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Sammendrag og konklusjoner

I skisse til ny drosjeregulering foreslas det G oppheve dagens behovsproving av leyver og tilhorende
driveplikt. Dette vil legge til rette for et mer effektivt drosjemarked der tilbudet i storre grad kan
tilpasses ettersporselen, men samtidig fordelingsvirkninger i form av et bedre tilbud for reisende i
markeder med hoy ettersporsel og et ddarligere, eller ikke-tilstedevarende tilbud i markeder med lav
ettersporsel. En adgang for fylkeskommunene til G tildele eneretter med eller uten okonomisk
kompensasjon kan vaere et egnet virkemiddel for G sikre drosjetilbudet i slike omrdder. Gjennom en
god innretning av konkurransen om eneretter kan ogsa slike omrader fa et mer effektivt drosje-
tilbud. I enkelte omrdder kan det imidlertid vaere behov for G gi ekonomisk kompensasjon i tillegg til

enerett for G oppné ensket drosjetilbud.

Samferdselsdepartementet arbeider med skisse til ny drosjeregulering med méal om & legge til rette for
velfungerende konkurranse i drosjemarkedet samtidig som innbyggerne sikres et tilfredsstillende drosjetilbud.
Departementet vurderer & oppheve dagens behovsprgving av antall lgyver og tilhgrende driveplikt, samt kravet
om & veere tilknyttet en sentral. Det vurderes ogsd andre endringer som vil redusere kostnader og etablerings-
barrierer i drosjemarkedet.

For & sikre ngdvendig drosjedekning i omrdder der markedet ikke leverer dette, foreslas det i skissen til ny
regulering at fylkeskommunene gis adgang til & kjgpe tienester og/eller tildele eneretter. Dette omtales som
sikringstiltak. Tildeling av eneretter innebcerer en restriksjon for andre layvehavere mot & utfgre drosjetransport i
enkeltturmarkedet innenfor det definerte omradet.

Oslo Economics er bedt om & (i) kvalitetssikre den foreslatte innretningen av sikringstiltak, (ii) vurdere hvilke
grenser som kan trekkes for & utelukke omréder fra bruk av sikringstiltak, (iii) vurdere konsekvenser av skissen til
ny regulering og innretningen av sikringstiltak og (iv) foresld veiledende kriterier og momenter som fylkes-
kommunen begr vurdere fgr bruk av sikringstiltak. | det videre oppsummeres hovedkonklusjoner og anbefalinger
under den enkelte del:

(i) Kvalitetssikring av skisse til tiltak

Fylkeskommunene vil ha behov for et virkemiddelapparat for & sikre tilfredsstillende drosjedekning i alle deler av
landet hvis behovsprgvingen og driveplikten oppheves. En adgang til & tildele eneretter, med eller uten
gkonomisk kompensasjon i tillegg, vil veere et egnet virkemiddel for & oppné dette.

En enerett vil p&d samme méte som et (behovspravd) lgyve kunne ses pé& som en kontrakt mellom enerettshaver og
samfunnet, hvor enerettshaveren patar seg et sett med forpliktelser og som motytelse far en beskyttelse mot
konkurranse i et bestemt omrdde. Den skisserte reguleringen gir etter vér vurdering langt pé& vei fylkes-
kommunene mulighet til & replikere dagens drosjetilbud i omréder der eneretter kan benyttes, ved at et liknende
sett med forpliktelser som i dagens lgyveordning kan pélegges enerettshaverne.

Det kan oppsté et behov for & kompensere enerettshaverne gkonomisk for & péta seg de samme forpliktelsene
som i dag. Behovet for gkonomisk kompensasjon oppstdr hvis eneretten i praksis gir mindre konkurranseskjerming
enn dagens lgyve, og andre effektivitetsgevinster og kostnadsbesparelser ikke oppveier denne ulempen. En kilde
til dette er at eneretter i mindre grad enn dagens Igyver gir konkurranseskjerming i kontraktsmarkedet. En annen
er at enerettene i utgangspunktet bare skal gis i omréder der markedet ikke vil sarge for et tilstrekkelig drosje-
tilbud, i motsetning til den behovsprgvde Izyveordningen som i sterre grad gir eksklusivitet ogsé i kommersielt
attraktive omrader.

(i) Anbefalte grenser for a utelukke omrader fra bruk av sikringstiltak

Samferdselsdepartementet gnsker & fastsette objektive grenser for & definere omréader hvor fylkeskommunene
ikke skal ha adgang til & tildele eneretter. Vi anbefaler at slike omrader defineres av kommunegrenser og
fastsatte terskelverdier for kommunens befolkningsstarrelse og befolkningstetthet. Vi vurderer tre ulike terskel-
verdier for disse starrelsene som kan benyttes for & utelukke omré&der fra bruk av sikringstiltak. Lave (haye)
terskelverdier vil virke i retning av at flere (fcerre) omréder &pnes for konkurranse, og samtidig at fylkes-
kommunene i mindre (sterre) grad kan definere gnsket transportstandard. Fastsettelsen av konkrete terskelverdier
vil dermed innebcere en avveining av disse hensynene.
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Vi mener det er gode grunner til & ikke legge for store begrensninger pé& fylkeskommunenes mulighet til & tildele
eneretter. Bakgrunnen er at virkningene av deregulering er usikre, scerlig gitt drosjemarkedets spesielle
karakteristika med varierende etterspgrselsgrunnlag og tilstedevcerelse av markedssvikter. En omfattende
deregulering vil derfor gi betydelig risiko for utilsiktede virkninger. Videre mener vi at fylkeskommunene ofte vil
veere de ncermeste til & vurdere om omréder vil ha et tilstrekkelig tilbud i et deregulert marked.

Vi anbefaler derfor at terskelverdiene for & utelukke omréder fra bruk av sikringstiltak settes relativt hgyt i ferste
omgang. Dette vil &pne for en gradvis deregulering av markedet. Vi anbefaler videre at det legges til rette for
innsamling av relevante data og en evaluering av ordningen etter noe tid. Dette kan gi grunnlag for & justere
terskelverdier og vurdere behov for avbatende tiltak for & redusere eventuelle utilsiktede virkninger.

(iii) Konsekvenser av skissen til regulering og innretningen av sikringstiltak

Sammenliknet med dagens Igyveordning vil en deregulering av drosjemarkedet i trdd med skissen som foreligger
innebcere reduserte etableringsbarrierer og kostnader og gkt konkurranse i enkeltturmarkedet. Dette vil gi
effektivitetsgevinster som fglge av at tilbudet bedre kan tilpasses den faktiske ettersparselen etter
drosjetjenester. Effektivitetsgevinstene kan hentes ut i form av redusert ventetid og et mer differensiert
tienestetilbud i delmarkedene med relativt hgyt etterspgrselsgrunnlag. Dersom forholdene ligger til rette for
velfungerende priskonkurranse, kan vi ogsé forvente gevinster i form av generelt lavere priser i disse
markedssegmentene. En deregulering av markedet vil dermed innebcere at stgrstedelen av de reisende vil kunne
fé& et bedre tilbud enn i dag.

Imidlertid kan reisende i enkeltturmarkedet pé steder og tider med lavt passasjergrunnlag oppleve & fé et
dérligere tilbud hvis markedet dereguleres og dagens driveplikt bortfaller. | et deregulert marked er det etter
vér vurdering overveiende sannsynlig at enkelte markedssegmenter ikke vil ha et fungerende drosjetilbud. Dette
kan gjelde hele dagnet i tynt befolkede omré&der, og enkelte tider av degnet i store deler av landet. Dette vil
medfgre en omfordeling mellom innbyggere i ulike deler av landet og reisende pé ulike tidspunkt.

For & motvirke denne type fordelingsvirkninger, og sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i hele landet, legges det
opp til at fylkeskommunene kan tildele eneretter mot forpliktelser om & levere spesifikke tienester i definerte
omrdder. | relativt attraktive omrader kan fylkeskommunen sikre et bedre tilbud i enkeltturmarkedet enn i dag
gjennom en effektiv konkurranse om enerettene. | omré&der hvor eneretter i praksis gir betydelig mindre
konkurranseskjerming enn dagens lgyver kan det ikke forventes at enerettshaverne vil pata seg like tyngende
forpliktelser som lgyvehaverne i dag. | enkelte omrader vil fylkeskommunen ha valget mellom & kompensere
enerettshaverne gkonomisk eller akseptere en dérligere drosjestandard i enkeltturmarkedet enn i dag.

Tiltakene som foreslés i skissen til ny drosjeregulering vil ogsé fere til betydelig reduserte etableringsbarrierer og
okt konkurranse i kontraktsmarkedet. Vi forventer derfor at prisene pé drosjetienester i kontraktsmarkedet vil
reduseres. Dette kan gi kostnadsreduksjoner for fylkeskommunene, helseforetakene og andre som kijgper inn
drosjetjenester pé& kontrakt.

Starrelsen p& de ulike virkningene vil avhenge av hvordan reguleringen innrettes og praktiseres, og scerlig hvor
mange omrdder som &pnes for konkurranse. Generelt vil de identifiserte effektivitetsgevinstene gke jo sterre del
av markedet som dereguleres. Samtidig vil dette gke omfordelingseffektene og redusere fylkeskommunens
handlingsrom til & sikre @nsket drosjedekning i ulike deler av landet.

Mulige utilsiktede virkninger av skissen til ny regulering kan vcere skte kostnader for fylkeskommunene og/eller
bortfall av tilbud i enkelte omréder, gkt konsentrasjon av markedet, uforholdsmessig haye priser p& enkeltturer i
praiemarkedet, redusert sikkerhet for passasjerene og gkt trafikk og kedannelser i starre byer og ved
trafikknutepunkter. Denne type utilsiktede virkninger kan reduseres gjennom ulike avhjelpende tiltak.

