikkerhet.

I dagens regulering ligger det et fagkompetan-
sekrav pa leyvehaveren, altsi den naeringsdri-
vende. Dette ivaretar langt pa vei behovet for fag-
kompetanse ogsa hos forer, all den tid drosjevirk-
somheten i dag i all hovedsak er organisert som
enkeltpersonforetak hvor leyvehaver og forer i
stor grad er samme person. I forslaget til ny dro-
sjeregulering vil den neeringsdrivende fritt kunne
organisere sin virksomhet i den organisasjonsfor-
men vedkommende selv ensker. Dette innebaerer
at drosjevirksomheter i fremtiden kan organiseres
i storre foretak hvor layvehaver selv sjelden eller
aldri vil vaere forer. Det er derfor et behov i ny
regulering for & knytte kravet om fagkompetanse
direkte til foreren da det er han som er i kontakt
med passasjerene og ber ha den nedvendige kom-
petansen for & utfere transporten pa en sikker og
forsvarlig méate. Departementet vurderte i herin-
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gen at et fagkompetansekrav til ferer av drosje vil
vaere et egnet og nedvendig virkemiddel for a
oppné de ovenfor nevnte samfunnsmessige hen-
syn.

Departementet foreslo pd denne bakgrunn a
innfere et krav om gjennomfert ferereksamen for
& fa utstedt kjoreseddel. Dette innebaerer blant
annet krav til at ferer har kunnskap om sikkerhet,
forstehjelp og servicearbeid for sarbare grupper.
Videre stilles det pd denne maten et indirekte
sprakkrav ved at sjidferen ma gjennomfere eksa-
men pa norsk. Departementet foreslo i heringen a
fastsette de neermere kravene i rundskriv.

Ved innfering av et fagkompetansekrav til
forer vil yrkeskvalifikasjonsloven med tilherende
forskrift gjelde for godkjenning av ferer av drosje
med yrkeskvalifikasjoner fra andre EQS-stater.
Innforing av et fagkompetansekrav medforer etter
yrkeskvalifikasjonsloven § 3 bokstav a) at ferer av
drosje er et regulert yrke. Formalet med loven er
a legge til rette for at en yrkesutever som er stats-
borger i en EQS-stat eller Sveits, kan uteve yrket
sitt i Norge pa lik linje med en yrkesutever som
har ervervet sine yrkeskvalifikasjoner i Norge, i
samsvar med E@S-avtalen vedlegg VII og Konven-
sjonen om opprettelse av Det europeiske frihan-
delsforbund (EFTA-konvensjonen), jf. direktiv
2005/36/EF, jf. § 1.

EQJS-borgere som soker om Kkjereseddel vil
vaere omfattet av yrkeskvalifikasjonsloven og skal
fa sin seknad behandlet i overensstemmelse med
denne. Konsekvensen av at yrkeskvalifikasjons-
loven gjelder er at norske myndigheter i utgangs-
punktet ikke kan kreve at forer av drosje fra annen
EQS-stat eller Sveits kan palegges 4 gjennomfore
en norsk ferereksamen. Det kan veere tilfeller der
foreren allerede har gjennomfert en tilsvarende
prove eller har opparbeidet seg nedvendig
yrkeserfaring i en annen EQS-stat eller Sveits,
som gjor at kravet til sjafereksamen allerede er
oppfylt. Som nevnt er formalet med loven 4 legge
til rette for at en yrkesutever som er statsborger
av en EQS-stat eller Sveits, kan uteve sitt yrke i
Norge pa lik linje med en yrkesutever som har
ervervet sine yrkeskvalifikasjoner i Norge. Det vil
si at en forer av drosje med yrkeskvalifikasjoner
fra en EQS-stat eller Sveits i utgangspunktet skal
kunne uteve yrket pa lik linje med en forer av dro-
sje med kompetansebevis fra Norge.

Det mé pa denne bakgrunn utpekes en god-
kjenningsmyndighet som skal vurdere yrkeskvali-
fikasjonene foreren har fra annen EQJS-stat eller
Sveits. Godkjenningsmyndigheten skal vurdere
de yrkeskvalifikasjonene sjiferen har fra sin hjem-
stat opp mot det som kreves i Norge. I de tilfellene

godkjenningsmyndigheten har funnet at det er
vesentlige forskjeller i de kravene som settes i
Norge og de som er i hjemstaten, kan myndighe-
ten palegge yrkesutever a gjennomfoere utliknings-
tiltak for a rette forskjellene. Dette kan vaere enten
en proveperiode pd inntil tre ar eller en egnethets-
prove, jf. forskrift om godkjenning av yrkeskvalifi-
kasjoner § 3-4. Yrkesutever skal kun preves i de
kravene som er forskjellig. Hva dette er, ma vurde-
res individuelt fra gang til gang. Departementet
viste i heringen til at det er naturlig at en slik god-
kjenningsmyndighet legges til Statens vegvesen.

Nar det gjelder EQJS-borgere fremgar det av
yrkeskvalifikasjonsloven § 15 at yrkesutever skal
ha de sprakkunnskaper i norsk som er nedvendig
for & uteve det lovregulerte yrket. Dette inne-
beerer at selv om en EQS-borger har dokumenta-
sjon pa at vedkommende oppfyller alle fagkravene
for a fa utstedt kjoreseddel medferer § 15 at det
oppstilles et selvstendig sprakkrav til E@QS-bor-
gere. Forskrift om godkjenning av yrkeskvalifika-
sjoner § 8-3 sier at det kun kan kontrolleres sprak-
kunnskaper der det er alvorlig og konkret tvil
hvorvidt yrkesutever har de nedvendige sprak-
kunnskapene, samt at sprakkontrollen og krav til
sprakkunnskaper skal st i rimelig forhold til den
aktivitet som skal utferes. Hvorvidt ferer har de
nedvendige sprakkunnskapene vil, etter departe-
mentets forslag i heringsnotatet, vaere opp til en
arbeidsgiver a vurdere.

For sekere til kjoreseddel fra land utenfor
EQS-omréadet og Sveits er det et absolutt krav at
forereksamen ma avlegges for kjoreseddel kan
utstedes. Gjennomfering av en ferereksamen vil
innebeere et indirekte krav til sprikkunnskaper
ved at preven kun er tilgjengelig pa norsk.

Departementet foreslo at Statens vegvesen,
som eneste akter, skal arrangere eksamen for
forer. Statens vegvesen arrangerer i dag eksamen
for drosjeleyvehavere og for godstransport- og
turvognleyvene. SVV har dermed god erfaring
med gjennomfering av eksamen pa tilgrensede
fagomrader.

Det stilles ikke krav om obligatorisk sjaferut-
danning. Akterer som ensker & tilby oppleering i
forkant av en sjafereksamen kan fritt organisere
oppleeringen pa en hensiktsmessig mate.

Departementet foreslo at kravet om gjennom-
fort sjafereksamen hos SVV kun skal gjelde for
forer av drosje. For ferer av turvogn og rutevogn
er det ingen endring i kravene for 4 fa utstedt kjo-
reseddel. Denne kjoreseddelen vil imidlertid ikke
kunne benyttes til drosjetransport. For & kunne
utfere drosjetransport er det et absolutt krav at
forer har avlagt eksamen hos SVV.
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Kjoresedler utstedt for det nye regelverket
trer i kraft vil kunne benyttes til bade buss og dro-
sjetransport. Kravet om avlagt eksamen for sjafor-
utdannelse gjelder kun for nye sekere til kjeresed-
del. Det vil si at de som har kjereseddel nar det
nye regelverket trer i kraft er unntatt fra kravet
om avlagt sjafereksamen nar Kjereseddelen for-
nyes. Dersom fornyelsen av kjoreseddelen ikke
skjer innen ett ar etter utlepet av den gamle kjore-
seddelen méa seknaden om ny Kjoreseddel vedleg-
ges kompetansebevis for avlagt sjafereksamen
hos SVV.

I heringen ble det vist til at et krav om avlagt
sjafereksamen hos SVV, etter departementets vur-
dering, ikke innebeerer en vesentlig byrde for
sekere om kjereseddel for drosjetransport. Innfe-
ringen av en sjifereksamen skal sorge for at forer
av drosje vil kunne utfere yrket pa en sikker, god
og trygg mate.

Yrkestransportloven § 31 gir hjemmel for at
departementet i forskrift kan fastsette at det skal
betales gebyr for utstedelse av leyvedokument,
loyveskilt eller annen dokumentasjon etter loven,
samt avvikling av leyveeksamen og utstedelse av
kompetansebevis. Etter departementets vurde-
ring i heringsnotatet er ordlyden i denne paragra-
fen ikke tilstrekkelig vid eller klar, for & kunne
fastsette i forskrift krav om gebyr fra kandidater
som tar eksamen knyttet til faglige krav for sja-
forer.

Departementet foreslo & ta inn en hjemmel i
yrkestransportloven som gir departementet
mulighet til 4 fastsette i forskrift at det kan kreves
gebyr fra de som skal ta sjafereksamen.

Det bor vere anledning for SVV til 4 kreve
gebyr for avvikling av eksamen. Gjennomfering av
eksamen medferer kostnader i form av ressurser
til utarbeidelse av eksamensoppgaver, personell
som skal veere til stede pa eksamen og retting av
eksamensoppgavene. Det er naturlig at de som
onsker a ta eksamen for & oppfylle kravene til fag-
lige kvalifikasjoner for sjaferer, er med pa a dekke
kostnadene ved ordningen. Sterrelsen pa gebyret
ma ikke vere storre enn de kostnadene SVV har
som folge av & administrere ordningen. Det leg-
ges til grunn at departementet skal vurdere geby-
rets storrelse hvert ar, slik det er gjort med andre
offentlige gebyr. Det vil ogsad kunne tas gebyr for
utstedelse av kompetansebevis ved bestitt eksa-
men. Departementet la i heringen opp til at eksa-
mensgebyret blir betalt av kandidaten som skal ta
eksamen som et engangsgebyr nadr vedkom-
mende tar eksamen. Det betales gebyr for hvert
eksamensforsek. Dette svarer til ordningen som
for eksempel layveeksamen for gods- og turvogn-

transport og fererproven. Gebyr for utferdigelse
(produksjon) av kompetansebevis skal ogsé veere
et engangsgebyr. Inntektene knyttet til gebyrord-
ningene for eksamen tilfaller staten til dekning av
kostnadene ved 4 administrere ordningen. Beta-
lingssatsen vil i likhet med gebyrene for loyve-
eksamen bli fastsatt i forskrift.

Departementet foreslo pd denne bakgrunn at
det i yrkestransportloven § 37 c forste ledd andre
punktum skal fremga at ferer av drosje méa ha til-
strekkelig faglig kompetanse. Videre foreslo
departementet at det av nytt tredje punktum i
yrkestransportloven § 37 b forste ledd skal fremgéa
at kompetansebevis for avlagt sjafereksamen skal
vedlegges soknad om Kjoreseddel. Kjoreseddel
utstedt for denne bestemmelsen trer i kraft vil
fortsatt vaere gyldig i henhold til gyldighetsperio-
dene i § 37 a tredje ledd uten avlagt sjifereksa-
men. Det samme vil gjelde ved fornyelse. Dersom
fornyelse av kjoreseddel ikke skjer innen ett ar
etter utlepet av den gamle Kkjoreseddelen méa
soker vedlegge kompetansebevis for avlagt sja-
foreksamen ved seknad om ny kjereseddel.

Det skal fremgé av kjoreseddelen at eksamen
er avlagt, eventuelt at kjoreseddelen gjelder for
drosjetransport.

Departementet foreslo videre en endring i
yrkestransportloven § 31 forste ledd bokstav b)
slik at det fremgér at det skal betales gebyr for &
avlegge sjafereksamen.

5.10.2.4 Haringsuttalelser

Fellesnemda for Viken fylkeskommune mener at det
er fornuftig 4 stille kompetansekrav til sjaferer
knyttet til blant annet kundeservice, sikkerhet og
forstehjelp.

Oppland fylkeskommune, Vestfold fylkeskom-
mune, Rogaland fylkeskommune, Trondelag fylkes-
kommune, More og Romsdal fylkeskommune, Aust-
Agder fylkeskommune, Oslo kommune, Forbruker-
radet, Helse Nord RHF, Pasientreiser, Helse Midt,
Justervesenet, Politidirektoratet, Konkurransetil-
synet, Statens vegvesen, Abelia, LO, NAF, Uber og
Norges Handikapforbund mener det samme.

Trondelag fylkeskommune mener at ansvaret
for & sikre at drosjesjaferer har tilstrekkelig fag-
kompetanse ber legges til fylkeskommunene
gjennom oppleering i den videregdende skolen.

Norges Taxiforbund mener at det ma innfores
strengere krav om kompetanse for & bli drosjesja-
for, og det ma veere krav om gjennomfert kurs
med en praktisk og teoretisk del. I tillegg ma det
vaere et eksplisitt sprakkrav for a sikre at sjaferen
kan kommunisere med kunden pd en god mate.



2018-2019

Prop.70L 69

Endringer i yrkestransportlova (oppheving av behovsprevingen for drosje mv.)

Sammenslutningen Norges Taxiforbund avdeling
Oslo, Oslo Taxi, Christiania Taxi og ByTaxi AS
mener i hovedsak det samme.

Det er ogsa flere instanser som mener at det
ma innferes strengere krav til norskkunnskaper
for sjafer, herunder spesifikke sprakkrav. Dette
gjelder Hordaland fylkeskommune, Hedmark fylkes-
kommune, Oslo kommune, Forbrukerrdadet, Helse
Vest Helse Nord RHF og FFO.

NHO Transport, Norges Transportarbeiderfor-
bund og Yrkestrafikkforbundet er positive til inn-
foring av fagkompetansekrav. Det ber imidlertid
vurderes en muntlig test i tillegg til en skriftlig
test. De mener det mé vurderes om drosjesjaforer
ber ha obligatorisk etterutdanning slik det er for
gods- og turvognsjaferer.

Politidirektoratet er enig i at det ber stilles et
fagkompetansekrav til sjaforer, men er uenige i
overgangsregelen om at dette bare gjelder nye
sjaferer. De ensker at kravet skal gjelde alle dro-
sjesjaferer. De kan ikke se at de samfunnsmessige
hensyn som er lagt til grunn for 4 innfere kompe-
tansekrav ber gjelde i mindre grad for sjaforer
som allerede har kjereseddel. Mange névarende
drosjesjaferer vil ha nytte av og behov for sjaferek-
samen. Derfor bor alle sjaforer gjennomfere eksa-
men nar de fornyer sin kjoreseddel etter ikrafttre-
delsen av de nye reglene.

Spekter viser til at det er viktig at man unngar a
dublere kompetansekrav overfor drosjesjiforer
som allerede er bussjaferer eller har annen doku-
mentert kompetanse innen persontransport.

5.10.2.5 Departementets vurderinger

Departementet har merket seg at mange av
heringsinstansene har uttalt seg om forslaget om
4 innfore et fagkompetansekrav for sjafer og samt-
lige stotter forslaget.

Det er imidlertid flere av heringsinstansene
som mener at det ikke er tilstrekkelig med et indi-
rekte sprakkrav slik departementet legger opp til
ved at forereksamen ma avlegges pa norsk. Flere
heringsinstanser har uttalt at de mener det ber
foreligge et direkte spriakkrav for sjaferen. Depar-
tementet viser i denne sammenheng til herings-
notatet hvor det fremgér at:

«Nar det gjelder EQJS-borgere fremgar det av
yrkeskvalifikasjonsloven § 15 at yrkesutever
skal ha de sprakkunnskaper i norsk som er
nedvendig for & uteve det lovregulerte yrket.
Dette innebzaerer at selv om en EJS-borger har
dokumentasjon pa at vedkommende oppfyller
alle fagkravene for & fi utstedt kjereseddel

medferer § 15 at det oppstilles et selvstendig
sprikkrav til EOS-borgere.»

Videre fremgér det av forskrift om godkjenning av
yrkeskvalifikasjoner § 8-3 at det kun kan kontrolle-
res sprakkunnskaper der det er alvorlig og kon-
kret tvil om hvorvidt yrkesutever har de nedven-
dige sprakkunnskapene, samt at sprakkontrollen
og krav til sprakkunnskaper skal st i rimelig for-
hold til den aktivitet som skal utferes. Hvorvidt
forer har de nedvendige spridkkunnskapene vil
det, etter departementets forslag i heringsnotatet,
veere opp til en arbeidsgiver & vurdere.

I henhold til yrkeskvalifikasjonsregelverket
ma det forst vurderes om E@S-borgerens yrkes-
kvalifikasjoner helt eller delvis kan godkjennes
eller om vedkommende ma ta fagkompetansepro-
ven hos SVV. Nér preve er gjennomfoert og/eller
yrkesutdanning er godkjent kan det stilles krav
om at sjaferen ma beherske norsk pé et gitt niva
for & kunne uteve drosjeyrket. Dette kan EQS-bor-
geren dokumentere enten ved & fremlegge doku-
mentasjon pa gjennomfert norskkurs, kunne
dokumentere bosettelse i Norge i en viss tid eller
liknende. Det kan altsa stilles krav om sprakkom-
petanse pa et visst nivd, men det mé foretas en
konkret vurdering av den enkelte EOJS-borgeren
om vedkommende oppfyller dette kravet. Det er
altsd ikke adgang til & kreve at en E@QS-borger
avlegger en norskpreve etter yrkeskvalifikasjons-
regelverket. Siden dette ikke kan gjores pa en ens-
artet mate gjennom for eksempel en spraktest
mener departementet at det ikke er hensiktsmes-
sig 4 palegge et direkte sprakkrav.

For tredjelandsborgere vil det etter forslaget
vaere et absolutt krav at de ma avlegge forereksa-
men hos SVV. Departementet mener det indirekte
spriakkravet som ligger i & gjennomfere forereksa-
men pa norsk vil veere tilstrekkelig grunnlag for &
dokumentere god nok norskkunnskap for & kunne
uteve yrket som sjafor.

Enkelte heringsinstanser ensker et mer omfat-
tende fagkrav enn departementets forslag. Flere
heringsinstanser foreslar blant annet kurs med
bade praktisk og teoretisk del, samt krav om etter-
utdanning slik det er for andre sjaferyrker. Depar-
tementet mener at fagkompetansekrav for drosje-
sjafor ikke ma settes urimelig hoyt. I andre sjafor-
yrker, slik som sjafer for godstransport og tur-
vogn med Kjoretoy over 3,5 tonn, er det i dag mer
omfattende krav, men mange av kravene retter
seg mot kjering med tunge Kjoretoy. De samme
hensynene gjor seg ikke gjeldende for drosjesjifo-
rer med Kjoretoy i personbilsterrelse. Her er det
mer naturlig & stille krav til behandling av sarbare
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passasjergrupper slik som eldre, barn og funk-
sjonshemmede personer. I tillegg er det enskelig
at forer skal kunne handtere en ulykkessituasjon
eller annen krise. Departementet anslo i heringen
at det skulle vaere en to timers eksamen i regi av
SVV.

Departementet viser imidlertid til at de neer-
mere kravene til innholdet og gjennomfering av
sjafereksamen vil fremgé av forskrift.

Departementet har merket seg og stotter
Spekters merknad knyttet til dublering av kom-
petansekrav overfor drosjesjaferer som allerede
er bussjafer. Sjaferer som for eksempel innehar
gyldig bevis for yrkessjaferkompetanse for per-
sontransport etter yrkessjaferforskriften, ber
kunne drive som drosjesjafer uten & ta forereksa-
men for drosje. De kravene som stilles etter
yrkessjaferforskriften er svaert omfattende og vil
dekke de temaene som ligger i sjafereksamen for
drosje. Dette medferer at ved seknad om kjore-
seddel ma det vedlegges dokumentasjon pa gjen-
nomfert eksamen/utdanning uavhengig av om
det sokes om Kkjereseddel for buss- eller dro-
sjetransport. Dette medferer at det péalegges et
ekstra dokumentasjonskrav ved seknad om
kjereseddel for alle sekere sammenliknet med
dagens regler. Bakgrunnen for dette er, som
nevnt, at det er uhensiktsmessig 4 kreve avlagt
drosjeeksamen for sjiferer som innehar yrkes-
sjaferkompetanse og som dermed allerede inne-
har de eonskede kvalifikasjonene for a utfere
yrket som drosjesjafer. Det vil ogsé veere en for-
del for akterene at en sjafor bade kan kjore buss
og drosje dersom han innehar kompetanse for
begge deler. Departementet foreslar pad denne
bakgrunn & justere dokumentasjonskravet for
alle ved seknad om kjereseddel i yrkestransport-
loven § 37 b).

Departementet vil pdpeke at dersom det er
onskelig med strengere fagkompetansekrav eller
sprikkrav for eksempel i forbindelse med kjop av
pasienttransport eller skoleskyss er det fritt opp til
oppdragsgiver a stille krav om dette i kontrakten.

Departementet viser til Politidirektoratets
merknad om overgangsregelen for utstedelse av
kjoreseddel. Bakgrunnen for at fagkompetanse-
kravet kun skal gjelde for nye sjéferer er at depar-
tementet mener de som innehar kjoreseddel nar
det nye regelverket trer i kraft, vil veere tilstrekke-
lig kvalifisert bade né og i fremtiden til & uteve
yrket som drosjesjafor gjennom erfaring. Hensik-
ten er fra departementets side & se hele forslaget
om endringer i drosjeregelverket i sammenheng
og mener derfor det er rimelig 4 kreve fagkompe-
tanse kun av nye sjaforer.

Departementet viser for gvrig til begrunnelsen
i heringsnotatet og opprettholder forslaget om
innfering av fagkompetansekrav for forer.

5.10.2.6 Departementets forslag — Tilbakekall av
kjoreseddel

Departementet foreslo i heringsnotatet & endre
yrkestransportloven slik at hjemmelsgrunnlaget
for tilbakekall av kjoreseddel pa grunnlag av at sji-
for ikke oppfyller kravene til helse, blir mer tydelig.

Forslaget er en oppfelging av en anbefaling fra
Stortingets ombudsmann for forvaltningen (sivil-
ombudsmannen) om & innarbeide en Kklarere
hjemmel i yrkestransportloven for tilbakekall av
kjereseddel, siden tilbakekall av kjoreseddel er en
sak av stor betydning for innehaver av kjoresed-
del, jf. konklusjoner som er trukket i sivilombuds-
mannens «Undersegkelse av politiets saksbehand-
ling i saker om forerkort og kjoreseddel» datert
12. juni 2017 (2014/2332).

I dag benyttes § 37 f forste ledd som hjemmel
for & kalle tilbake kjoreseddel nar innehaveren ikke
lenger fyller de lovbestemte helsekrav fastsatt i
§ 37 b. Av § 37 f forste ledd fremgéar det at «politi-
meisteren eller den han gir myndigheit, kan treffe
vedtak om & Kkalle retten til & fore motorvogn ved
persontransport mot vederlag tilbake, dersom ved-
kommande ikkje er edrueleg eller viser seg a vere
upaliteleg eller & ha andre eigenskapar som gjer at
han ma reknast som uskikka til & vere forar av bil
under persontransport mot vederlag.» Denne prak-
sisen legger til grunn at helsekravene anses &
inngd som en del av en persons «andre eigenska-
par> som gjeor vedkommende uegnet til 4 vare
forer av bil i loyvepliktig persontransport.

Sivilombudsmannen anser at tilbakekallsprak-
sisen i dag ikke er i trdd med lovbestemte regler,
og anbefaler derfor Samferdselsdepartementet &
vurdere om det er behov for en klarere hjemmel.
Det vises til at dette er saker av stor betydning for
kjereseddelinnehaveren.

Helsekravene for & kunne fa kjoreseddel frem-
gar av yrkestransportloven § 37 b. Selv om en
naturlig forstielse av bestemmelsen vil vaere at
helsekravene for 4 kunne fé kjoreseddel forutset-
tes & veere oppfylt sé lenge vedkommende kjorer
drosje, inneholder ikke § 37 b, etter departemen-
tets vurdering, en uttrykkelig tilbakekallshjem-
mel. Ettersom helsekravene er de samme som for
forerkort klasse D og DE vil imidlertid ikke kjore-
seddel kunne benyttes dersom vedkommende har
fatt tilbakekalt sin forerrett for de nevnte klas-
sene, selv om Kkjoreseddelen ikke tilbakekalles.
Det fremgar ellers av bestemmelsen at innehaver
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av kjereseddel selv plikter & gi melding til politiet
dersom helsekravene ikke lenger er oppfylt.