(iv) Kriterier og momenter som bor vurderes for bruk av sikringstiltak

Etter var vurdering vil flere fylkeskommuner veere avhengige av & kunne anvende sikringstiltak for & oppné en
tilfredsstillende drosjedekning i alle geografiske omréder. Vi anbefaler at det utarbeides en veiledning som
fylkeskommunene kan stgtte seg pd& nér det skal vurderes om sikringstiltak skal iverksettes. | veilederen bgr det
fremkomme at fylkeskommunene forst ber definere gnsket drosjestandard i omrédene hvor det er aktuelt med
sikringstiltak. Videre bgr veiledningen inneholde et sett med kriterier og momenter som kan hjelpe
fylkeskommunene med & bestemme ettersparselsgrunnlaget etter drosjetienester i det aktuelle omrédet, og
dermed behovet for & anvende sikringstiltak for & oppné det gnskede drosjetilbudet.
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Relevante vurderingsmomenter vil veere ulike mal pé viktige drivere for ettersparselen etter drosjetjenester i de
aktuelle omradene. Identifiserte drivere som bgr inngé som vurderingsmomenter er befolkningsstgrrelse og
befolkningstetthet, inntektsnivé og sysselsettingsgrad, knutepunkter, turistattraksjoner, nceringsstruktur og annet
kollektivtransporttilbud. Fylkeskommunene kan ogsé vurdere direkte markedsindikatorer, som ventetid pd&
forh&ndsbestilte turer og omsetning per lgyve. Avslutningsvis anbefaler vi at veiledningen gir en beskrivelse pa
hvordan tildelingen av eneretter bar innrettes for & sikre virksom konkurranse og et kostnadseffektivt drosjetilbud

i omrédet.
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1. Om oppdraget

Samferdselsdepartementet arbeider for tiden med
forslag til ny drosjeregulering. Bakgrunnen for
arbeidet er flere utviklingstrekk i samfunnet. Markedet
for transport med personbil har endret seg betydelig
siden gjeldende regulering ble innfart. Videre har ESA
avgitt en grunngitt uttalelse til norske myndigheter der
de konkluderer med at Norges regler om tilgang til
taximarkedet er i strid med E@S-avtalens artikkel 31
om etableringsfrihet.! | tillegg har Delingsgkonomi-
utvalget argumentert for & fierne lgyveplikten i
drosiemarkedet og f& bedre konkurranse i markedet,
blant annet gjennom & legge til rette for applikasjons-
baserte delingstjenester.

Maélsetningen med den nye reguleringen er & legge til
rette for velfungerende konkurranse i drosiemarkedet
samtidig som innbyggerne skal sikres et tilfreds-
stillende tilbud. Regjeringen har allerede varslet at
behovsprevingen av drosjelgyver vil oppheves, og at
dette vil medfgre at ogsé& driveplikten faller bort.2 |
den nye reguleringen legges det imidlertid opp til at
fylkeskommunene fér adgang til & tildele eneretter for
& sikre tilstrekkelig drosjetilbud i omrader der
markedet ikke leverer dette. Dette omtales som
sikringstiltak.

| denne sammenheng har Oslo Economics fétt i
oppdrag av Samferdselsdepartementet & utrede ulike
sparsmdl knyttet til innretningen av sikringstiltak i
skissen til ny regulering. Oppdraget er delt i fire
hoveddeler:

1. Kvalitetssikring av Samferdsels-
departementets skisse til tiltak som skal sikre
tilgang til god drosjedekning i hele landet
etter at behovspravingen av antall lgyver
oppheves generelt og tilhgrende driveplikt
for layvehaverne bortfaller.

1 ESA mener det er problematisk med hensyn til lovverket at
det er satt en begrensning p& antall lzyver, at vilkédrene for
& fé innvilget layve ikke er objektive, ikke-diskriminerende

2. Utredning av hvilke grenser som bgr trekkes
for & utelukke bruk av sikringstiltak i
omrdder der det antakeligvis ikke er behov
for markedsinngrep

3. Utredning av tilsiktede og mulige utilsiktede
konsekvenser av skissen til innretningen av
sikringstiltak

4. Forslag til veiledende kriterier for nar
sikringstiltak kan benyttes

Oppdraget har veert begrenset i tid og omfang og
vurderingene er derfor overordnede. Som grunnlag
for vére vurderinger har vi benyttet resultater og
innsikt fra tidligere gjennomfarte studier og
utredninger, og offentlig tilgjengelige data. Innenfor
rammen av oppdraget har vi hatt mulighet til &
giennomfare et begrenset antall intervjver, med
Akershus og Hordaland fylkeskommune, Norges
Taxiforbund og Abelia.

Rapporten er bygd opp pé felgende méte: |

kapittel 2 beskriver vi dagens regulering av
drosjemarkedet og foreslétte endringer i skissen til ny
regulering. | kapittel 3 vurderer vi om de skisserte
sikringstiltakene sikrer at fylkeskommunene har
tilstrekkelig handlingsrom til & oppné gnsket
drosjestandard. | kapittel 4 gjeres det vurderinger
knyttet til hvilke grenser som ber gjelde for & utelukke
bruk av sikringstiltak i omrader hvor det ikke er behov
for markedsinngrep. | kapittel 5 gjer vi en
konsekvensutredning av de foreslatte endringene i
reguleringen av drosijemarkedet. Med utgangspunkt i
funnene i de foregd&ende kapitlene foreslér vi i
kapittel 6 et sett med vurderingsmomenter som
fylkeskommunene ber ta stilling til fer de iverksetter
sikringstiltak.

og transparente, og at det stilles krav om at lgyvehaveren
skal veere tilknyttet en drosjesentral.

22 Driveplikten er layvehavernes plikt til & veere tilgjengelig
24 timer i degnet hele uken.
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2. Dagens regulering av drosjemarkedet og skisserte endringer

| dette kapittelet vil vi beskrive dagens regulering av
drosjemarkedet, herunder den behovsprgvde
lzyveordningen og andre sentrale reguleringer som
pavirker tilpasningen i markedet. Deretter vil vi
beskrive Samferdselsdepartementets skisse til
endringer i reguleringen.

2.1 Dagens lgyveordning

Samferdselsdepartementet har det overordnede
ansvaret for reguleringen av drosjevirksomheten i
Norge, og utgver dette farst og fremst gjennom
yrkestransportloven og yrkestransportforskriften.

Yrkestransportloven fastsetter at den som vil drive
drosjevirksomhet mé& ha drosjelgyve. Den ncermere
reguleringen av lgyveordningen falger i hovedsak av
yrkestransportforskriften. | yrkestransportforskriften er
det blant annet fastsatt krav om generelle
kvalifikasjoner til lsyvehavere og andre vilkér for
tildeling av drosjelgyver, samt enkelte krav til kvalitet
og sikkerhet ved drosjebilene. For & veere kvalifisert til
& fé tildelt Izyve stilles blant annet krav om god
vandel (politiattest), tilfredsstillende gkonomisk evne
(p.t. garanti fra bank eller forsikringsselskap pé&

84 000 kr3), skatteattest og tilstrekkelig faglig
kompetanse.

Hvert lgyve er tilknyttet en enkelt drosjebil, slik at det
ikke kan benyttes flere drosjebiler pd samme lgyve.*
Drosjelgyvet gir imidlertid mulighet til & veere arbeids-
giver for ansatte sja@fgrer som benytter samme
drosjebil. Den som innehar drosjelgyve skal i
utgangspunktet ikke ha annet hovederverv.
Drosjevirksomheten skal altsé veere lgyvehavers
hovedinntektskilde. Et drosjelgyve faller bort nar
innehaveren av lgyvet fyller 75 ar, if.
yrkestransportloven § 9 andre ledd.

Innenfor rammene av yrkestransportlova og yrkes-
transportforskriften er det fylkeskommunene som har
det administrative ansvaret for layveordningene og
det overordnede ansvaret for drosjevirksomheten i sitt
leyvedistrikt. | praksis er det slik at hvert fylke utgjer
et lgyvedistrikt. > Unntaket er Oslo og Akershus som
utgjer et felles layvedistrikt, eller kijgreomréde, selv
om de forvalter hver sin lgyveordning.

3 Samferdselsdepartementet (2017)

4 | tillegg kan fylkeskommunen tildele reservelgyver til
eksisterende lzyvehavere for & bidra til at trafikktoppene
dekkes.

> | utgangspunktet er hver kommune et lgyvedistrikt med
mindre fylkeskommunene fastsetter noe annet, men
fylkeskommunene har besluttet & utvide lgyvegrensene til &
gjelde hele fylket.

Fylkeskommunene som lgyvemyndighet utsteder layver
og fastsetter ncermere regler for hvordan selve
drosjevirksomheten skal utgves. Fylkeskommunen
fastsetter antall drosjelgyver innenfor sitt layvedistrikt
basert pé en behovsprgving. | behovsprgvingen av
antall lgyver mé fylkeskommunene balansere
hensynene til & sikre kundene et tilstrekkelig drosje-
tilbud samtidig som lgyvehaver skal ha et tilstrekkelig
inntektsgrunnlag gjennom en viss skjerming for
konkurranse. Ved & begrense antall layver gis
lzyvehaverne séledes en eksklusiv rett til & drive
drosjevirksomhet i det angitte omrédet.

Som motytelse til denne retten forplikter layvehaverne
seg til & levere drosjetienester pd& de steder og de
tidspunkter som lgyvemyndigheten krever. Fylkes-
kommunen fastsetter blant annet et stasjoneringssted
for den enkelte Igyvehaver, med det formdl & sikre at
hele fylket f&r dekket sitt transportbehov.é Drosje-
transporten skal skje i tilknytning til stasjoneringsstedet,
men lgyvehaveren kan utfare oppdrag med
endepunkt hvor som helst innenfor og utenfor eget
lzyvedistrikt. Adgangen til & starte et oppdrag
utenfor eget lgyvedistrikt er imidlertid begrenset.”