Departementet sluttet seg i heringen til sivil-
ombudsmannens vurdering om at det er behov for
en klarere hjemmel for et sd inngripende vedtak
som tilbakekalling av kjereseddelen innebarer.
Departementet foreslo derfor 4 endre yrkestrans-
portloven § 37 f forste ledd slik at det klart frem-
gér at kjereseddel kan tilbakekalles dersom fore-
ren ikke lenger oppfyller krav til helse.

5.10.2.7 Heringsuttalelser

Politidirektoratet slutter seg til forslaget om Kkla-
rere hjemmel for tilbakekall av kjoreseddel.

Oslo kommune mener at for a sikre kvalitet og
sikkerhet i bransjen méa kontroll av kjereseddel pri-
oriteres. De antar at det vil kreve mer ressurser til
politiet og anbefaler en grundigere utredning av
spersmalet enn det som fremkommer i heringsno-
tatet. I tillegg ber departementet vurdere om gjen-
tatte publikumshenvendelser pa kritikkverdig Kjo-
ring eller handtering av passasjerer ber gi grunn-
lag for a frata kjereseddelen. Det er i dag for hey
terskel for kjoreseddel blir trukket tilbake.

Forbrukerradet mener det er positivt med en
tydeliggjoring av hvilke overtredelser som medfe-
rer at personer ikke er egnet som sjiferer. De viser
videre til at de over tid har uttrykt bekymring over
kvaliteten og sikkerheten i denne bransjen. Dette
knyttes ikke bare til svakheter med dagens system
for oppleering, men ogsa til manglende kommuni-
kasjon mellom politiet, domstolen og loyvemyndig-
heten om forhold som utgjer en sikkerhetsrisiko
for passasjerene. De mener det ma etableres Kklare
rutiner for rapportering av forhold som kan utgjere
en risiko for passasjerenes sikkerhet.

Abelia stetter forslaget, men de ber departe-
mentet om 4 vurdere tiltak som kan gjeres for a
bedre rutiner for umiddelbar tilbakekalling av kjo-
reseddel i vandelssaker og stetter Forbruker-
radets syn pa dette punktet.

Norsk  Transportarbeiderforbund stotter for-
slag om en klarere hjemmel for tilbakekall av kjo-
reseddel, men ber om at rutiner for tilbakekalling
tar hensyn til den store betydning dette har for
kjereseddelinnehaveren.

5.10.2.8 Departementets vurderinger

Departementet har merket seg at alle som har
uttalt seg om forslaget er positive til dette. Nar det
gjelder rutinene for tilbakekall er det Politidirek-
toratet som eventuelt fastsetter dette. Departe-
mentet forutsetter at rutinene for tilbakekall fol-

ger de vanlige saksbehandlingsreglene i forvalt-
ningsloven.

Departementet fastholder forslaget om en kla-
rere hjemmel for tilbakekall. Departementet har
imidlertid omarbeidet bestemmelsene i §§ 37 c og
37 f for 4 fa fram en tydeligere tilbakekallshjem-
mel. Departementet viser til at krav til helse ikke
fremgéar av § 37 ¢ der de evrige vilkarene for kjo-
reseddel framgar. Dette vil departementet anta
beror pé en inkurie og har endret lovteksten i for-
ste ledd slik at ogsa helsekravet framgar av denne
bestemmelsen. Etter departementets vurdering er
det mer oversiktlig og hensiktsmessig at alle vil-
karene for kjereseddel star samlet. Det presiseres
at endringen ikke har materielle virkninger. Med
denne endringen framgéar det klart at tilfredsstil-
lende helse er et vilkar for & fa kjereseddel. Ved a
innta helsekravet i denne bestemmelsen kan § 37 f
om tilbakekall endres slik at det framgér at der-
som innehaver av kjoreseddel ikke lengre oppfyl-
ler vilkdrene i § 37 ¢, sa vil kjereseddelen kunne
trekkes tilbake. P4 den méten vil det klart fremga
at manglende oppfyllelse av helsekrav er et selv-
stendig tilbakekallingsgrunnlag.

5.10.2.9 Departementets forslag - Kravom
farerkort klasse B i minst to dr for
utstedelse av kjoreseddel

Departementet foreslo i heringsnotatet at seoker
om Kjoreseddel til drosje ma ha hatt fererkort
klasse B i minst to ar for utstedelse av kjeresed-
del.

Trafikksikkerhet er en viktig malsetting. I
dag kreves det ingen erfaring som feorer for
kjoreseddel utstedes. Det er kun satt et alder-
skrav pa 20 ar. Departementet foreslo derfor at
forer av drosje mé ha to ars erfaring for han far
transportere passasjerer. Bakgrunnen for for-
slaget er at erfaring er sentralt for utvikling av
ferdigheter som sjéfor.

Innfering av krav om at ferer ma ha hatt ferer-
kort klasse B i minst to ar for man far kjere drosje
vil ikke bare gjelde unge sjaferer, men ogsa eldre
som far fererkort og som ma vente to ar for de kan
uteve yrket som sjafer. Dette kan veere uheldig
med tanke pa rekruttering av sjaferer. Det er like-
vel hensynet til trafikksikkerheten som veier
tyngst i denne sammenheng.

Departementet presiserte i heringen at en inn-
foring av et krav om to ars erfaring ikke vil gjelde
for forere av buss, her vil krav om 20 ar fortsatt
gjelde. Dette pa bakgrunn av at bussjaferer gjen-
nomgéar omfattende utdanning for de kan trans-
portere passasjerer i buss mot vederlag.
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5.10.2.10 Heringsuttalelser

Trondelag fylkeskommune, Helse Nord RHF og
Norges Transportarbeiderforbund stotter forslaget
om at seker til kjoreseddel méa ha hatt fererkort
klasse B i minst to ar for utstedelse av kjoreseddel
for drosje ut i fra et trafikksikkerhetshensyn.

Politidirektoratet stotter forslaget men mener
at ordet «uavbrutt> ber tas inn. Ordlyden vil da
samsvare med den ordlyden man har brukt blant
annet i vegtrafikkloven § 23 hvor man ogsé har
stilt krav til sammenhengende erfaring.

Abelia og Uber mener at forslaget om at seker
mé ha hatt fererkort klasse B i minst to ar fer
utstedelse av kjoreseddel er for strengt. De mener
at Norge ber folge Finlands ordning med krav om
forerkort i ett ar for man far kjore drosje.

5.10.2.11 Departementets vurderinger

Departementet merker seg at det er delte menin-
ger om dette forslaget. Departementet vil vise til
at det er viktig at de forere som skal frakte passa-
sjerer har tilstrekkelig kompetanse til 4 kjore bil
og hensynet til trafikksikkerhet veier tungt i
denne sammenheng.

Nar det gjelder merknaden fra Politidirektora-
tet stotter departementet denne presiseringen og
vil ta dette inn i lovteksten. Departementet viser
til begrunnelsen for forslaget i heringsnotatet og
opprettholder forslaget med overnevnte presise-
ring.

5.11 Miljgkrav til drosjer

5.11.1 Departementets forslag

Departementet foreslo i heringsnotatet & videre-
fore bestemmelsen i yrkestransportloven §9 (4)
om at leyvemyndigheten (fylkeskommunen) kan
stille miljekrav til drosjer. Det ble foreslatt & endre
ordlyden slik at ordet «lpyvestyresmakta» byttes ut
med «ylkeskommunen». Videre ble det foreslatt a
endre bestemmelsen slik at omradet for hvor mil-
jokrav kan benyttes avgrenses til kommunegren-
ser istedenfor fylkesgrenser som i dag.

I dag er det loyvemyndigheten, som etter gjel-
dende regelverk er fylkeskommunene, som har
kompetansen til 4 fastsette miljekrav. Siden
departementet, i heringen, foreslo 4 flytte loyve-
myndigheten til Statens vegvesen, samt at depar-
tementet foreslo 4 oppheve inndeling i leyvedis-
trikter, m& naveerende hjemmel justeres. Det er
onskelig at fylkeskommunene fortsatt skal ha
anledning til & stille miljekrav i sine fylker. Pa

dette punktet ble ikke foreslitt noen realitets-
endringer med tanke pa hvem som har anledning
til 4 stille miljekrav.

Nar det gjelder spersmal om kvor det er anled-
ning til 4 stille miljokrav foreslo departementet at
det kan stilles miljekrav i den enkelte kommune.
Som en felge av at departementet foreslo 4 opp-
heve inndelingen av loyvedistrikter (fylker), vil
det ikke lengre veere hensiktsmessig a4 matte inn-
fore miljekrav i hele fylket. Etter gjeldende regel-
verk er det ikke mulig & stille miljekrav i den
enkelte kommune fordi alle drosjeleyvehavere
innenfor ett loyvedistrikt ma behandles likt.
Denne begrensningen vil falle bort ved en opphe-
ving av leyvedistrikter. Ved & kunne stille miljo-
krav i den enkelte kommune, vil eventuelle miljo-
krav kunne malrettes til de kommunene der det er
mest forurensning. Det vil etter departementets
vurdering i heringen veere mer hensiktsmessig at
miljokrav kan stilles innenfor den enkelte kom-
mune, istedenfor at samme miljekrav ma stilles i
hele fylket.

Et annet alternativ kan veere 4 fastsette gren-
sen til byomréader eller lignende. Det kan imidler-
tid veere vanskelig 4 avgrense et byomride og
dette kan fore til uklarheter i regelverket. Depar-
tementet viste i heringen til at det ma vaere klare
geografiske grenser for bruk av miljekrav. I likhet
med vurderingen av geografiske grenser for tilde-
ling av eneretter i kapittel 5.3.2.2, har departemen-
tet lagt vekt pa at definisjonen av omrade skal
vaere enkel, forutsigbar, egnet og operasjonaliser-
bar. Departementet vurderte det i heringen slik at
kommunegrenser vil veere den mest fordelaktige
avgrensningen ogsa her. Det ble presisert at det
er fylkeskommunen som er tillagt myndighet
etter bestemmelsen, slik som i dag, og at en end-
ring av grensene for hvor man kan stille miljokrav,
vil gjere bestemmelsen mer treffende og operativ
4 benytte uten at kommunene har saerskilt myn-
dighet etter bestemmelsen. Departementet forut-
satte imidlertid i heringen at fylkeskommunene
og den aktuelle kommune har en dialog om innfe-
ring av et eventuelt krav til miljevennlige Kjoretoy
for et slikt tiltak sendes pd hering og eventuelt
deretter innfores.

Det vises for gvrig til Prop. 140 L (2015-2016),
Innst. 189 L (2016-2017) og Lovvedtak 61 (2016-
2017) som fastsetter de naermere kravene til miljo-
krav for drosjer.

5.11.2 Heringsuttalelser

Aust-Agder fylkeskommune, Finnmark fylkeskom-
mune, Hedmark fylkeskommune, Nordland fylkes-
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kommune, Oppland fylkeskommune, Oslo kom-
mune, Trondelag fylkeskommune, Vest-Agder fylkes-
kommune, Fellesnemda for Viken fylkeskommune,
Helse Nord RHF, Pasientreiser HF og Norsk Trans-
portarbeiderforbund stetter forslaget om at fylkes-
kommunen kan stille miljekrav til drosjer.

Rogaland fylkeskommune, Trondelag fylkeskom-
mune, Helse Nord RHF og Pasientreiser HF stotter
at miljekrav til drosjer ma knyttes til kommune-
grenser.

Hedmark fylkeskommune og Oppland fylkeskom-
mune viser til at avgrensingen av hvor miljekravene
skal gjelde ber tilpasses lokale forhold, og disse fol-
ger ikke nedvendigvis kommunegrensene.

Oslo kommune viser til at for at miljekravet
skal ha en effekt, ma det tydelig fremgéa av lovver-
ket hvor brudd pa miljekrav skal meldes, hvilke
sanksjonsmuligheter det offentlige har og hvor
myndigheten til 4 ilegge sanksjoner ligger. Oslo
kommune mener det ber presiseres i loven at
brudd pa miljekravene kan lede til tilbakekall av
drosjeloyve. Kommunen peker videre pa utfor-
dringer knyttet til nedvendig infrastruktur, som
ladestasjoner, og hvordan dette skal fungere i
praksis med et loyvedistrikt og et uregulert antall
drosjeloyver. Det vil vaere svaert vanskelig 4 fa
oversikt over hvor mange biler kommunen ma
legge til rette for.

Vestfold fylkeskommune mener at regelen om
miljekrav ber vare et objektivt felles statlig krav
som gjelder likt for alle loyver i hele landet.

Kollektivtrafikkforeningen mener miljokrav til
drosjer reguleres best via kontraktskrav. Et even-
tuelt utslippskrav knyttet til loyve ma veere et
nasjonalt minimumskrav.

Oslo Taxi mener det kan veere forvirrende hvis
miljekrav innferes i den enkelte kommune, slik at
det blir mange ulike regelverk. Oslo Taxi mener
derfor det enkleste for bade utevere og kunder vil
vaere at de samme miljokravene gjelder for hele
landet. Hvis miljekrav skal innferes i den enkelte
kommune anbefaler Oslo Taxi at disse kommu-
nene innferer like krav, som fastsettes av Statens
vegvesen eller lignende.

Zero mener det ma lovfestes et krav om at alle
drosjene mé benytte lav- eller nullutslippstekno-
logi nar teknologien tilsier dette. Zero ensker
videre at det skal vaere et krav at fylkeskommu-
nene skal stille krav, ikke kan stille, slik det er
na.

5.11.3 Departementets vurderinger

Departementet viser til at siden man foreslar &
ikke ga videre med forslaget om a flytte loyve-

myndigheten fra fylkeskommunen til Statens veg-
vesen, jf. kapittel 5.6.3, vil det ikke veere behov for
4 endre ordlyden i § 9 slik at ordet «lgyve-
styresmakta» byttes ut med «fylkeskommunen».

Departementet papeker at det likevel vil veere
behov for & justere hjemmelen om miljekrav som
folge av at departementet foreslar 4 oppheve inn-
delingen i leyvedistrikter, samt at fylkeskommu-
nene vil bli sterre som folge av regionreformen.

Departementet har merket seg at flere
heringsinstanser stotter forslaget om & knytte
miljokrav til kommunegrensene, mens enkelte
mener at avgrensingen av hvor miljekrav skal
gjelde ma tilpasses lokale forhold og kommune-
grensen er ikke nedvendigvis den mest egnede
avgrensingen. Departementet viser til at etter gjel-
dende regelverk kan miljgkrav kun stilles i fylket
som helhet. Forslaget om & la fylkeskommunene
stille miljekrav i den enkelte kommune, gir, etter
departementets vurdering, fylkene betydelig
bedre mulighet til 4 tilpasse hvor det er hensikts-
messig & innfere slike krav, og dermed kan milje-
kravene malrettes til de kommunene hvor det er
sterst behov. Departementet har videre lagt vekt
pa at den geografiske avgrensingen av hvor milje-
krav kan stilles, skal veere enkel, forutsigbar,
egnet og operasjonaliserbar. Departementet kan
ikke se at det har kommet heringsuttalelser som
endrer vurderingen av hvor den mest egnede geo-
grafiske avgrensingen skal vaere.

Departementet viser til Oslo kommunes
merknad om hvordan miljekravet skal fungere
med hensyn til melding av brudd, sanksjons-
muligheter mv. Departementet viser til at brudd
pa regelverket, som i dag, er straffbart etter
yrkestransportloven § 41. Brudd pa § 41 straffes
med beter. Nar det gjelder oppfelging og kontroll
av at miljekravene overholdes, er det politiet og
Statens vegvesen som er kontrollmyndighet etter
yrkestransportregelverket. Eventuelle mistanker
om brudd vil matte meldes til kontrollmyndig-
hetene som ma felge opp saken. Dersom det kon-
stateres brudd péa fastsatte miljekrav, kan drosje-
loyvet trekkes tilbake etter yrkestransportloven
§ 29.

Departementet har merket seg forslagene fra
Vestfold fylkeskommune, Oslo Taxi og Zero som
knytter seg til innholdet i miljokravet. Departe-
mentet viser til at det i heringen ikke ble lagt opp
til & endre selve innholdet og/eller innretningen
pa miljekrav til drosjer. Som nevnt ovenfor var for-
slaget en nedvendig justering av hjemmelen som
folge av at departementet foreslar 4 oppheve inn-
delingen i loyvedistrikter. En eventuell endring i
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innholdet og/eller innretningen av hjemmelen for
miljekrav, ma vurderes pa et senere tidspunkt.

Departementet viser til begrunnelsen i
heringsnotatet og vil fastholde forslaget om at
loyvemyndigheten skal kunne stille miljekrav i
den enkelte kommune.

5.12 Krav til utstyr under lgyvepliktig
transport

5.12.1 Departementets forslag

I heringsnotatet viste departementet til at det folger
av yrkestransportloven §9 sjette ledd at departe-
mentet kan gi forskrifter om hvordan en motor-
vogn skal vaere utstyrt under loyvepliktig transport.

I henhold til denne bestemmelsen har departe-
mentet fastsatt i forskrift at alle motorvogner som
driver med drosjetransport skal ha taksameter i
bilen, jf. yrkestransportforskriften § 48. Departe-
mentet viste i heringsnotatet til at det er opprettet
en arbeidsgruppe, ledet av Justervesenet, som
blant annet skal se pa muligheten for & erstatte
dagens taksameter med teknologineytrale funk-
sjonskrav til digitale lesninger som kan benyttes
som et alternativ til taksameter.

5.12.2 Heringsuttalelser og departementets
vurdering

Det var flere heringsinstanser som var positive til
at dagens taksameter kan erstattes med teknolo-
gineytrale funksjoner sa lenge den nye lesningen
ivaretar de samme funksjonene som dagens taksa-
meter, herunder beregning av riktig pris og for-
hindre skatteunndragelser.

Justervesenet uttalte at kravet til taksameter i
yrkestransportforskriften ikke er dekkende for
eventuelle alternative «taksameter» og ba departe-
mentet Klargjore dette.

Departementet viser til Justervesenets
uttalelse og ser at hjemmelen i yrkestransport-
loven § 9 sjette ledd ikke er tilstrekkelig klar for &
fastsette et alternativ til taksameter som baserer
seg pa eksempelvis digitale losninger som ikke
nedvendigvis er fastmontert i motorvognen.
Departementet vil pd bakgrunn av dette foresla a
justere yrkestransportloven § 9 sjette ledd slik at
det klart kommer frem at departementet blant
annet kan fastsette krav til et alternativ til taksa-
meter som omfatter lgsninger som er teknolo-
gineytrale. Dette vil veere en justering av hjemme-
len som fanger opp de senere drenes utvikling i
teknologi, og behovet for et oppdatert regelverk
for & mete denne utviklingen.

Forslag til justert bestemmelse fremkommer
av § 9 fjerde ledd.

5.13 Drosjetilbud rettet mot
alilmennheten pa offentlig plass

5.13.1 Departementets forslag

Departementet foreslo i heringsnotatet 4 endre
yrkestransportloven § 4 (1) andre punktum slik at
tilbud om drosjevirksomhet som rettes mot offent-
lig plass ikke bare omfatter fysisk plass men ogsa
tilbud som rettes til publikum via internettbaserte
plattformer/applikasjoner.

Etter yrkestransportloven § 4 (1) forste punk-
tum skal den som driver persontransport med
motorvogn mot vederlag ha leyve. Nar politiet i
kontroll avdekker at enkeltpersoner tilbyr trans-
port til allmenheten uten 4 ha leyve (pirattaxi), vil
det ofte veere vanskelig & bevise at vedkommende
driver slik virksomhet, dvs. at vedkommende har
utfort flere slike oppdrag tidligere. Dette er bak-
grunnen for bestemmelsen i yrkestransportloven
§4 (1) andre punktum, som presiserer at layve-
plikten ogsé gjelder den som utferer persontrans-
port mot vederlag pa lignende méate som drosje
nar tilbudet om transport rettes mot allmenheten
pa offentlig plass.

Med bakgrunn i dommen fra Hoyesterett, jf.
kapittel 3.1, som fastslo at kontakten mellom sja-
for og passasjer som ble etablert via en mobil-
applikasjon, ikke omfattes av loyveplikten i yrkes-
transportloven § 4 (1) andre punktum, ser depar-
tementet behov for & endre denne bestemmelsen.
Hoyesterett kom til at forholdet ikke kunne sies &
falle inn under lovens ordlyd da uttrykket «offent-
leg plass» refererer til et fysisk sted.

Departementet viste i heringen til at loyveplik-
ten for persontransport ogsi ber ramme enkelt-
stdende tilfeller der transporten er kommet i
stand som felge av at transporttilbudet rettes mot
allmenheten via digitale plattformer, ikke kun der
transporten er tilbudt allmenheten pa offentlig
plass slik det er i dag. Departementet foreslo der-
for at bestemmelsen gis et tillegg for & fange opp
slike tilfeller for & likestille transport rettet mot all-
menheten, enten den skjer fysisk eller via digitale
plattformer.

Departementet foreslo dermed en endring av
yrkestransportloven § 4 forste ledd andre punk-
tum slik at det fremgar at ogsa tilbud om dro-
sjetransport tilbudt via digitale plattformer omfat-
tes av leyveplikt.
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5.13.2 Heringsuttalelser

Forbrukerrdadet, Norges Taxiforbund, Norsk Trans-
portarbeiderforbund, Oslo Taxi, Politidirektoratet
og Taxi 1 uttaler at de stotter forslaget om at til-
bud om drosjevirksomhet som rettes mot offentlig
plass ikke bare omfatter fysisk plass men ogs3 til-
bud som rettes til publikum via internettbaserte
plattformer/applikasjoner.

5.13.3 Departementets vurderinger

Departementet viser til at alle heringsinstansene
som har uttalt seg om forslaget stotter det. Depar-
tementet opprettholder dermed forslaget.

5.14 Fastsetting av gvre grense for
overtredelsesgebyr

5.14.1 Departementets forslag

Departementet foreslo & endre yrkestransport-
loven § 40 a slik at det fremgar at kr. 5 000,- er den
ovre grensen for overtredelsesgebyret.

Bestemmelsen om overtredelsesgebyr i yrkes-
transportloven § 40 a inneholder i dag ingen ovre
grense for utmalingen av gebyret. I lov av 10.
februar 1967 om behandlingsmaéten i forvaltnings-
saker (forvaltningsloven) § 44 andre ledd forste
punktum fremgér det imidlertid at individuell
utmaling av overtredelsesgebyr skal skje «innen-
for en gvre ramme som ma4 fastsettes i eller i med-
hold av lov».” Dette gjelder bade dersom gebyret
blir palagt en fysisk person eller et foretak, jf. for-
valtningsloven §§44 og 46. Bakgrunnen for
bestemmelsen er gnsket om & sikre en viss forut-
beregnelighet for private og at gebyrenes stor-
relse er gjennomtenkt.

Dette innebzerer at den naveerende hjemmelen
i yrkestransportloven § 40 a m4 justeres slik at det
fremgéar en evre ramme for overtredelsesgebyret
som kontrollmyndighetene kan ilegge ved over-
tredelse av yrkestransportloven § 38.

Yrkestransportloven § 40 a gir hjemmel til &
ilegge overtredelsesgebyr for overtredelser av
yrkestransportloven § 38 om kontrolldokumenter.
§ 40 a ble tatt inn i yrkestransportloven pa bak-
grunn av at det er naturlig 4 skille mellom brudd
som er knyttet til selve loyveplikten og vilkar for
loyvedriften hvor det kan ilegges straff etter
yrkestransportloven § 41, og brudd pa § 38 om
plikt til 4 ha med seg visse dokumenter og legiti-
masjoner under utferelse av transport. Bade for-

5 Tilfeyd ved lov 27 mai 2016 nr. 15 (ikr. 1 juli 2017)

settlige og uaktsomme brudd pé § 38 kan fere til
overtredelsesgebyr etter § 40 a. Overtredelses-
gebyr skal kunne ilegges ved overtredelser som
lett kan konstateres, som for eksempel mang-
lende loyvedokument, internasjonal transporttilla-
telse eller liknende. Det er tilstrekkelig for kon-
trolleren & sl fast at dokumentene eller tillatel-
sene som det er stilt krav om at skal veere med i
kjeretoyet, ikke kan fremvises ved kontroll. Skyld-
kravet om uaktsomhet vil i de fleste praktiske situ-
asjoner veere oppfylt. Bakgrunnen for tilfeyelsen
av ny §40a i yrkestransportloven er grundig
omtalt i Ot.prp. nr. 60 (2008-2009).