Fylkeskommunene kan bestemme om det skal veere én
eller flere drosjesentraler i et distrikt og fastsetter
regler for sentralens organisering og virksomhet.
Sentralene skal administrere og formidle kjgre-
oppdrag, utarbeide kjgreplaner og vaktordninger for
& sikre effektiv utnyttelse av drosjene og et godt
transporttilbud hele dagnet. | omréder hvor det ikke
er maksprisregulering fastsetter sentralene i praksis
ogsd takstnivaet.

Fylkeskommunen kan beslutte om Igyvet skal veere
tilknyttet en godkjent drosjesentral, eller hvilket sted
lzyvet skal ha stasjon (stasjoneringssted). Fylkes-
kommunene kan ogsé opprette drosjesentraler og gi
pébud om hvordan de skal drives.8 | praksis stiller alle
fylkeskommuner krav om tilslutning til sentraler nér
dette eksisterer.? Nér layvehaver har plikt til &
tilknytte seg en sentral, har han ogsd en
tilknytningsrett. Nar kjgregrunnlaget er sé lite at det
ikke er grunnlag for & danne en drosjesentral gis
isteden bopelslgyver.

¢ Konkurransetilsynet (2015)

7 Konkurransetilsynet (2015)

8 Vedtekter angdende drosjesentralens organisasjon og
virksomhet mé& godkjennes av lgyvemyndigheten, jf.
yrkestransportforskriften § 46.

9 Dette fremgér av Samferdselsdepartementets hgring av
endringer i yrkestransportlova (2016).
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Driveplikten innebcerer ogsd at lgyvehaver mé ha
drosjebilen i drift p& de tider som lgyvemyndigheten
fastsetter. Driveplikten skal sikre tilbud ogsd i
perioder med lite ettersparsel. Ved bopelslgyver har
layvehaver i prinsippet en plikt til & stille opp 24 timer
i degnet. For lgyver tilknyttet en sentral koordinerer
sentralen skift og vaktlister for & dekke opp
driveplikten.

Drosjelgyvene tildeles i utgangspunktet uten
tidsbegrensning, men med en aldersgrense for fysiske
personer p& 75 ar. Drosjelgyvene kan imidlertid
tilbakekalles dersom Igyvehaver ikke oppfyller
kravene til layve. Det fglger av yrkestransport-
forskriften § 43 at drosjelgyver som blir ledige, ved at
en lgyvehaver dar eller opphgrer med virksomheten,
fortrinnsvis skal tildeles fysiske personer med minst to
ars ansiennitet som fulltids drosjesjafgrer. Dersom flere
er kvalifisert, gis sekeren med lengst ansiennitet
fortrinn. Dersom ingen sgker har fortrinnsrett, er det
layvemyndigheten i det enkelte lgyvedistrikt som
avgijer pd hvilke vilkar tildelingen skal skje.

2.2 Andre sentrale reguleringer

2.2.1 Maksimalprisreguleringen

Konkurransetilsynet er tildelt generell kompetanse til &
bestemme prisregulering etter pristiltaksloven § 1, og
denne myndigheten er tatt i bruk pé& deler av drosje-
markedet. Med hjemmel i loven § 1 kan tilsynet vedta
fastsettelse av maksprisreguleringer ndar det er
ngdvendig for & fremme en samfunnsmessig forsvarlig
prisutvikling. Konkurransetilsynet har fastsatt en egen
forskrift om takstberegning og maksimalpriser hvor
drosjeprisene er regulert.

I henhold til forskriften § 2 og 3 skal det benyttes
parallelltakst'®, eller alternativt p& forhénd avtalte
fastpriser. | forskriften er det fastsatt maksimalpriser
for drosjetjenestene, herunder maksimalsatser for
tidstakst, avstandstakst og tilleggsgebyr, og tilsynet
kan justere disse prisene drlig. Aktgrene i drosje-
markedet star fritt til & fastsette priser under
maksimalprisene. Videre er det kun enkeltturmarkedet
som er prisregulert, mens det er avtalefrihet mellom
tilbyder og kjgper i kontraktssegmentet.

Konkurransetilsynet har ogsé& anledning til & unnta
omréder fra maksimalprisregulering, noe som
innebcerer at drosjene kan fastsette sine priser fritt.!!
Vilkéret for unntak fra maksprisreguleringen er at det
eksisterer to eller flere drosjesentraler i omradet og at
forholdene for gvrig ligger til rette for virksom
konkurranse.

10 Parallelltakst innebcerer at det foretas en prisberegning
basert pd samtidig anvendelse av tidstakst og avstandstakst
under hele turen. Istedenfor parallelltakst kan det benyttes
en pé& forhénd bestemt fastpris (Konkurransetilsynet, 2015).

| dag er felgende byer og tettsteder unntatt
maksimalreguleringen: Oslo, Akershus, Nedre Eiker,
Reyken, Hurum, Kongsberg, @vre Eiker, Modum,
Trondheim, Bergen, Askay, Fjell, Sund, Stavanger,
Randaberg, Sola, Sandnes, Kristiansand, Segne,
Sognalen, Vennesla, Moss, Rygge, Rade, Fredrikstad,
Sarpsborg, Haugesund og Karmgy.!2

2.2.2 Krav om kjoreseddel og kjentmannsprove

Drosjesja@fgrer mé ha kjgreseddel i tillegg til fererkort.
En kjgreseddel er en bekreftelse p& at ferer oppfyller
scerskilte krav til vandel og helse. Kjgreseddelen blir
vanligvis utstedt av politiet for 10 ér.

Den som skal f& kjgreseddel ma veere fylt 20 a&r og ha
slik vandel at politiet ikke finner at vedkommende er
uskikket til & kjgre drosje, jf. yrkestransportlova § 37
bokstav c. Politiet kan tilbakekalle kjgreseddelen
dersom vedkommende ikke er edruelig eller viser seg
& veere updlitelig eller ha andre egenskaper som gjer
at han regnes som uskikket til & veere drosjeferer, jf.
loven § 37 f.

| enkelte politidistrikt kreves det at vedkommende som
skal ha utstedt kjgreseddel i tillegg bestar en
kientmannsprgve. | slike tilfeller vil kigreseddel fra
annet politidistrikt ikke gjelde uten at sjafgren har
bestétt kientmannsprave fra det aktuelle distrikt, jf.
loven § 37 bokstav c.

2.2.3 Krav om taksameter

Justervesenet har ansvaret for regelverket innenfor
maleteknikk og kontrollerer og godkjenner drosje-

nceringens taksametre. | forskrift om krav til taksa-

metre er det fastsatt krav til installasjon og bruk av
taksametre.

2.3 Skisse til endringer i
reguleringen av drosjemarkedet

Samferdselsdepartementet (SD) arbeider for tiden
med & utarbeide forslag til endringer i
drosjereguleringen. Mélet er & legge til rette for en
velfungerende konkurranse i drosjemarkedet og
samtidig sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i hele
landet.

Bakgrunnen for SDs arbeid med reguleringen er blant
annet at det har skjedd betydelige endringer i
markedet siden drosjereguleringen ble innfart. Blant
annet er det stor teknologisk utvikling og nabolandene
vdre liberaliserer sine drosjemarkeder. Videre er
behovet for endret regulering blitt tydeligere gjennom
en grunngitt uttalelse fra ESA som mener gjeldende

11 Hele drosjemarkedet i Norge var underlagt
maksimalprisregulering frem til &r 2000, da enkelte
geografiske omréader ble unntatt.

12 Jf. forskrift om takstberegning og maksimalpriser
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drosjeregulering i Norge er i strid med E@JS-retten.
Delingsgkonomiutvalget konkluderte ogsd med at det
er tid for endret regulering av drosiemarkedet.

Forslagene til endringer i drosjereguleringen er ikke
ferdig utarbeidet. Nedenfor felger imidlertid en
beskrivelse av skisserte endringer.

2.3.1 Oppheving av behovspreving og innfering av
sikringstiltak

Regijeringen har allerede signalisert overfor ESA at
det tas sikte p& & oppheve behovsprgvingen av lgyver
og plikten til & veere tilknyttet en drosjesentral. Dette
vil ogsd innebcere en oppheving av driveplikten som
gjelder i dag. For & kunne sikre en tilfredsstillende
drosjedekning i hele landet vurderes det imidlertid &
gi fylkeskommunene adgang til & inngd kontrakter om
eneretter og/eller kigp av drosjetjenester der
markedet ikke leverer gode nok tjenester. Dette
omtales som sikringstiltak. Innretningen av disse og
konsekvensene av innretningen av sikringstiltakene er
hovedtema for denne utredningen.

2.3.2 Tiltak for okt fleksibilitet, reduserte kostnader
og enklere etablering

| tillegg til de skisserte endringene som er nevnt
ovenfor vurderer myndighetene ytterligere endringer
som vil gke fleksibiliteten, og redusere kostnader og
etableringsbarrierer i drosjemarkedet. Blant annet at
kravet om hovederverv skal oppheves. Videre at det
ikke skal veere geografiske begrensninger pé& lgyvene,
det vil si at de ikke skal veere knyttet til et bestemt
leyvedistrikt (fylke) eller ha spesielle krav til
stasjoneringssted. Drosjelgyvene vil dermed i utgangs-
punktet gi adgang til & kjgre i hele landet. Unntaket
vil veere omréder der fylkeskommunene beslutter &
tildele eneretter, hvor det ikke vil veere adgang for
andre enn enerettshaverne til & tilby drosjetjenester.