Departementet foreslo at gebyrets ovre
ramme settes til 5000 kroner. Belopet er hoyere
enn etter for eksempel forskrift 17. september
1993 nr. 855 om gebyr for visse overtredelser etter
vegtrafikklovgivningen, om gebyr for glemt forer-
kort og lignende, der gebyret varierer fra 500 kro-
ner til 1500 kroner. Det vil i all hovedsak etter
yrkestransportloven § 40 a veaere loyvehaver som
er pliktsubjekt fordi loyvehaver er en profesjonell
akter. Det kan dermed forsvares at gebyret er
heyere enn det vil veere for tilfeller der sjaferen
alene er ansvarlig. Departementet viste ogsa i
heringen til at det er enskelig at sterrelsen pa
overtredelsesgebyret skal ha en preventiv effekt
slik at de som driver med vegtransport har med
seg de nedvendige tillatelser og dokumenter som
skal fremlegges ved kontroll.

Ved beregning av gebyret i det enkelte tilfellet
viste departementet til forvaltningsloven § 44
tredje ledd som oppstiller hvilke momenter det
kan legges vekt pd ved individuell utmaling av
overtredelsesgebyr mot fysiske personer. Etter
bestemmelsen kan det blant annet legges vekt pa
«(...) overtredelsens omfang og virkninger, forde-
ler som er eller kunne vaert oppnéadd ved lovbrud-
det, samt overtrederens skyld og ekonomiske
evne.»

Ved avgjorelsen av om et foretak skal ilegges
administrativ sanksjon og ved individuell utmaling
av sanksjonen fremgar det av forvaltningsloven
§ 46 andre ledd at det blant annet kan tas hensyn
til:

a) sanksjonens preventive virkning

b) overtredelsens grovhet, og om noen som
handler pa vegne av foretaket, har utvist skyld

c¢) om foretaket ved retningslinjer, instruksjon,
oppleering, kontroll eller andre tiltak kunne ha
forebygget overtredelsen

d) om overtredelsen er begétt for 4 fremme fore-
takets interesser

e) om foretaket har hatt eller kunne oppnadd
noen fordel ved overtredelsen
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f) om det foreligger gjentakelse

g) foretakets skonomiske evne

h) om andre reaksjoner som folge av lovbruddet
blir ilagt foretaket eller noen som har handlet
pa vegne av det, blant annet om noen enkelt-
person blir ilagt administrativ sanksjon eller
straff

i) om overenskomst med fremmed stat eller
internasjonal organisasjon forutsetter bruk av
administrativ foretakssanksjon eller foretaks-
straff

Departementet foreslo pd denne bakgrunn & ta
inn et nytt andre punktum i yrkestransportloven
§ 40 a forste ledd hvor det fremgér at den ovre
rammen for overtredelsesgebyret er 5000 kro-
ner.

5.14.2 Heringsuttalelser

Statens vegvesen ensker at en slik gvre ramme fast-
settes i forskrift. For andre gebyrer pa vegtrafikk-
omradet er gvre ramme fastsatt i forskrift. SVV ser
et stort behov for 4 kunne ilegge overtredelsesge-
byr for mindre alvorlige brudd pa leyveomradet.
SVV mener videre at dagens §40a ikke inne-
holder tilstrekkelig hjemmel til & ilegge overtre-
delsesgebyr i praksis.

Oslo Taxi mener storrelsen pa overtredelses-
gebyret ber veere minst 10 000 kroner, dersom det
skal ha en preventiv effekt.

5.14.3 Departementets vurderinger

Departementet viser til at det ikke har blitt utar-
beidet forskrifter til denne bestemmelsen og vil
derfor fastsette den evre grensen for overtredel-
sesgebyr i loven. Departementet viser videre til at
siden det ikke er utarbeidet forskrifter, vil bestem-
melsen ikke kunne tas i bruk for eventuelle for-
skrifter er pé plass. Nar det gjelder belopets stor-
relse kan ikke departementet se noen tungtvei-
ende grunner til 4 endre dette og fastholder der-
for forslaget.

5.15 lverksettelse

5.15.1 Departementets forslag

Departementet foreslo at lov- og forskrifts-
endringene omfattet av heringsnotatet trer i kraft
seks méaneder etter vedtak i Stortinget. Dersom
Stortinget gjor vedtak om endringer i lov somme-
ren 2019, ble det vist til at departementet vil fore-
sla at endringene trer i kraft 1. januar 2020.

Departementet vurderte i forbindelse med
heringen ulike tidspunkter for nar nytt regelverk
kan tre i kraft. Det som taler for en relativt rask
iverksettelse er at deler av dagens drosjeregel-
verk, seerlig behovsprevingen anses av ESA &
veere i strid med E@S-avtalen. Videre har blant
annet rapportene fra Delingsekonomiutvalget,
Konkurransetilsynet og Forbrukerradet konklu-
dert med at dagens drosjeregulering hindrer vel-
fungerende konkurranse i markedet. I tillegg har
det veert kjent siden desember 2017 at behovs-
provingen, sentraltilknytningsplikten og til-
delingskriteriene vil oppheves, slik at de ulike
akterene er kjent med at disse endringene vil
komme. Videre er dette et marked i rask utvik-
ling hvor nye teknologiske lgsninger enskes tatt i
bruk. Dagens regelverk kan hindre en slik utvik-
ling.

Det som taler for en noe lengre periode for
regelverket iverksettes er at bade dagens og nye
loyvehavere ber ha mulighet til 4 omstille seg til
endringene i reguleringen. Det vil vaere noe usik-
kerhet knyttet til det fremtidige drosjetilbudet og
konkurransesituasjonen i de ulike delmarkedene.
En noe lengre periode til 4 tilpasse seg nytt regel-
verk vil kunne gi en smidigere overgang for bade
kunder, neeringsdrivende, ansatte og myndig-
heter. Videre ble det foreslatt i heringen at fylkes-
kommunene skal kunne tildele eneretter og even-
tuelt kjope nedvendige drosjetjenester. Fylkes-
kommunene vil ha behov for noe tid til & vurdere
behovet for & bruke dette virkemiddelet og forbe-
rede gjennomferingen av en offentlig anskaffelse.
I tillegg ble det foreslitt at leyvemyndigheten
overfores fra fylkeskommunene til Statens vegve-
sen og det er behov for noe tid til & legge til rette
for en slik overforing.

I og med at dette vil vaere en stor omveltning i
drosjereguleringen ansa departementet i herin-
gen at forslag om iverksettelse den 1. januar 2020
innebar en balansert overgangsperiode der det tas
hensyn til alle akterer, bade de etablerte, nye akto-
rer og offentlige myndigheter.

5.15.2 Heringsuttalelser

Abelia stotter departementets forslag om iverkset-
telse den 1.1.2020 og mener den balanserer de
ulike hensynene godt.

Finnmark fylkeskommune mener at ordningen
kan iverksettes ett ar etter vedtak i Stortinget.

Hordaland fylkeskommune onsker iverksettelse
1.1.2021.

Statens vegvesen viser til at departementets
frist er noe kort med tanke pa at SVV skal innfere
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nytt datasystem for leyver, opparbeide kompe-
tanse pa drosje, samt lage eksamen for sjaferer og
fa pa plass nedvendig personell til & handtere
overferingen av loyvemyndigheten.

Sammenslutningen Norges Taxiforbund avde-
ling Oslo, Oslo Taxi, Christiania Taxi og ByTaxi AS
mener at det mé legges opp til en vesentlig lengre
tid for regelverket iverksettes slik at naeringen far
tid til 4 omstille seg.

Norges Taxiforbund mener at forslaget ber tre i
kraft 1.1.2022.

Taxil mener at deler av forslaget kan tre i kraft
1.1.2020, mens andre deler ber skyves noe frem i
tid.

Hordaland fylkeskommune, Norges Taxifor-
bund, Oslo kommune og Oslo Taxi ensker en grad-
vis innfering av nye drosjeleyver, og viser til ord-
ningen i Danmark der de eker loyvetallet med 500
nye loyver hvert ar i tre ar. Ved en slik ordning vil
man sikre at markedet gradvis tilpasses en ny
hverdag uten antallsbegrensning av drosjeloyver.

5.15.3 Departementets vurderinger

Av de heringsinstansene som har uttalt seg, pape-
ker de fleste at ikrafttredelse den 1.1.2020 vil veere
for kort, serlig med tanke pa at naeringen skal
omstille seg.

Departementet har seerlig merket seg Statens
vegvesens merknad om at forslaget om at iverk-
settelse skal skje 1.1.2020 vil veere noe kort nar
det gjelder innfering av loyveeksamen for sjaferer.

Dersom et eventuelt vedtak i Stortinget skjer
varen 2019, vil ikrafttredelse 1.1.2020 gi om lag
seks méneder etter vedtak til 4 f4 det nye systemet
pa plass. Etter en fornyet vurdering mener depar-
tementet at dette vil gi en for kort tidsperiode for &
omstille seg en omfattende reguleringsendring,
samt fa det nye drosjesystemet pa plass. Videre
kan en noe lengre implementeringstid danne
grunnlag for & grundigere vurdere og gjennom-
fore eventuelle endringer i tilstetende regelverk
slik at reformen er mest mulig komplett nir den
gjennomferes. Departementet legger ogsa vekt pa
at naeringen selv mener den foreslatte overgangs-
perioden er for kort. Departementet foreslar pa
denne bakgrunn & utsette iverksettelsesdatoen til
1.7.2020 slik at det gis noe mer tid for bade akto-
rene i markedet og offentlige myndigheter. Dette
er tilsvarende overgangstid som Finland hadde fra
vedtak til iverksettelse og som Sverige legger opp
til for de kommende endringene ved innfering av
ny taxikategori.

Departementet har merket seg at flere av
heringsinstansene gnsker & innfere samme type

ordning som myndighetene i Danmark der de
har innfert en gradvis innfasing av nye loyver.
Departementet mener at en gradvis innfering av
flere loyver vil innebeere en restriksjon for eta-
blering og dermed fortsatt vaere en konkurranse-
skjerming av den eksisterende neeringen. Littera-
turen som Oslo Economics har gjennomgatt gir
ogsé stette for den foreslitte implementeringen,
uten gradvis innfasing av nye loyver. Erfaringene
fra Danmark tyder pa at en gradvis innfering der
akterene ma seke om et visst antall nye loyver
favoriserer etablerte akterer og bidrar til 4 eke
markedskonsentrasjonen. Dette blant annet fordi
det kan veere utfordrende & etablere seg i full-
skala nar kun et fatall nye loyver utstedes hvert
ar. Med gradvis innfasing av nye loyver har nye
digitale formidlingsméter si langt veert begren-
set til eksisterende kjorekontorer der disse kan
utnytte en lang overgangsperiode til & posisjo-
nere seg. Kjorekontorene finansieres av layve-
haverne, der avgiften dekker bade digital formid-
ling og tradisjonell formidling. Dette har dermed
ogsa vert til hinder for etablering av kostnads-
effektive forretningsmodeller basert pa ren digi-
tal formidling.

Departementet viser ogsa til at det vil fore-
ligge noen praktiske utfordringer med & tildele et
begrenset antall loyver. Blant annet vil man métte
ha tildelingskriterier som er objektive. Alternativt
kunne man som i Danmark ha loddtrekning, men
dette medferer at tildelingen blir tilfeldig og at tje-
nestetilbudet ikke vil vaere et resultat av virksom
konkurranse. Loddtrekningssystemet har ogsa
medfert at de store etablerte akterene har sekt
om et stort antall leyver for & dermed oke sjan-
sene for & bli tildelt loyvene da eventuelle over-
fledige loyver uansett kan overdras eller selges til
andre sokere senere.

En viktig forskjell fra Danmark er at departe-
mentet har foreslatt & innfere adgang for fylkes-
kommunene til 4 tildele eneretter. Denne ordnin-
gen vil ivareta de samme formaélene i distriktsom-
radene, der departementet antar at behovet for
eventuelle inngrep for & sikre et tilfredsstillende
drosjetilbud vil veere storst.

Nar det gjelder endringene i §§ 4 forste ledd
og 40 a forste ledd er det hensiktsmessig at disse
trer i kraft 1. juli 2019.

5.16 Overgangsordninger

5.16.1 Departementets forslag

Departementet viste i heringsnotatet til at nar det
gjores vesentlige endringer i drosjemarkedet, er
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det behov for a lage en overgangsordning slik at
drosjeloyvene som er gyldige i dag, fortsatt vil
veere gyldige etter at det nye regelverket trer i
kraft.

Departementet foreslo at drosjeloyver som er
utstedt for regelverket trer i kraft skal gjelde i 10
ar fra ikrafttredelsesdato. Leyvehaverne vil imid-
lertid matte folge nytt regelverk fra det tidspunkt

nytt regelverk trer i kraft. De fir ogsa adgang til &
Kjore i hele landet.