2.3.3 Krav til leyve uten behovspreving

Nér det gjelder layvekrav legges det opp til at disse i
stor grad opprettholdes som i dag. Imidlertid vil
kravet til tilfredsstillende gkonomisk evne sannsynligvis
nedjusteres fra dagens 84 000 kr. Myndighetene
gnsker & redusere kostnadene knyttet til Izyvene, men
samtidig opprettholde et visst krav til gkonomisk evne.
Det er ikke besluttet noen garantisum i ny regulering,
men omtrent en halvering av dagens krav er et
alternativ som vurderes. Det legges videre opp til at
kravet til kigreseddel vil bestd, men at det i
motsetning til i dag ikke vil veere anledning til & kreve
kientmannsprgve. Vurderingen bak dette er at
behovet for lokalkunnskap bar kunne ivaretas av
andre Igsninger, som for eksempel GPS.

13 Samferdselsdepartementet (2018)

2.3.4 Flere loyver per layvehaver

Det er videre lagt opp til at layver kan tildeles béde
personer og virksomheter, og at det ikke lenger vil
veere noen begrensning pd antall layver per lgyve-
haver. Layvehaver star dermed fritt til & velge
organisering av sin virksomhet. Eksempelvis kan
selskaper sgke egne lgyver. | slike tilfeller mé& en
ansvarlig person i selskapet oppfylle layvekravene.
Layvene knyttes til kigretgy som mé vcere i
layvehavers disposisjon (eier eller leie). Leyvene vil ha
en varighet pd ti ér fer de utlgper eller mé fornyes.

2.3.5 Maksprisregulering og prisopplysning

Det er i utgangspunktet ikke planlagt endringer i
maksprisreguleringen, men behovet for dette vil
vurderes i sammenheng med utviklingen av ny
drosjeregulering. Utformingen av makspris-
reguleringen vil kunne pévirke effektene av & fierne
antallsreguleringen, driveplikten og tilknytningsplikten
til sentral.

Ncerings- og fiskeridepartementet har imidlertid nylig
giennomfart en hgring om endringer i
prisopplysningsforskriften, maksimalpriseffekten og
yrkestransportforskriften.’3 Forslaget innebcerer
skijerpede krav til drosjetilbydere nér det gjelder
prisopplysning. Forslaget innebcerer at alle tilbydere
av drosjetjenester plikter & voppfordret gi
forbrukerne et pristilbud fer avtale om transport
inngés. Videre at forbrukeren skal betale den laveste
totalprisen for turen av pristilbudet og parallelltaksten
med eventuelle tillegg (taksameterprisen). Tilbyderen
av drosjetransport skal ogsé gi forbrukeren en
spesifisert kvittering ndér transporten er utfert.

2.3.6 Taksameter

Kravet til taksametre medfegrer en betydelig kostnad
for aktgrene i drosjenceringen. Myndighetene vurderer
& erstatte dagens taksameterkrav med teknologi-
ngytrale funksjonskrav om maling av distanse og
varighet p& drosjeturene. Dette kan redusere
kostnader og dermed ogsd etableringsbarrierer i
markedet. Arbeidet med ny regulering om méling vil
ledes av Justervesenet og foregd i en egen prosess
parallelt med utforming av ny drosjeregulering. Det vil
settes ned en arbeidsgruppe bestdende av
representanter fra bergrte etater, herunder ogsé fra
Samferdselsdepartementet.

2.3.7 Avgiftsregimet

Finansdepartementet vil ogsé vurdere reglene for
avgiftsfordelene for drosjebiler i egen prosess. Disse
vil blant annet métte tilpasses bortfall av lgyvekrav
om drosjevirksomhet som hovederverv.
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3. Kvalitetssikring av skisse til tiltak

| dette kapittelet vil vi vurdere om skissen til ny
regulering er egnet til & sikre et stilstrekkelig drosje-
tilbud i hele landet nar dagens behovsprgvde lgyve-
ordning oppheves.

For & besvare dette vil vi fgrst beskrive viktige
karakteristika ved drosiemarkedet, og hvordan dette
gir behov for regulering dersom samfunnet har et
gnske om et alltid tilstedeveerende drosjetilbud i hele
landet. Videre vil vi beskrive hvordan forslaget til ny
regulering vil virke i forhold til dagens behovspravde
lzyveordning, og om den gir fylkeskommunene de

Figur 3-1: Drosjemarkedets ulike delmarkeder

ngdvendige virkemidler for & sikre gnsket transport-
standard i sitt fylke. Altsd om den gir mulighet til &
oppfylle det samme hensyn som har ligget til grunn for
dagens lgyveordning.

3.1 Drosjemarkedet og behovet for
regulering

Drosjemarkedet bestar av en rekke ulike
tienestemarkeder. Figur 3-1viser ulike tienester som
leveres i drosjemarkedet.

Drosjemarkedet

Offentlige
kontrakter

Spotmarked
(holdeplass
eller «praiing»
pd gate

Bestilling hos
sentral eller
sjafer

Private
kontrakter

TT Skoleskyss

Syketransport

Underkontrakter Kommunal
buss transport

Kilde: Oslo Economics

| hovedsak skiller vi mellom enkelttursegmentet, som er
kigring basert pé& bestilling av en enkelt reise, og
kontraktsegmentet, som er kjgring basert pd inngétte
avtaler med store kunder etter forhandlinger eller
anbudskonkurranser.'# Enkelttursegmentet kan igjen
deles inn i ulike tjenester, herunder forhandsbestilte
turer og praiing av ledig drosje pé& holdeplass eller

pd& gaten (spotmarkedet). Kontraktsegmentet omfatter

ogsd ulike tjenester som pasientreiser, skoleskyss, TT-
tieneste'5 og andre offentlige og private
kjgrekontrakter.

En viktig karakteristika ved drosijemarkedet er at
ettersparselen etter de ulike tienestene varierer
betydelig over tid, b&dde gjennom dagnet, uken og
mellom sesonger. | Oslo Economics (2017) illustreres
variasjonen i etterspgrselen over dggnet og uken ved

14 Her konkurrerer gjerne drosjetilbydere med andre
aktarer som busselskaper og turbuss-operaterer.

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

hjelp av data over antall turer fra Hedmark taxi og
Oslo taxi. Vi gjengir figurene pd neste side.

(hovedparten av ordningen) er en avtale knyttet til
refusjoner der TT-bruker kun betaler en egenandel og
layvehaver fér refundert resterende belgp for reisen.
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Figur 3-2: Ettersporsel etter drosjetjenester varierer
over tid
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Kilde: Oslo Economics. Fra OE-prosjekt «(Behov for
antallsregulering av drosjeleyver» for Norges Taxiforbund.
Dverste graf viser antall turer med passasjerer i Hamar, for hver
time i den forste uken av mars 2017. Den nederste grafen viser
dgiennomsnittlig antall turer per time summert for omradene Oslo
Vest, Oslo Ser og Oslo sentrum i mars 2017.

Vi ser av figurene at etterspgrselen er hgyest pd
morgenen og om ettermiddagen i ukedagene, og i
nattetimene natt til lerdag og sendag. Videre at det
er sveert f& turer nattestid p& hverdager.

| tillegg til variasjon over tid er det ogsé betydelige
forskieller i ettersparselen etter drosjetienester i ulike
deler av landet, scerlig avhengig av geografiske og
befolkningsmessige forhold. Typisk er det langt hayere
etterspgrsel i byene enn i mer grisgrendte strgk.

De store svingningene i etterspgrselen over tid og
mellom ulike geografiske omré&der innebcerer at det
ikke nadvendigvis er bedriftsgkonomisk lgnnsomt &
tilby drosjetjenester i alle delsegmenter av markedet.
Samtidig har det i et samfunnsperspektiv veert et
gnske om en viss tilgjengelighet av drosjetjenester i
hele landet gjennom hele dggnet. Dette har gitt et
behov for regulering av markedet for & sikre at
samfunnets behov for tjenester dekkes.

| tillegg til variasjonen i ettersparselen er det ulike
former for markedssvikter i drosjemarkedet, som ogsd
har gitt et ytterligere behov for regulering. Markedet
kjennetegnes blant annet av asymmetrisk
informasjon, herunder at informasjon om pris og

kvalitet ofte er vanskelig tilgjengelig for kunden.
Videre er det stordrifts- og skalafordeler i markedet.
Det er betydelige kostnadsfordeler for sentraler med
mange lgyvehavere, noe som trekker i retning av f&
og store sentraler i markedet. Videre er det sterke
nettverkseffekter i drosijemarkedet. Dette fglger av at
lzyver avler kunder (forventning om bedre
tilgjengelighet) og kunder avler lgyver (forventning om
okt omsetning). | praksis gir dette enda sterre
stordriftsfordeler i markedet. Drosjevirksomhet har
ogsé enkelte negative eksterne virkninger som er
kostnader markedsaktgrene ikke nadvendigvis tar
hensyn til. Dette inkluderer uheldige effekter pé klima
og milig, samt negative virkninger i bybildet, som
tomkjering og kedannelse. Til slutt kjennetegnes scerlig
praiemarkedet av store byttekostnader for kundene.
Kgordninger og usikkerhet knyttet til nar neste bil
kommer gjer at kunden i liten grad kan velge tilbyder.

3.2 Virkemdaten til dagens
regulering

Kjernen i dagens regulering er behovspravingen og
antallsreguleringen av lgyver. Et lgyve gir en
«eksklusiv) rett til & tilby drosjetjenester i et bestemt
omrdade, og samtidig en plikt til & tilby tienester som
oppfyller bestemte egenskaper — eksempelvis tilslutte
seg en sentral og serge for et tilstrekkelig tilbud i hele
omrédet gjennom hele dggnet. Slik sikrer dagens
regulering et drosjetilbud i omrdder og pd tider av
degnet som ikke kan forventes i et uregulert marked.

Dagens ordning kan ses p& som en slags kontrakt
mellom samfunnet og lgyvehaver, der Izyvehaver blir
kompensert for & tilby pliktige tienester som ikke er
kommersielt grunnlag for, gjennom en beskyttet rett il
4 tilby tienestene som er kommersielt lsannsomme. Den
eksklusive retten gir Igyvehaverne beskyttelse fra at
andre bileiere tilbyr tienester p& tidspunkter og steder
hvor det er kommersielt attraktivt og som vil forringe
lzyvehavers inntekstgrunnlag.

| praksis innebcerer den behovsprgvde lgyveordningen
at det skjer en form for kryss-subsidiering mellom
delsegmenter i markedet som er kommersielt
attraktive og delsegmenter som ikke er kommersielt
attraktive. Det skapes en form for «grunnrente) i
lznnsomme delmarkeder som kan brukes til &
kompensere drift i mindre lgnnsomme delmarkeder.

Den behovsprgvde lgyveordningen gir potensiell stor
markedsmakt til Ieyvehaverne. Dette siden de i
prinsippet kan sette haye priser uten & generere
nyetablering eller miste betydelig salg til konkurrenter
i markedet. Denne effekten forsterkes av
tilstedevcerelsen av markedssvikter som i praksis
innebcerer at kundene er mindre prissensitive enn i et
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marked der forholdene ligger til rette for full
konkurranse.

For & avhjelpe denne utilsiktede virkningen fastsetter
Konkurransetilsynet maksimalpriser. Som beskrevet i
kapittel 3.1 kan tilsynet unnta omré&der fra maksimal-
prisreguleringen dersom konkurransen vurderes &
veere tilstrekkelig til at prisene bgr kunne settes fritt. Et
minstevilkar for & unntas fra reguleringen er at det
minimum er to konkurrerende drosjesentraler og at
forholdene ellers ligger til rette for virksom
konkurranse.

3.3 Sammenlikning av dagens
layveordning og foreslatte
sikringstiltak

Regijeringen arbeider med & avlgse behovspregvingen
av drosjelgyver, med en ordning der alle som
tilfredsstiller et sett med kriterier vil kunne tildeles
leyve og med det tillatelse til & tilby drosjetjenester. |
utgangspunktet skal Ieyvehaverne kunne tilby sine
tienester i de omrdder og ftil de tider de selv ansker.

Som beskrevet innebcerer dagens behovspraving av
antall layver at det skapes en grunnrente i lennsomme
delmarkeder som kan dekke inn kostnadene ved &
drive i ulennsomme perioder. | et uregulert marked vil
aktarer kun tilby tienester ndr dette er lennsomt og
aktgrene har dermed heller ingen «tkostnad» i
ulgnnsomme delmarkeder. | henhold til gkonomisk teori

vil det skje etableringer i de attraktive delmarkedene
inntil grunnrenten er uttgmt.16

Dette innebcerer at oppheving av behovspravingen
kan forventes & eliminere (tkompensasjonselementet)
for driveplikten. Av denne grunn er en logisk
felgevirkning av at behovsprgvingen av lgyver
oppheves, at ogsd driveplikten bortfaller. Dette er
ogs@ beskrevet i skissen til ny regulering.

Driveplikten har veert et viktig instrument for & sikre
tilbud av drosjer i alle omrdder og gjennom dggnet.
Den foreslatte endringen vil dermed fijerne dette
instrumentet. Uten at driveplikten erstattes med andre
virkemidler for & sikre drosjetilbudet, er en sannsynlig
konsekvens at det i enkelte delmarkeder ikke vil veere
et tilgjengelig drosjetilbud, eller at prisene vil vecere s&
hgye at drosje i realiteten ikke fremstar som et aktuelt
alternativ for kundene. Som vi ogsé beskriver
ncermere i kapittel 5 vil dette gjelde reisende péa
steder og tider med lavt ettersparselsgrunnlag, scerlig
i distriktene, og nattestid i store deler av landet.

Figur 3-3 illustrerer hvordan dagens lgyveordning
med driveplikt gir mulighet til en kryss-subsidiering
mellom ulike markedssegmenter. Layvehaver fér en
eksklusiv rett til & betjene de lgnnsomme segmentene
(areal A) mot en forpliktelse til & pata seg turer som
isolert sett er bedriftsgkonomisk ulsnnsomme (areal B).
| et deregulert marked vil ikke turene i areal B
betjenes.

Figur 3-3: Dagens lgyveordning gir en rett og en plikt til & betjene Ieannsomme og ulennsomme turer

Profitt per tur

Lennsomme segmenter |

I Ulgnnsomme segmenter

Ulike drosje-
segmenter

Kilde: Oslo Economics

16 | praksis kan tilstedevcerelsen av etableringsbarrierer,
som krav til layvekurs og gkonomisk garanti, innebcere at

det fortsatt vil veere noe (grunnrenten /profitt & hente i disse
markedene.
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Diskusjonen ovenfor viser hvorfor det er behov for en
form for regulering, eller virkemiddelbruk, for & sikre
et tilstedevcerende drosjetilbud i hele landet. | skissen
til ny regulering legges det opp til & &pne for at
fylkeskommunene skal kunne inngd kontrakter om
eneretter for & sikre tilstrekkelige drosjetienester i
omrdader hvor markedet alene ikke vil levere dette. En
enerett innebcerer en restriksjon for andre
lzyvehavere til & tilby tienester i det definerte
omrédet.

Vi legger til grunn at fylkeskommunene i den nye
ordningen kan tildele eneretter mot at eneretts-
haverne péatar seg forpliktelser som de ellers ikke ville
patatt seg. Dette kan eksempelvis veere ulike former
for driveplikt som sikrer gnsket tilgjengelighet av
drosjetjenester i omréder og til tider som ikke
ngdvendigvis betjenes av markedet.

Systemet med adgang til & tildele eneretter vil
dermed pd mange mater kunne fungere tilsvarende
som dagens regulering med behovspraving av lgyver.
En viktig forskjell er at tildeling av eneretter i utgangs-
punktet skal veere et begrunnet unntak fra en hoved-
regel om fritt marked, og ikke den allmenne regelen
slik lgyveordningen fungerer i dag. Fylkeskommunene
mad ved tildeling av eneretter begrunne at markeds-
inngrepet er nedvendig for & sikre et tilstrekkelig godt
drosjetilbud. Videre legges det opp til at enerettene
skal ha begrenset varighet og tildeles i en dpen
prosess i trdd med relevant anskaffelsesregelverk. Det
planlegges ogsa jevnlige evalueringer av behovet for
& tildele eneretter.

En annen viktig forskjell fra dagens system er at
fylkeskommunene sannsynligvis vil vcere avskéret fra &
tildele eneretter i enkelte omréder. Dette vil fglge av
grensene som trekkes for & utelukke bruk av markeds-
inngrep, basert pd& en vurdering av hvorvidt markedet
i de aktuelle omrédene vil kunne sgrge for et
tilstrekkelig drosjetilbud. Hva som burde ligge til grunn
for denne vurderingen og hvordan grensene kan
fastsettes vil dreftes ncermere i kapittel 4.
Fastsettelsen av grensene vil kunne pavirke i hvilken
grad og pé hvilken méate fylkeskommunene har
mulighet til & sikre @nsket drosjetilbud.

Et sparsmdl som har veert vurdert i utformingen av
skissen til regulering er hvorvidt fylkeskommunen mé
teste om markedet leverer gnsket drosjetilbud far
eventuelle eneretter kan tildeles. Etter var vurdering
vil et krav om en slik markedstest ikke veere
hensiktsmessig av flere grunner. For det farste lgper
man en betydelig risiko for at flere omrader ikke vil
ha et velfungerende drosjetilbud i den aktuelle
perioden, med de uheldige konsekvenser som dette vil

17 Forordning 1370-2007 som fastsetter regler for hvordan
offentlige myndigheter skal tildele tilskudd og/eller
eneretter til en operater som tar pé seg plikt til & vtfere

ha for kunder. Dette kan likevel raskt lgses ved &
innfare eneretter, slik at denne perioden ikke blir for
lang. Viktigst er imidlertid at resultatene fra testen
ikke vil veere pdlitelige, ettersom akterene vet at de
blir testet. | en testperiode vil det for eksempel ikke
veere rasjonelt for en akter & investere i nye biler eller
teknisk utstyr dersom det ikke er klart om markedet er
skjermet eller Gpent om tre méneder. Av denne grunn
anbefaler vi at sikringstiltak ber kunne innfgres ogsé
uten at det fgrst er gjort en markedstest.

| skissen til ny regulering er det forelgpig ikke fastsatt
ncermere detaljer om hva en enerett eventuelt skal
innebcere eller hvordan tildelingen skal skje. |
utgangspunktet legges det opp til stor frihet for
fylkeskommunene til & bestemme hvilke rettigheter og
plikter som skal ligge i enerettene og hvordan
konkurransen om enerettene innrettes.

Det er for eksempel mulig & se for seg ordninger der
eneretter gis til ett selskap, som selv er ansvarlig for &
lzse transportbehovet i trédd med gitte spesifikasjoner,
uten at fylkeskommunen fastsetter ncermere krav til
antall sjagferer og biler. Et annet alternativ er at
fylkeskommunene pé tilsvarende méate som i dag
fastsetter et konkret antall eneretter, og tildeler disse
til ett eller flere selskap, sentraler eller enkeltaktgrer.
Det er ogs& mulig & se for seg at fylkeskommunen
gjennom tildelingen av eneretter kan sikre drosje-
prisene innenfor enerettsomrédene, eksempelvis ved &
inkludere dette som et av flere konkurranse-
parametere eller fastsette egne makspriser som
spesifikasjon i konkurransegrunnlaget.