5.16.2 Heringsuttalelser og departementets
vurdering

Det var ingen som hadde merknader til dette for-
slaget og departementet opprettholder sitt for-
slag.
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6 Evaluering av regelverksendringene

Departementet redegjorde i heringen for sine vur-
deringer bak forslagene til regelverksendringene
og anslo de samfunnsekonomiske virkningene
basert pd eokonomisk teori og erfaringer med
dagens system. Det er imidlertid noe usikkerhet
knyttet til hvordan markedet vil tilpasse seg en
deregulering i praksis. Drosjetilbudet, prisene og
organiseringen i drosjemarkedet vil trolig variere
atskillig mellom de ulike regionene. Lokale varia-
sjoner kan ogsa forventes i effektene for passasje-
rer, neringen og bererte myndigheter. Fylkes-
kommunene kan videre ha ulik tilnaerming til vir-
kemidler for & sikre nedvendig drosjetilbud.
Departementet presiserte derfor at det er viktig a4
folge utviklingen i drosjemarkedet neye etter at
regelendringene trer i kraft.

Ulike erfaringer i ulike omrader kan gi et bre-
dere grunnlag for 4 vurdere behovet for even-
tuelle justeringer i regelverket péa et senere tids-

punkt. Erfaringer kan for eksempel avdekke
behov for endringer i enerettsadgangen, maksi-
malprisreguleringen eller kravene til loyvehavere
og drosjesjaferer.

Med en evaluering etter for lang tid vil det
ogsd kunne ta lengre tid & identifisere og korri-
gere utilsiktede virkninger. En evaluering etter for
kort tid kan potensielt bli uforutsighar og det er
ikke sikkert at markedet vil handle som de ellers
ville ha gjort dersom endringene var mer perma-
nente. Departementet viste i heringen til at disse
hensynene méa balanseres og foreslo a foreta en
evaluering av endringene i regelverket tre ar etter
ikrafttredelse. Tre ar ber vere tilstrekkelig tid til
at effektene av en regelverksendring vil kunne
materialisere seg, og danne grunnlag for om
endringene har virket etter formalet og fungert
godt i praksis.
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7 @konomiske og administrative konsekvenser

7.1 Sammendrag

Dagens regulering av drosjemarkedet innebaerer
etableringshindringer som virker hemmende pa
konkurranse. Manglende konkurranse bidrar til
heyere pris og lavere kvalitet pa tilbudet og gir et
effektivitetstap for samfunnet. Ved 4 oppheve
behovsprevingen, oppheves ogsd den viktigste
barrieren for & kunne etablere seg i drosjemarke-
det. I tillegg foreslar departementet oppheving av
kravet om hovederverv, lempede krav til loyve-
haver, og oppheving av sentraltilknytningsplikten.
Oppheving av behovsprevingen vil ogsa fore til fri-
ere adgang til valg av organisasjonsform. Disse
endringene vil ytterligere redusere etablerings-
barrierene i drosjemarkedet og veere til fordel for
de som seker layve. Friere etablering i markedet
muliggjor en mer effektiv markedstilpasning, som
kan vaere fordelaktig bade for neeringen og kun-
dene.

Hvilken effekt dereguleringen vil ha pé pris i
ulike omrader, er usikkert. Samtidig som etable-
ringshindringene reduseres, legger ny teknologi
til rette for at kundene enklere kan innhente pris-
informasjon. Det er derfor grunn til & forvente at
naeringen i sterre grad vil konkurrere pé pris.
Dette kan bidra til bedre sammenheng mellom
prisen péa tjenesten og kostnaden ved & tilby den.
Pa generell basis skal dette veere gunstig for for-
brukerne, men i omrader eller pa tider med lav
ettersporsel kan kostnaden ved & tilby drosjetje-
nestene bli heyere enn det kundene er villige til &
betale, og som en konsekvens gi et svekket dro-
sjetilbud.

For & sikre drosjetilbud der markedet ellers
ikke ville ha levert nedvendige drosjetjenester,
kan fylkeskommunene tildele eneretter til loyve-
havere 1 bestemte omrader, med eller uten kom-
pensasjon. En enerett kan bidra til 4 opprettholde
fylkeskommunenes utgifter til drosjeberedskap pa
samme nivd som i dag, men det kan ikke uteluk-
kes behov for 4 ogsa yte skonomisk kompensa-
sjon til leyvehavere i enkelte omrader. I disse
omradene sikres ogséd prisene gjennom & videre-
fore maksimalprisregulering. Fylkeskommunene
ma ogsa paregne visse administrasjonskostnader

til & oppfylle kravet om begrunnelse av behovet
for & tildele eneretter og gjennomfere kjop/kon-
traktstildelinger.

De samfunnsekonomiske virkningene er kre-
vende a kvantifisere. Samlet sett vurderer depar-
tementet at de samlede gevinstene ved endrings-
forslagene vil veie opp for eventuelle negative kon-
sekvenser. I de neste kapitlene redegjor departe-
mentet neermere for konkrete vurderinger knyttet
til de ulike endringsforslagene.

7.2 Opphevingavbehovsprgvingenog
driveplikten mv.

En overgang til friere etablering i markedet mulig-
gjor en mer effektiv markedstilpasning som kan
vaere fordelaktig bade for drosjesjiforer, loyve-
havere og kunder. Det er en rekke samfunnseko-
nomiske kostnader ved dagens behovspreving av
drosjeloyver. Hoyere pris og lavere kvalitet pa til-
budet som folge av manglende konkurranse gir et
effektivitetstap for samfunnet. Gjennom opp-
heving av behovsprevingen vil den sterste barrie-
ren for etablering bli fiernet og legge til rette for
mer effektiv konkurranse.

Departementet forventer at drosjetilbudet vil
kunne oke i folkerike og tettbebygde omréader,
rundt knutepunkter og pa passasjertunge tider.
Dette kan gi effektivitetsgevinster som folge av
mer effektiv markedstilpasning der tilbudet meoter
den faktiske ettersperselen etter drosjetjenester.
Gevinstene kan hentes ut i form av bedre tilbud
for kundene med redusert ventetid og et mer dif-
ferensiert tjenestetilbud. Dersom konkurransen
er velfungerende kan dette ogsé fore til lavere pri-
ser gjennom ekt selvregulering av drosjemarke-
det.

Bortfall av behovsprevingen vil ogsd medfere
redusert ressursbruk til administrasjon av ordnin-
gen. Dette vil kunne frigjore ressurser i fylkes-
kommunene. En oppheving av behovsprevingen
vil ogsa vaere til fordel for de som soker layve
fordi de kan etablere seg nar de matte enske, uten
4 matte vente til loyver blir utlyst og til de nér frem
i keen av sokere.
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Det er noe storre usikkerhet om markedet vil
levere et tilfredsstillende drosjetilbud pa steder og
tider med tynt kundegrunnlag. Fordi det vil veere
mest attraktivt & etablere seg i omrader med heyt
kundegrunnlag, kan det oppsta en sterkere vrid-
ning av tilbudet mot disse omradene. Det vil der-
med kunne oppstd en omfordeling mellom inn-
byggere, der kunder som i dag sikres et kunstig
heyt tilbud i distriktene kan oppleve & fa et dar-
ligere tilbud. Disse omréadene har tidligere fatt til-
budet kryssubsidiert av inntjening i mer attraktive
omrader og tider pa degnet.

Samtidig er det forhold som trekker i retning
av gkt konkurranse ogsé i omrader som i utgangs-
punktet ikke er bedriftsekonomisk lennsomme &
betjene. Uten plikten til 4 betjene ulennsomme
omrader og tider, vil kostnadene knyttet til drift av
drosjevirksomhet reduseres. Med generelt lavere
etableringsbarrierer kan flere etablere seg i mar-
kedet, ogsd pa deltid. Sammen med nye forret-
ningsmodeller og ny teknologi kan det derfor
vaere attraktivt & etablere deltidstjenester, ogsa i
mer tynt befolkede omrader. Flere omrader og
perioder enn tidligere kan dermed bli lennsomme
4 betjene.

Selv om den totale effekten av en oppheving av
behovsprevingen er vanskelig 4 kvantifisere, er
det departementets vurdering at de samlede
gevinstene vil veie opp for eventuelle negative
konsekvenser. Etter departementets mening er
det uansett mer hensiktsmessig & benytte mer
malrettede tiltak rettet mot spesifikke problemstil-
linger, fremfor en generell konkurransebegren-
sende regulering av markedet. Departementet
understreker at prisvirkninger vil veere en del av
evalueringen som det er vist til i kapittel 6.

7.3 Fylkeskommunenes adgang til a gi
lokale eneretter

I omrader og perioder med lavt etterspersels-
grunnlag er det mer usikkerhet om markedet vil
tilby et tilstrekkelig drosjetilbud. For & sikre til-
strekkelig drosjetilbud kan fylkeskommunene
kjope drosjetjenester, slik som det ogsé er adgang
til i dag. Pasientreiser, skoleskyss mv. er eksem-
pler pd viktige funksjoner der myndighetene
sikrer transporttjenestene gjennom Kjop eller
egen drift. I tillegg skal fylkeskommunene etter
forslaget kunne tildele eneretter til loyvehavere
og skjerme enerettshaveren for konkurranse. Pa
den maten skjermes ogsd inntektsgrunnlaget til
enerettshaveren og det kan likevel veere lennsomt
4 opprettholde driften pa steder og tider med

lavere kundegrunnlag. Dette kan ogsa bidra til 4
til dels motvirke fordelingsvirkninger fra innbyg-
gere i distriktene til innbyggere i byene.

Erfaringene fra dagens leyveordning viser at
heller ikke behovsprevingen i alle tilfeller har
veert et tilstrekkelig virkemiddel for & sikre ensket
drosjetilbud i enkelte omréider eller pa tider av
dognet. Eksempelvis er det i enkelte distriktskom-
muner krevende & tiltrekke sokere til ledige loy-
ver. Andre steder er det kun tilgjengelighet pa
dagtid nar det er muligheter for kontraktskjering,
mens tilgjengeligheten i praksis er fravaerende pa
nattestid. For & péta seg de samme forpliktelsene
som i dag, kan det likevel hende at en konkurran-
seskjerming ikke er tilstrekkelig for & sikre ned-
vendig inntjening for enerettshaverne. Eneretts-
havere kan derfor ville kreve en skonomisk kom-
pensasjon i tillegg til eneretten.

Videre vil eneretter som ikke ogsé inneholder
rettigheter til kontraktskjering ha betraktelig
lavere verdi i mange distrikter sammenliknet med
behovsprevingen som er i dag. I omrader der kon-
traktskjoring utgjer en stor del av drosjemarkedet
kan bortfallet av driveplikten medfere et sa lavt
ettersporselsgrunnlag i det gjenveerende marke-
det, at det ikke er attraktivt & etablere seg i enkelt-
turmarkedet. I mange loyvedistrikt utgjer kon-
traktsmarkedet hovedparten av all drosjekjoring.
Departementet mener derfor at ansvarlige
myndigheter ber vurdere 4 samordne kjop i kon-
traktsmarkedet og tildeling av eneretter innenfor
gjeldende rettslige rammer.

Kjepene som eventuelt enskes samordnet kan
kategoriseres i tre typer: 1) Helseforetakenes kjop
av pasientreiser, 2) fylkeskommunenes Kjop av
skoleskyss og 3) fylkeskommunens Kjop av trans-
portberedskap i enkeltturmarkedet. Etter depar-
tementets vurdering gir anskaffelsesregelverket
muligheter for 4 samordne innkjep mellom opp-
dragsgivere. Departementet mener at det mé
vaere opp til fylkeskommunene og helsefore-
takene a vurdere om det er hensiktsmessig a sam-
ordne kjop i det enkelte tilfellet innenfor rammene
av gjeldende regelverk.

Det er uvisst om fylkeskommunene faktisk vil
matte yte en ekonomisk kompensasjon til ene-
rettshaverne. Dette vil blant annet avhenge av gra-
den av nyetablering, hvor virksom konkurransen
om enerettene blir og i hvilken grad tildeling av
eneretter samordnes med kjop av kontraktskjo-
ring. Fylkeskommunene kan i rollen som innkje-
per ogsa tilpasse transportstandarden og forplik-
telsene i kontraktene slik at drosjetilbydere kan
levere tjenestene uten ekonomisk kompensasjon.
Med reduserte etableringshindringer og kostna-
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der ved & drive drosjevirksomhet kan flere del-
markeder vaere mer attraktive enn tidligere. Med
mer deregulering kan markedet ogsa i sterre grad
tilpasse tilbudet i trdd med ettersperselen. Pa den
maten kan leyvehaverne spare kostnader ved a
opprettholde ulennsom drift, og det er dermed
ikke gitt at det vil vaere behov for & kompensere
enerettshaverne selv om verdien av enerettene er
lavere enn behovsprevde layver.