3.4 Vil sikringstiltakene gi mulighet
til & sikre gnsket drosjetilbud?

| skissen til ny drosjeregulering introduseres altsé
eneretter som et nytt virkemiddel som fylkes-
kommunene kan benytte for & sikre gnsket drosjetilbud
nér behovsprgvingen og driveplikten oppheves. Det
legges opp til en ordning som i stor grad tilsvarer
Izsningen for kollektiviransporten'”, men med kortere
varighet p& enerettene. P& samme méte som for
kollektivtransporttjenester kan enerettene gis med
eller uten gkonomisk kompensasjon i tillegg.

Det legges ogsd opp til at fylkeskommunene skal ha
adgang til & gjennomfare ordincere anskaffelser av
drosjetienester der det ikke gis eksklusivitet i form av
eneretter. Denne adgangen har de allerede i dag, og
den benyttes blant annet til & anskaffe skoleskyss og
andre former for kontraktskjgring. Imidlertid legges
det ikke opp til tilleggsoverfaringer til fylkes-
kommunene i forbindelse med ny drosjeregulering. Det

kollektivtransporttjenester pé& vei eller bane i samsvar med
de kravene myndighetene setter for drift av
kollektivtransporten.
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er dermed et sparsmdl om i hvilken grad anskaffelser
av drosjetienester utover de som kjgpes i dag vil
fremstd som et reelt alternativ for fylkeskommunene.
Fylkeskommunens faktiske handlingsrom for & sikre
ngdvendige tjenester vil dermed variere mellom
omrdader der eneretter kan benyttes og omrdder der
eneretter ikke kan benyttes.

| det videre vurderer vi i hvilken grad den foreslétte
innretningen av sikringstiltak vil gi fylkeskommunene
mulighet til & sikre gnsket transporttilbud i alle sine
omrdder.

3.4.1 Omrader der eneretter ikke kan benyttes

Nar det gjelder omrd&der som utelukkes fra tildeling
av eneretter, blir egenskapene ved markedet
bestemmende for drosjetilbudet. Dersom fylkes-
kommunene gnsker en hgyere standard pé& drosje-
tilbudet enn det markedet leverer, mé de kjgpe
eventuelle tilleggstjenester. Dette kan for eksempel
veere at drosjer skal ha beredskap pé nattestid — noe
som til n& har veert regulert gjennom lgyver med
behovspraving og driveplikt.

Behovet for & kjgpe inn tilleggstjenester vil avhenge
av hvor strenge grenser som settes for & utelukke bruk
av eneretter. Jo lavere etterspgrselsgrunnlag det er i
omrdader som er avskéret fra tildeling av eneretter, jo
starre sannsynlighet vil det veere for at markedet ikke
leverer den standarden pd drosjetjenester som
fylkeskommunen gnsker. Strenge grenser vil dermed
kunne innebcere gkte kostnader for fylkeskommunen,
eller redusert mulighet til & beslutte en hay transport-
standard.

Dersom det bare er omrdder med sveert hayt
etterspgrselsgrunnlag som utelukkes fra bruk av
eneretter, vil det veere lite behov for kjgp av tilleggs-
tienester for & sikre samme transportstandard som i
dag. Derimot kan det tenkes at transportstandarden i
de uregulerte markedene blir vesentlig bedre enn i
dag, if. beskrivelse i kapittel 5.

3.4.2 Omrader der eneretter kan benyttes

| omré&der der eneretter kan benyttes, vil fylkes-
kommunene i utgangspunktet kunne tildele eneretter
pé en slik mate at dagens tienestetilbud forblir mer
eller mindre uendret. Eksempelvis kan fylkeskommunen
tildele ngyaktig det samme antall eneretter som det
utstedes layver i dag og beholde dagens forpliktelser
til blant annet stasjoneringssted og tilgjengelighet.
Eller fylkeskommunen kan tildele eneretten til et
selskap som far de samme forpliktelser til & tilby
drosjetjenester som dagens lgyvehavere.

Samtidig er det enkelte forskjeller mellom ordningene
med lgyver og eneretter som kan ha betydning for
fylkeskommunens mulighet til & opprettholde dagens
kvalitet pd& drosjetilbudet, ogsd i omré&der der

eneretter kan benyttes. Dette dreier seg om at
driveplikten faller bort, at enerettene ikke gir
konkurranseskjerming i kontraktsmarkedet slik layvene
gjer, at enerettsomrddene kan veere mindre attraktive
geografiske omréder enn dagens lgyveomrader, at
varigheten pé& en enerett er begrenset og at
fylkeskommunene har stgrre fleksibilitet i tildelingen av
eneretter enn ved utstedelse av lgyver. Nedenfor
beskriver vi hvordan disse forholdene pavirker
fylkeskommunenes muligheter til & sikre seg @nsket
drosjetilbud.

Bortfall av driveplikten

Dagens lzyveregelverk innebcerer at lgyvehavere
forplikter seg til & veere tilgjengelig gjennom hele
degnet i sitt kjigreomréde. Dette fglger av drive-
plikten. Nér dette kravet faller bort, kan fylkes-
kommunene i prinsippet fortsatt opprettholde kravet til
lzyvehavere om & veere tilgjengelig gjennom hele
dagnet i enerettsomrddene. Imidlertid har driveplikten
gétt fra & veere et ufravikelig krav som lzyvehavere
er pliktig til & overholde til & veere et krav som
lzyvehavere i prinsippet kan forhandle pé.

En illustrasjon pé& dette kan veere en liten kommune
hvor ettersparselsgrunnlaget i enkeltturmarkedet er
s@pass begrenset at det kun er rom for én lgyvehaver,
én sentral eller ett selskap, og der én akter har en
betydelig konkurransefordel, eller er den eneste
aktaren som konkurrerer om en enerett. Dette kan
eksempelvis veere tilfelle dersom en akter har all
kontraktskjgring i omrédet og etterspgrselsgrunnlaget
er sdpass begrenset at det kun er denne aktgren som
kan drive med lgnnsomhet i enkeltturmarkedet. | en slik
situasjon vil denne aktgren kunne forhandle pé& krav til
tilgjengelighet ettersom bade fylkeskommunen og
drosjeakteren er innforstatt med at drosjetilbudet
hviler p& denne aktgren.

| omréder hvor enkeltturmarkedet er begrenset i
omfang og konkurransebildet er sveert forutsigbart,
kan altséd bortfallet av driveplikten gjgre det
vanskeligere for fylkeskommunene & sikre et godt
drosjetilbud gjennom hele dagnet. | hvilken grad
fylkeskommunen vil veere i stand til & sette
forpliktelser til en enerett, avhenger da av den
relative forhandlingsmakten til fylkeskommunen og
den aktuelle sentralen.

Konkurranseskjerming i kontrakismarkedet

Dagens lgyveordning gir ikke bare lgyvehavere
konkurranseskjerming i enkeltturmarkedet, men i
praksis ogsd i kontraktsmarkedene i samme omréde.
For & delta i konkurranser om kontrakter er det et
krav om at tilbyder har layver i det aktuelle
lzyvedistriktet, og med det ogsé forpliktelser om &
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betjene enkeltturmarkedet i et bestemt kjgreomréade.’8
Videre vil det gjerne veere kostnadseffektivt & ha
bé&de kontraktskjering og enkeltturkjaring innenfor
samme kjgreomrdde ettersom dette vil gi bedre
utnyttelse av bilene. De lokale lzyvehaverne star
dermed i en sveert god posisjon ved konkurranser om
kontrakter i markedet.

Med innfgring av den foreslétte skissen til regulering,
med nasjonale Igyver og uten begrensninger pd
organisasjonsform eller antall lgyver per lgyvehaver,
vil langt flere akterer vcere potensielle konkurrenter
om kontraktskjering i ulike deler av landet.
Eksempelvis kan stgrre selskaper med mange lgyver
spesialisere seg pd kontraktsmarkedet og vinne anbud
om bdade skolekjgring, TT-kontrakter og pasientreiser i
ulike deler av landet. Dermed blir konkurransen som
den lokale Izyvehaveren mgter langt hardere enn i
dagens marked, og mulighetene for & inneha
rettighetene til skoleskyss, TT-transport og
pasientreiser langt mindre.

| mange omréder av landet er kontraktskjsring en
betydelig del av virksomheten til drosjeselskapene. |
distriktene kan kontraktsmarkedet utgjsre opptil 80-
90 prosent av alle turer, og dermed grunnlaget for at
det i det hele tatt eksisterer et tilbud i omradet. |
felge Hordaland fylkeskommune og Norges
Taxiforbund vil verdien av en enerett som ikke ogsé
inneholder rettigheter til kontraktskjering veere
verdilgs i mange distrikter. Kontraktskjsringen synes
ogsd & utgjere ogsd en betydelig del av
driftsgrunnlaget i sterre tettsteder og byer. Ifglge en
mellomstor taxiakter som vi har veert i kontakt med er
kontraktskjgringen avgjgrende for deres drift og
kapasiteten p& drosjeflaten er tilpasset denne.
Aktgren forteller at dersom kontraktsmarkedet falt
bort, ville det ikke vecere grunnlag for & pata seg
dagens forpliktelser om kjgring p& natten eller
tilgjengelighet av drosjebiler tilpasset rullestolbrukere.

Blant annet pé& grunn av stordriftsfordeler og
nettverkseffekter er det sannsynligvis aktgren som
vinner flest kontrakter i et omréde som er i best
posisjon til & betjene enkeltturmarkedet. Et spgrsmal er
dermed om denne aktgren kan se seg tient med & f&
tildelt en enerett p& enkeltturmarkedet, med de
forpliktelser til tilgjengelighet som det innebcerer.
Dette vil selvfglgelig blant annet avhenge av
ettersparselsgrunnlaget i omrddet og kravene som
stilles til enerettshaver. | en del markeder, hvor
antallet enkeltturer er begrenset, er det sannsynlig at
forpliktelsene dette innebcerer vil veere mer tyngende
enn gevinstene som konkurranseskjermingen gir, ogsd
for denne aktgren. Det kan ogs& ha betydning om

18 Et unntak er turbuss-selskaper, der det ikke er
behovspraving av layver eller pdlegg om driveplikt i
enkeltomréder. Imidlertid opererer disse selskapene stgrre

aktgren har en eller flere store kontrakter innenfor
omrdadet. Dersom kontraktskjgringen er delt mellom
ulike selskaper, kan det veere flere kandidater til &
veere enerettshavere, men trolig ogsé mindre
sannsynlig at den enkelte aktgrer finner det lgnnsomt
& péta seg de forpliktelsene som ligger i eneretten,
eksempelvis tilgjengelighet om natten.

Konklusjonen av ovenstdende diskusjon er at
fylkeskommunenes mulighet til & sikre gnsket
drosjetilbud gjennom eneretter vil veere mindre enn
ved dagens lgyveordning i omrader hvor
kontraktskjgring utgjer en betydelig del av
drosjetjenestene. Dersom fylkeskommunen gnsker &
opprettholde dagens transportstandard i slike
omrdder, kan det vcere behov for & kompensere
enerettshaverne gkonomisk. Alternativt mé tildeling av
eneretter og kontraktskjgring i omradet ses i
sammenheng. Fylkeskommunene kjgper i dag inn
skoleskyss og en andel av TT-tjenestene (se fotnote
15), mens det er helseforetakene som anskaffer
pasientreiser. En samordnet anskaffelse vil dermed
veere enklere & administrere for de to ferstnevnte
kategorier av kontraktskjaring. Mulighetene til & sikre
ensket drosjetilbud gjennom tildeling av eneretter vil
dermed veere minst i omréder hvor pasientreiser utgjer
en betydelig del av drosjevirksomheten i omradet.

Definisjonen av enerettsomradene

Fylkeskommunenes mulighet til & sikre drosjetilbudet
innenfor enerettsomrddene vil ogsé kunne avhenge av
hvor store deler av markedet som dereguleres. Som
beskrevet i kapittel 3.2 innebcerer dagens layve-
ordning at det skjer en kryss-subsidiering mellom
kommersielt attraktive delmarkeder og kommersielt
vattraktive delmarkeder. Dette kan bé&de handle om
kryss-subsidiering mellom turer pé ulike tidspunkter pé&
degnet, men ogsd mellom turer i ulike omrader innen-
for lgyvedistriktet. | den grad det i dag foregdr kryss-
subsidiering mellom omréader som dereguleres og
omrdader der eneretter skal tildeles i ny regulering, vil
det kunne innebcere at fylkeskommunene mé gi
gkonomisk kompensasjon til akterene som skal betjene
enerettsomrddene, eller alternativt akseptere lavere
transportstandard enn i dag.

Bakgrunnen for dette er at akterene ikke lenger har
den samme muligheten til & tiene en «grunnrenten i de
attraktive omrd&dene, og slik dekke kostnader ved &
betjene de uattraktive omradene. Fylkeskommunen
kan dermed risikere at ingen aktarer er villige til & ta
pé seg forpliktelser til tilgjengelighet i et eneretts-
omrdéde uten & ogsd f& kompensert for noe av den
grunnrenten som tidligere kunne hentes i det attraktive

kigretay, og kan séledes ha en konkurranseulempe i forhold
fil drosjeselskapene.
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markedet, som nd dereguleres og tilgjengeliggjeres
for alle.

| hvilken grad dette vil veere en faktisk problemstilling
avhenger av flere forhold, blant annet hvor stor del
av markedet som dereguleres, langs hvilke
administrative grenser skillelinjene mellom deregulerte
og regulerte markeder skal g&, og hvor strenge krav
som stilles til pris og kvalitet pd drosjetjenestene i
enerettsomrdder. Jo starre del av markedet som
dereguleres, jo mer av grunnrenten som tidligere har
oppstétt i disse segmentene vil uttemmes. Dette vil gi
en mer effektiv markedstilpasning og kunne gi positive
effekter for kundene i de deregulerte omrddene, jf.
beskrivelsen i kapittel 5. Men det kan alts& ha den
virkningen at enerettsomréder i ncerheten av de
deregulerte markedene vil bli mindre attraktive &
betjene. Tilstedevcerelsen av en slik effekt er
imidlertid avhengig av at det i dag foregdr en kryss-
subsidiering mellom disse markedene.

Innenfor rammen av denne utredningen har vi ikke hatt
mulighet til & undersgke i hvilken grad dette er tilfelle.
Det er imidlertid sannsynlig at det i dag foregér en
viss kryss-subsidiering av drosjetjenester mellom
bykjerner og randsoner innenfor samme kommune. Det
er mer usikkert i hvilken grad dette ogsd foregér
mellom kommuner. Dette vil avhenge av geografiske
og demografiske forhold og hvordan nabokommuner
har valgt & samarbeide om drosjetjenestene i dag.

Etter var vurdering er det stgrre sannsynlighet for at
fylkeskommunene vil matte kompensere tilbyderne i
enerettsomrdder dersom skillelinjene mellom regulerte
og deregulerte markeder gér ved bygrenser fremfor
kommunegrenser. Denne virkningen kan imidlertid
ogsd@ oppsté dersom skillelinjene gér ved
kommunegrenser og det tidligere har foregétt slik
kryss-subsidiering mellom turer i ulike kommuner. Vi
kommenterer ogsé dette i kapittel 4.

Varigheten pd enerettene

En annen viktig forskjell fra dagens system er at
dagens lgyver gjelder pa livstid (til 75 &r), mens
eneretter skal gjelde for en begrenset periode. |
skissen til regulering er det foreslatt en varighet pé tre
ar. Generelt vil det veere slik at en kontrakt er mer
attraktiv jo lenger varighet den har. S& lenge verdien
av en enerett oppfattes & veere positiv, vil dermed
verdien gke med kontraktslengden, og séledes ogsé
konkurransen om denne eneretten. Slik sett vil gkt
varighet pé& eneretten gi et forventet bedre tilbud.

En ulempe med lange kontrakter er imidlertid
innlésingseffekten og den negative effekten det har
pé& utvikling og implementering av nye forretnings-
modeller og teknologi. Ved & inngd langvarige
kontrakter med én akter, eller en gruppe aktgrer, kan
altsé innovasjonsevnen i markedet reduseres — noe

dagens lgyveordning er et godt eksempel pd. Valg av
varighet pd enerettene er dermed en avveining av
ulike hensyn.

Varigheten pd enerettene kan ogsé ha innvirkninger
pd hvordan en ber sette terskelverdiene (kapittel 4).
Jo kortere enerettsperioden er, dess mindre blir
konsekvensene av at en setter terskelverdiene for hayt
(f& kommuner som konkurranseutsettes). Kort eneretts-
periode innebcerer at det er kort tid til en kan justere
terskelverdiene basert p& erfaringer fra de
konkurranseutsatte markedene. Hvis en imidlertid har
en varighet pd enerettene som er sveert lang, risikerer
man at det vil ga lang tid fer en kan rette opp i de
uheldige effektene p& markedet som fglger av en
terskelverdi som er satt feil.

Na&r en skal bestemme varigheten p& enerettene, mé
en vekte behovet for & skape hay konkurranse om
enerettene, gnsket om & stimulere til gkt innovasjon i
markedet, samt fordelen ved & kunne & justere
terskelverdiene etter en kort periode hvis disse er satt
feil.

Fleksibiliteten i virkemiddelet

Gjennom intervjuer med enkelte fylkeskommuner
kommer det frem at dagens lgyveordning ikke i alle
tilfeller er et tilstrekkelig verktgy for & sikre gnsket
transporttilbud. Eksempelvis er det i enkelte distrikts-
kommuner krevende i det hele tatt & f& sekere til nye
lzyver nér eksisterende lgzyvehavere pensjonerer seg
eller av andre grunner opphgrer med sin virksomhet. |
andre distriktskommuner kan det veere dekning om
dagen, sé lenge det er muligheter for kontraktskjgring,
mens tilgjengeligheten i praksis er fraveerende pé
nattestid. | omrdder ncer store byer eller flyplasser
kan tilbudet ogsé veere darligere enn gnsket.
Eksempler pd& dette er distriktsomrader i Akershus hvor
drosjene trekker inn mot Oslo, og tilfeller av at lokale
turer i Gardermoen-omrddet ikke betjenes fordi det
er mer Ignnsomt & kigre tur/retur Oslo.

Ordningen med adgang til & gi eneretter kan i praksis
gi fylkeskommunene et sterkere verktay for & styre
tilbudet enn dagens Igyveordning. Dette faglger ikke
direkte av adgangen til & gi eneretter, men fordi den
nye reguleringen ogsd vil dpne for at lgyver kan gis til
virksomheter og at hver lgyvehaver kan ha flere
lzyver. For eksempel kan fylkeskommunene velge &
tildele eneretten til et selskap som styrer en fladte med
biler og har ansvaret for & levere et spesifisert
transporttilbud. Sammenliknet med dagens sentraler,
som konkurrerer om selvstendig nceringsdrivende
layvehavere, vil et selskap med egne lgyver ha sterre
mulighet, og trolig ogsd sterkere insentiver, til & styre
drosjeflaten slik at den pé& en effektiv méte dekker
transportbehovet og oppfyller kontraktsvilkérene.
Selskapet kan ogsé i sterre grad sette krav til & uteve
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kontroll med sine ansatte sja@ferer enn sentralene kan
med sine filknyttede layvehavere i dag.