Effekten pa utgiftene til fylkeskommunene er
derfor usikker. Endringen i reguleringen kan
medfere okte utgifter til kjop og/eller redusert
drosjetilbud/transportstandard i enkelte omrader.
Samtidig utelukkes det ikke at markedet kan til-
passe seg pa en mer effektiv mate ogsa i distrikts-
omradene, og at adgangen til & benytte eneretter
kan sikre et tilfredsstillende drosjetilbud uten
ekstra utgifter.

I tillegg kan fylkeskommunene paregne noe
okte administrative kostnader til 4 sette seg inn i
det nye regelverket. Reguleringsendringene inne-
berer at fylkeskommunene mé begrunne behovet
for bruk av eneretter i omrader der eneretter kan
benyttes. Dette kan oppfattes som noe mer kre-
vende enn dagens vurderinger knyttet til behovs-
provingen. Videre ma fylkeskommunene sikre
anskaffelseskompetanse og innfere rutiner for
Kjop av drosjetjenester, der dette ikke allerede er
etablert.

I omrader som er unntatt fra muligheten til
bruk av eneretter, kan bortfallet av behovsprevin-
gen medfere en enklere ordning & administrere,
og dermed redusert ressursbhruk for fylkeskom-
munene sammenliknet med i dag.

Uten statlige overferinger til fylkeskommu-
nene blir fylkeskommunene nedt til & foreta en
konkret vurdering av transportbehovet, behovet
for & gripe inn i markedet og ut i fra disponible
ressurser foreta samfunnsekonomiske prioriterin-
ger. Etter en samlet vurdering mener departe-
mentet at fylkeskommunene ikke skal motta stat-
lige overforinger som folge av endringene i dro-
sjereguleringen.

7.4 Kravom drosjelgyve og objektive
krav

Departementet foreslar 4 lempe pa de objektive
loyvekravene. Det vil da ikke lenger veere krav til
fagkompetanse. Lemping av kravene vil redusere
kostnadene ved etablering og dermed redusere
inngangsbarrieren for & etablere seg i markedet.
Dette kan igjen bidra til at flere akterer velger a
tilby drosjetjenester og bidra til ekt konkurranse i

markedet. Videre vil fjerning av disse kravene for-
enkle saksbehandlingen hos leyvemyndigheten i
forbindelse med seknad om loyve.

Samtidig har formaélet bak kravene veert a
sikre en serigs naring. Uten disse kravene dpnes
det for at ogsa flere useriose aktorer etablerer seg
i markedet. Departementet mener imidlertid at
det stilles generelle krav til naeringsdrivende og
arbeidsgivere som tilstrekkelig ivaretar hensynet
til forsvarlig drift og arbeidstakeres rettigheter.
For kundene er det forst og fremst sjaferene som
har betydning for kundeopplevelsen. Departe-
mentet viser i denne sammenheng til naermere
omtale om Kkjoreseddel i kapittel 7.9.

7.5 Oppheving av seerskilte
loyvekategorier

Med oppheving av serskilte loyvekategorier vil
det kun veere én loyvekategori for all persontrans-
port for Kjoretey med ni seter eller mindre. Dette
vil veere en betydelig forenkling sammenliknet
med dagens system og vil gi reduserte adminis-
trative kostnader for leyvemyndighetene. Dette
som felge av enklere vurderinger av om vilkarene
for det enkelte loyvet er oppfylt — uten & maétte
skille pa ulike krav for ulikt materiell, slik det har
veert sa langt.

For loyvehaverne som har hatt selskapsvogn-
loyve vil opphevingen av seerskilte loyvekategorier
innebaere okte krav. Feks. vil disse bli underlagt
krav om taksameter og merking av kjereteyet, som
ogsd innebaerer en okt kostnad for disse loyve-
haverne. Imidlertid vil endringsforslaget bety at
alle som kvalifiserer til loyve kan drive virksomhet
innenfor alle markedssegmenter. Dette kan med-
fore mer fleksibilitet for loyvehavere som tidligere
har hatt eksklusivt materiell, som dermed ogsé kan
drive virksomhet innenfor det ordinaere drosje-
markedet. Dette kan bidra til ekt konkurranse.

Nar det gjelder leyver for transport for funk-
sjonshemmede har markedsinteressen veert
begrenset. Departementet vurderer at denne
typen tjenester hovedsakelig vil fortsette & leveres
gjennom en kombinasjon av Kkjop av tjenester i
kontraktsmarkedet og som en integrert del av det
ordinaere drosjemarkedet. Kjoretoy med over 9
seter som i dag er underlagt krav om taksameter,
vil i et fremtidig regelverk matte ha turvognleyve,
og vil dermed slippe kravet om taksameter.

Med en overgangsperiode pa ett ar fra ikraft-
tredelse til leyvehaverne ma oppfylle kravene,
mener departementet at akterene vil ha tilstrekke-
lig tid til 4 tilpasse seg endringer i lov og forskrift.
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7.6 Sentraltilknytning og loggfering

Ved en deregulering av markedet vil tilknytnings-
plikten til sentral oppheves og loyvehaverne vil sta
fritt til & organisere seg pa andre mater. Loyve-
havere kan velge 4 kjore for seg selv, veere tilknyt-
tet en sentral eller annen formidlingslesning, eller
organisere seg i selskaper. Etablerte sentraler kan
ogsd velge 4 organisere seg som selskaper og
seke egne loyver og ansette sjiforer. Det vil der-
med sannsynligvis bli en sterre variasjon i tilbudet
og okt differensiering av markedssegmenter.
Eksempelvis kan effektive applikasjonsbaserte
formidlingslesninger bli utbredt og pa kort tid
kapre store markedsandeler for visse brukergrup-
per og store landsdekkende sentraler eller drosje-
selskaper kan spesialisere seg i kontraktsegmen-
tet i ulike deler av landet. Dette vil endre pa insen-
tivstrukturene i markedet og séledes kunne bidra
til en bedret priskonkurranse mellom loyve-
havere.

En oppheving av plikten til sentraltilknytning
vil videre kunne redusere loyvemyndighetenes
administrative ressursbruk. Dette fordi en frivillig
sentraltilknyting vil matte bygge pa privatrettslige
avtaler atskilt fra den offentlige loyveregulerin-
gen. Handhevingen av de private avtalene vil par-
tene selv ha ansvaret for.

Som beskrevet i kapittel 2.2 bidrar skalaforde-
ler og nettverkseffekter til mer kostnadseffektivi-
tet og sterre inntjeningspotensial ved & organisere
seg i store sentraler. Disse forholdene har trukket
i retning av sterre og faerre sentraler. Dette inne-
beerer imidlertid en uensket risiko for store sen-
traler som utever markedsmakt og utnytter domi-
nerende posisjoner. Konkurranseskjermingen har
forsterket denne effekten ved at sentralene forst
og fremst har insentiver til 4 tiltrekke seg loyveha-
vere gjennom heyest mulig priser for tjenestene —
og ikke redusere priser som en normal konkur-
ransesituasjon skulle tilsi. Uten en plikt til & knytte
seg til en sentral, sammen med muligheten for &
etablere selskaper med flere loyver, kan mar-
kedsmakten utjevnes mellom de ulike akterene i
markedet.

Sentralene har ogsa hatt en viktig funksjon med
4 innrapportere opplysninger om driften til skatte-
myndighetene, slik at det er mulig &4 kontrollere
skattegrunnlaget i leyvehavernes naeringsopp-
gaver. Inntil det er tatt stilling til arbeidsgruppens
forslag i prosjektet om mobile applikasjoner brukt
som alternativer til taksametre, har departementet
foreslatt 4 viderefore dagens taksameterkrav.

Det antas at det vil pélepe noen kostnader for
loyvehaver ved 4 matte loggfere alle drosjeturer.

Loyvehaver ma anskaffe et GNSS-system som ser-
ger for sikker lagring, samt sletting av opplysnin-
ger etter at perioden for lagring er over. Det at
loggferingen foreslas utvidet fra 10 til 60 dager
antas ikke 4 medfere gkte kostnader for akterer i
markedet, da kostnaden i hovedsak vil knytte seg
til anskaffelse av GNSS-system og tilherende lag-
ring, uavhengig av hvor lang tid dataene lagres.

7.7 Tidsbegrensede lgyver

Departementet foreslar at drosjeloyver utstedes
med en varighet pa ti ar.

Hittil har den eneste tidsbegrensningen av loy-
ver veert at loyvet gjelder til loyvehaveren fyller 75
ar. En tiarig fornyelse kan medfere mer adminis-
trasjon for layvemyndigheten sammenliknet med
tilfellet der loyvene gjelder uten begrensning i tid.
Dette vil ogsd medfore kostnader for loyvehaver i
form av behandlingsgebyr. Gebyret er for tiden
3 400 kroner, og anses ikke 4 veere en stor sum i
lopet av en 10 ars periode. Samtidig vil en tidrig
loyveperiode bidra til hyppigere oppdatering av
loyveregisteret og gi bedre oversikt over aktive
loyvehavere. Ettersom loyvekravene foreslas
redusert, mener departementet at det er begren-
set administrasjon knyttet til utstedelse og innhen-
ting av vandelsattest, skatteattest og bekreftelse
fra konkursregisteret hvert 10 ar.

7.8 Kjoreseddel - krav til sjafor

I tillegg til krav til helse, vandel og 20 ars alders-
grense for utstedelse av Kkjoreseddel, foreslar
departementet 4 innfere et kunnskapskrav for
forere av drosje og at den som gnsker kjoreseddel
for drosje ma ha hatt fererkort klasse B i minst to
ar for utstedelse av kjoreseddel.

Statens vegvesen arrangerer i dag eksamen
for drosjeleyvehavere og for godstransport- og
turvognleyvene og har i hovedsak allerede ned-
vendig kompetanse for 4 gjennomfere oppgaven.
Med bortfall av eksamen for drosjelayvehavere vil
det sannsynligvis ikke veaere serlig okt behov for
bemanning, selv om det kan tenkes at det vil veere
noen flere som tar sjifereksamen enn loyveeksa-
men. Videre skal drosjesjaferene betale et gebyr
som dekker kostnadene ved & utfere oppgaven.
Departementet anser derfor at forslaget ikke bor
ha nevneverdige konsekvenser for Statens veg-
vesen.

Et fagkompetansekrav vil innebaere en ekstra
barriere for de som ensker a uteve yrket som dro-
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sjesjafer. Samtidig foreslar departementet a fijerne
fagkompetansekravet for loyvehaver. P4 denne
mate omfordeles kostnader til & sikre fagkompe-
tansen fra loyvehaverne til drosjesjaferene. Det er
sjaferene som forst og fremst er i kontakt med
passasjerene, og dermed sjaferen som har ansva-
ret for 4 sikre nedvendig trygghet og servicekvali-
tet for kunden.

En sjafereksamen for a fa utstedt kjereseddel
vil innebaere et visst kunnskapsniva om fastsetting
av pris, ferstehjelp, yrkesetikk, service og kunde-
behandling, hindtering av taksameter mv. I dag
tas det 1 600 kroner for en leyveeksamen pa totalt
fire timer. Departementet anser at sjafereksamen
vil vaere noe kortere, anslagsvis to timer, slik at et
gebyr er forventet pa om lag 800 kroner. Gebyret
for utstedelse av kompetansebevis foreslas
til 290 kroner, lik dagens kostnad ved produksjon
av kompetansebevis etter yrkestransportforskrif-
ten § 12.

Pa samme tid foreslar departementet & opp-
heve hjemmelen til & kreve avlagt lokal Kjent-
mannspreve for & fa utstedt kjoreseddel. I de
sterre byene er det normalt den lokale taxineerin-
gen som fastsetter innholdet i slike kurs, samt sor-
ger for gjennomfering- og godkjenning. Prisen for
et kurs varierer mellom om lag 3500 -
8 500 kroner.

Departementet vurderer derfor at et krav om
avlagt sjafereksamen ikke utgjer en vesentlig
byrde for drosjesjiforene.

Krav om forerkort klasse B i minst to ar for
utstedelse av kjoreseddel for drosje vil fore til at
man far sjaferer med erfaring og pa den maéten
bidrar til ekt trafikksikkerhet. P4 den andre siden
vil et slikt krav kunne medfere at de som ensker a
vaere forer av drosje kan komme noe senere ut i
arbeid fordi det mé g to ar fra vedkommende fikk
forerkortet til han kan fa utstedt kjereseddel.
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8 Merknader til de enkelte paragrafene i lovforslaget

Til§ 4

Bestemmelsen tar sikte pa a fange opp tilfeller der
transporten er kommet i stand som folge av at
transporttilbudet rettes mot allmenheten via digi-
tale plattformer. P4 den maten likestilles transport
rettet mot allmenheten, enten den skjer fysisk
eller via digitale plattformer.

Til§9

Endring av overskriften i § 9 markerer at behovs-
previngen av drosjeloyver fjernes.

I forste ledd fremgar det at persontransport
med Kkjoretoy med inntil ni seter ma utferes pa
grunnlag av et drosjeloyve. Videre fremgar det at
den som har eller soker om layve ma oppfylle krav
til etablering, vandel og ekonomi, jf. ytl. § 4.

Andre ledd er en justering av den tidligere
bestemmelsen iytl. § 9 (4) om leyvemyndighetens
adgang til & stille miljekrav til motorvogn som
benyttes som drosje. Om det skal stilles miljokrav
til drosjer og innholdet i miljekravet kan besluttes
av fylkeskommunen slik det er i dag. Grensene for
hvor miljekrav kan stilles knytter seg til kommu-
negrensene.

Tredje ledd oppstiller krav om loggfering av
alle drosjeturer. Dette innebeerer at alle Kjorte
drosjeturer skal loggferes ved hjelp av for eksem-
pel GPS for 4 kunne dokumentere hvor og néar
drosjen har kjert. Kravet om loggfering paligger
loyvehaveren, men kan ivaretas av en eventuell
formidler eller sentral loyvehaver er tilknyttet.

Fjerde ledd er en justering av néaveerende
hjemmel slik at hjemmelen skal veere tilstrekkelig
Klar for 4 fastsette et alternativ til taksameter som
baserer seg pa eksempelvis digitale losninger som
ikke nedvendigvis er fastmontert i motorvognen.
Det vil né klart framga at det blant annet kan fast-
settes krav til et alternativ til taksameter som
omfatter lesninger som er teknologineytrale.

Til§9a

Bestemmelsen innferer adgang for fylkeskommu-
nen til 4 tildele en seerskilt rett for drosjekjoring i

narmere bestemte omrader. Omradene baserer
seg pad kommunegrensene og kan kun gis i kom-
muner som er definert ut fra innbyggertall og inn-
byggertetthet. I tillegg ma det foretas en nedven-
dighetsvurdering om det skal tildeles en enerett i
det aktuelle omradet. Bestemmelsen regulerer
ogsé kjering inn, ut og internt i enerettsomrédet.
Det gis ogsd hjemmel for departementet d fast-
sette naermere regler om eneretten i forskrift.

Bestemmelsen gir ogsid fylkeskommunene
adgang til 4 gi dispensasjon for kjering i eneretts-
omrédene.

Til§ 27

Endringen i bestemmelsens forste ledd innebzerer
at drosjeloyvene blir tidsbegrenset og skal gjelde i
10 &r.

Til § 31 forste ledd bokstav b)

Etter denne bestemmelsen vil Statens vegvesen fa
anledning til 4 ta gebyr for ferereksamen for dro-
sje.

Til § 37 a forste ledd

Endringen er en tilpasning som felge av at depar-
tementet opphever de ulike loyvekategoriene som
selskapsvognleyve og loyve for transport for funk-
sjonshemmede.

Til § 37 b forste ledd

Bestemmelsen gjelder seknad om kjereseddel. Som
folge av at drosjeforere ma ha faglig kompetanse
regulerer bestemmelsen hvilken dokumentasjon
som ma legges ved en sgknad om kjereseddel. Som
bevis for oppnaddd kompetanse skal det vedlegges
enten bevis for drosjeferereksamen eller bevis for
yrkessjaferkompetanse for persontransport.

Til § 37 c forste ledd

Bestemmelsen lister opp vilkér for & fa kjeresed-
del. I tillegg til alderskrav og vandel er det klar-
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gjort at ogsa krav til helse er et vilkar for a fa kjo-
reseddel. Bestemmelsen tilfoyer at en sjifor som
onsker a kjore drosje, vil matte ha faglig kompe-
tanse og ha hatt fererkort klasse B i minst to ar
sammenhengende for 4 fi utstedt kjoreseddel.

Til § 37 fforste ledd

Bestemmelsen er omarbeidet slik at det framgér
at alle brudd pa vilkarene for & inneha kjoereseddel
vil kunne fore til at politiet tilbakekaller kjoresed-
delen.

Til § 40 a forste ledd

I henhold til forvaltningsloven mé den evre gren-
sen for overtredelsesgebyr vaere fastsatt i lov eller
i medhold av lov. Etter § 40 a forste ledd framkom-
mer det at den evre grensen for overtredelsesge-
byr for brudd pa yrkestransportloven § 38 er satt
til 5000 kr.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver
under et fremlagt forslag til proposisjon til Stortin-
get om endringer i yrkestransportlova (oppheving
av behovsprovingen for drosje mv.).

Vi HARALD, Norges Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om 4 gjere vedtak til lov om endringer i yrkestransportlova (oppheving av behovs-
previngen for drosje mv.) i samsvar med et vedlagt forslag.
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Forslag

til lov om endringer i yrkestransportlova
(oppheving av behovsprgvingen for drosje mv.)

I

I lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med
motorvogn og fartey gjeres folgende endringer:

§ 4 forste ledd skal lyde:

(1) Den som mot vederlag vil drive nasjonal
eller internasjonal persontransport med motor-
vogn, ma ha leyve. Det same gjeld den som utfo-
rer persontransport mot vederlag pa liknande
mate som drosje nar tilbod om transport vert retta
til Almenta pa offentleg plass eller via digitale platt-
former.

§ 9 skal lyde:
8§ 9. Layve for persontransport med motorvogn utan-
for rute

(1) Den som mot vederlag vil drive person-
transport utanfor rute med motorvogn registrert
for inntil 9 personar, ma ha serskilt drosjeloyve.
§ 4 andre ledd bokstav a til c gjeld tilsvarande.

(2) Loyvestyresmakta kan gje pabod om at
drosjekeyring innanfor ein kommune skal drivast
med motorvogn som har ei gvre grense for miljo-
skadeleg utslepp. Det skal setjast ein frist pa minst
fire ar for 4 oppfylle krava. Loyvestyresmakta fast-
set forskrift om den ovre grensa for miljoskadeleg
utslepp.

(3) Den som har loyve etter denne foresegna,
skal loggfore kvar drosjetur med start og sluttpunkt
med ein modul med satellittbasert kommunika-
sjonssystem (GNSS) til lopande registrering og log-
ging av den geografiske posisjonen til drosja. Opp-
lysningane skal lagrast i 60 dagar. Departmentet
kan gje neerare reglar om loggforing i forskrift.

(4) Departementet kan gje forskrifter om kor-
leis ei motorvogn skal vere utstyrt, herunder krav
til taksameter eller andre kontrollutrustningar, nar
ho vert nytta til leyvepliktig transport etter denne
paragrafen.

Ny § 9 a skal lyde:
8§ 9 a. Einerettar for drosjetransport

(1) Fylkeskommunen kan tildele einerett eller
godtgjersle til ein eller fleive loyvehavarar for a tilby

drosjetenester innanfor ein eller fleirve kommunar.
Grensene for eit einerettsomrdde folgjier kommune-
grensene. Fylkeskommunane fastset avgjerda om
bruk av einerett i forskrift.

(2) Fylkeskommunen kan berre tildele einerett
kommunar der det er nodvendig.

(3) Departementet fastset ut fra innbyggjartal
og innbyggjartettleik i forskrift dei kommunane det
kan tildelast einerett i.

(4) Ved tildeling av einerett skal det nyttast kon-
kurranse sd langt det folgjer av lov 17. juni 2016 nr.
73 om offentlige anskaffelser og forskrifter gjevne
med heimel i lova. Einerett kan tildelast for ein
periode pa inntil fem dr.

(5) Ein drosjeloyvehavar som har einerett, kan
utfore oppdrag fra einerettsomrddet til ein kvar stad
1 eller utanfor einerettsomradet.

(6) Drosjeloyvehavarar som ikkje har einerett,
kan ikkje utfore drosjetransport innad i kommunar
der fylkeskommunen har tildelt einerett.

(7) Ein drosjelayvehavar som ikkje har einerett,
kan transportere passasjerar inn i einerettsomrd-
det. Ein drosjeloyvehavar som ikkje har einervett,
kan og transportere passasjerar fra eit einerettsom-
rade til ein stad utanfor einerettsomradet dersom
transporten er bestilt pd forehand.

(8) Fylkeskommunen kan i einskildvedtak eller
Jorskrift gje andre drosjeloyvehavarar enn eineretts-
havaren loyve til koyring i einerettsomrddet.

(9) Departementet kan i forskrift fastsetje noer-
are reglar for einerettar.

§ 27 forste ledd skal lyde:
(1) Layve etter §§ 4, 5 og 9 gjeld i ti ar.

§ 27 andre ledd oppheves. Navarende tredje og
fierde ledd blir annet og tredje ledd.

§ 31 forste ledd bokstav b skal lyde:
b) avvikling av leyveeksamen, forareksamen
og utferding av kompetansebevis.
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§ 37 a forste ledd skal lyde:

Forar av drosje, turvogn og rutevogn ma under
persontransport mot vederlag ha Kjeresetel i til-
legg til forarkort.

§ 37 b forste ledd skal lyde:

Seknad om kjoresetel skal gjerast pa fastsett
blankett. Legeattest og bevis for tilstrekkeleg fagleg
kompetanse skal leggjast ved sgknad om kjere-
setel og seknad om fornying av kjeresetel. Bevis
for tilstrekkeleg fagleg kompetanse etter forste punk-
tum gjeld ikkje ved fornying av kjoresetel utferda for
1. juli 2020. Dersom fornying av kjorvesetel utferda
for 1. juli 2020 ikkje skjer innan eit ar etter at den
gamle kjorvesetelen gar ut, ma soknaden om ny
kjovesetel leggjast ved bevis for fagkompetanse for
forar.

§ 37 b andre ledd oppheves. Navarende tredje og
fierde ledd blir andre og tredje ledd.

§ 37 c forste ledd skal lyde:

Den som skal fa kjeresetel, méa vere fylt 20 dr,
ha slik vandel at politiet ikkje finn vedkommande
uskikka til & virke som forar og oppfylle dei same
krava til helse som for forarkort klasse D og DE.
Forar av drosje ma i tillegg ha tilstrekkeleg fagleg
kompetanse og ha hatt forarkort klasse B utan
avbrot i minst to ar.

§ 37 c fjerde ledd oppheves.

§ 37 f forste ledd skal lyde:

Politimeisteren eller den han gir myndigheit,
kan treffe vedtak om & kalle retten til 4 fore motor-
vogn ved persontransport mot vederlag tilbake,
dersom vedkommande ikkje lenger fyller krava
etter § 37 c.

§ 40 a forste ledd skal lyde:

Den som med vilje eller aktlayse bryt § 38, kan
paleggjast lovbrotsgebyr. Den ovre grensa for eit
slikt gebyr er kr 5 000. Nar slikt lovbrot er gjort av
nokon som har handla pa vegne av eit feretak, kan
lovbrotsgebyr paleggjast foretaket. Dette gjeld
sjolv om lovbrotsgebyr ikkje kan bli palagd nokon
einskild person. Med feretak er her meint selskap,
enkeltmannsforetak, stifting, foreining eller anna
samanslutning, bu eller offentleg verksemd. Lov-
brotsgebyr kan paleggjast av tenestemann fra poli-
tiet og Statens vegvesen, eller av annan offentleg
tenestemann som departementet har gjeve rett til
a fore kontroll etter denne lova.

I

1. Lova trer i kraft 1. juli 2020, med unnatak av
§§ 4 forste ledd og 40 a forste ledd som trer i
kraft 1. juli 2019.

2. Drosjeleyve som er gyldige pa det tidspunktet
denne lova trer i kraft gjeld fram til 1. juli 2030
sa lenge drosjeloyvehavar oppfyller dei krava
som til einkvar tid gjeld for 4 ha drosjeloyve.
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