3.5 Oppsummering

Dagens Izyveordning har til hensikt & sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud i alle deler av landet. Hvis
behovspravingen av antall layver og den tilhgrende
driveplikten bortfaller, vil markedsaktgrene ikke ha
noen forpliktelse til & betjene ulennsomme segmenter
av markedet. Uten noen annen form for regulering
eller virkemiddelbruk er en naturlig konsekvens at
drosjetilbudet p& enkelte steder og tidspunkter vil bli
darligere enn i dag eller bortfalle.

| skissen til ny regulering foreslds det at fylkes-
kommunene gis adgang til & tildele eneretter i
omré&der der markeder ikke forventes & gi et
tilstrekkelig godt tilbud. Vi har i dette kapittelet
vurdert om dette virkemiddelet er egnet til & sikre
drosjetilbudet i alle deler av landet nér
behovspravingen og driveplikten bortfaller. Vi har
innenfor rammen av denne utredningen ikke gjort en
fullstendig vurdering av om det finnes andre tiltak som
vil vcere mer effektive enn bruk av eneretter.

En enerett vil p&4 samme méte som et layve kunne ses
pd& som en kontrakt mellom enerettshaver og
samfunnet, hvor enerettshaveren patar seg et sett med
forpliktelser og som motytelse far en beskyttelse mot
konkurranse i et bestemt omrdde. Dersom enerettene
skal tildeles uten kompensasjon, mé fordelene som
felger av konkurranseskjermingen oppveie eventuelle
ulemper knyttet til pliktene som enerettshaveren péatar
seg. Generelt kan vi si at behovet for & kompensere
enerettshaverne vil gke jo mindre attraktivt eneretts-
omrédet er, og jo flere forpliktelser som fglger med
eneretten. N&r det kreves en gkonomisk kompensasjon
i tillegg til eneretten, vil virkemiddelet likne en
ordincer anskaffelse, men der tilbyderen ogséa far
eksklusiv rett til & tilby tjenester innenfor omradet.

For fylkeskommunene synes det rimelig & konkludere
med at den foreslatte reguleringen gir mulighet til &
replikere dagens tilbud i omréder der enerett kan
benyttes. Altsé at et liknende sett med forpliktelser om
& tilby drosjetjenester som i dagens lgyveordning kan
pdlegges enerettshaverne i omrddet. Dermed kan de
samme hensyn som ivaretas gjennom lgyveordningen
ivaretas gjennom bruk av eneretter. Samtidig gir
mulighetene til & gi eneretter en starre fleksibilitet for
fylkeskommunene, bdde med tanke p& hvordan de
ensker at drosjetilbudet skal organiseres og hvilke
kontrollmekanismer og forpliktelser som faktisk skal
ligge i ordningen. Slik sett kan ordningen med
eneretter veere et sterkere virkemiddel for & styre
drosjetilbudet enn dagens lgyveordning har veert.

Det er imidlertid sannsynlig at det i enkelte omréder
vil veere behov for & kompensere enerettshaverne for
& péta seg de samme forpliktelser som i dag. Dette vil
kunne skje dersom fordelene med konkurranse-
skjermingen forringes sammenliknet med i dag,
eksempelvis fordi den indirekte konkurranse-
skjermingen i kontraktsmarkedet bortfaller eller
dersom enerettsomrddene fremstér mindre attraktive
& betjene enn dagens layveomréder. Farstnevnte
effekt er trolig den viktigste arsaken til at enerettene i
en del omréder blir mindre attraktive enn dagens
layver. Sistnevnte effekt kan forekomme dersom det i
dag foregdr kryss-subsidiering mellom markeder som i
ny regulering dereguleres og markeder der det
tildeles eneretter.

Det vil ogsé veere andre forhold som har betydning
for verdien av enerettene, blant annet i hvilken grad
den nye reguleringen legger til rette for kostnads-
besparelser og mer effektiv drift hos markeds-
aktarene. Eventuelle kostnadsbesparelser kan fare til
at markeder som tidligere fremsto uattraktive blir mer
attraktive & betjene. Det er altsé ikke gitt at det vil
veere behov for & kompensere enerettshaverne selv
om verdien av enerettene er lavere enn dagens
lzyver. Slike virkninger diskuteres ogsé i kapittel 5.

| omré&der der eneretter ikke kan benyttes vil
markedsforholdene avgjgre om @nsket tilbud kan
leveres uten ekstra kostnad for fylkeskommunene.
Dersom markedet leverer et tilbud som er bedre enn
det som er mulig & etablere gjennom dagens
lzyveordning, vil den nye reguleringen veere
fordelaktig for fylkeskommunene. Hvis derimot
markedet i et omrade leverer et dérligere tilbud enn
det som kan oppnds gjennom tildeling av behovs-
prevde layver, vil reguleringen veere ufordelaktig for
fylkeskommunen. Dette fordi de da har valget mellom
& betale for tjenestene, eller akseptere det
forringende tilbudet. Strenge grenser for hvor det er
tillatt & bruke av eneretter gir dermed fylkes-
kommunene mindre handlingsrom til & beslutte en
gnsket transportstandard og sikre denne uten ekstra
kostnader.

Vér vurdering er at det ikke vil veere hensiktsmessig &
kreve en markedstest fgr innfgring av sikringstiltak, da
resultatet ikke ngdvendigvis kan brukes til & vurdere
de faktiske effektene av en deregulering.

Vi konkluderer altsé med at fylkeskommunene vil ha
behov for et virkemiddelapparat for & sikre
tilfredsstillende drosjedekning i alle deler av landet
ndr behovspravingen og driveplikten oppheves.
Tildeling av eneretter kan vcere et egnet virkemiddel
for dette formdl. Det kan imidlertid vecere behov, i
enkelte omréder, for & gi gkonomisk kompensasjon i
tillegg til eneretten for & opprettholde et tilsvarende
tilbud som i dag.
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4. Anbefalte grenser for & utelukke bruk av sikringstiltak

En hensiktsmessig regulering av drosjemarkedet bar
sikre at fylkeskommunene har tilstrekkelig handlings-
rom til & iverksette sikringstiltak i omréader hvor
markedet alene ikke er i stand til & tilby tilfreds-
stillende drosjedekning. Pé tilsvarende vis bgr
reguleringen sikre at omréder som har et tilstrekkelig
stort ettersparselsgrunnlag til at markedet vil fungere
effektivt ikke bergres av konkurranseskjermende filtak.
Det er av den grunn et behov for & tegne opp en
grense som fastslar hvilke geografiske omréder hvor
det ikke skal vcere mulig & tilby eneretter.

| denne delen av utredningen vil vi vurdere hvilke
definisjoner som bgr legges til grunn for omré&der som
ikke skal kunne inngd i et enerettsomréde, dvs. om det
ber tas utgangspunkt i kommunegrenser, grenser for
by /tettsteder eller annen administrativ inndeling for &
definere et slikt inngrepsfritt geografisk omréde.
Videre skal det gjgres vurderinger om hvilke
indikatorer og objektive terskelverdier som bar
benyttes for & fastsla hvilke geografiske omréder som
ikke skal veere gjenstand for sikringstiltak.

P& grunn av store variasjoner i markedsforhold, og
hva som bestemmer ettersparselen etter drosje-
tienester i ulike deler av landet, er det svcert krevende
& fastsette indikatorer og objektive terskelverdier som
gir en optimal grensedragning mellom omré&der som
ber dereguleres og omréder der det bar benyttes
sikringstiltak. Innenfor rammen av dette prosjektet har
det heller ikke veert mulig & gjere inngdende analyser
av etterspgrselsgrunnlaget i ulike omréder rundt om i
landet. Vi vil imidlertid gi anbefalinger til hvilke
indikatorer som bar benyttes, og vi diskuterer mulige
konsekvenser ved tre ulike nivder av terskelverdier,
blant annet basert pd innsikt fra interviver med
fylkeskommuner, Abelia og Norges taxiforbund. Vi
beskriver ogsé hvilke avveininger som gjgres ved
fastsettelse av hgye og lave terskelverdier.

4.1 Definisjon av geografiske
omrdder

Samferdselsdepartementet presiserer at det vil veere
hensiktsmessig & etablere et sett med nasjonale,
objektive kriterier for & skille omrader som har behov
for & anvende sikringstiltak og omrader som ikke har
det. Omrdadene som skal unntas bruk av sikringstiltak
bar veere geografiske omrdder hvor en med stor
sikkerhet kan anta at markedet alene sikrer
tilstrekkelig drosjedekning. Med andre ord vil dette

19 Her har man imidlertid ikke hensyntatt hvilke
kostnadsmessige virkninger en slik inndeling vil ha for
fylkeskommunene.

veere geografiske omrdder med et visst ettersparsels-
grunnlag. Et slikt omrdde kan veere en by eller et
tettsted i en kommune, én kommune eller et starre
omrdde, som en samling av flere kommuner.

Et viktig spgrsmdl er hvilken administrativ inndeling
som vil veere hensiktsmessig & benytte ndér vi definerer
omréder hvor sikringstiltak ikke skal veere tillatt. Som
beskrevet er etterspgrselen etter drosjetienester sveert
varierende rundt om i landet og det er langt sterre
ettersparsel i byer og tettsteder enn i distrikter med
lav befolkningstetthet. Slik sett kan det veere logisk &
benytte by- eller tettstedsgrenser ndr en skal skille ut
omréder der det ikke vil veere behov for tildeling av
eneretter for & sikre et godt drosjetilbud. En finmasket
tilncerming for & vurdere geografiske omréder gjer
det mulig & isolere flere markeder som har et
ettersparselsgrunnslag som egner seg for uregulert
konkurranse. Dette kan eksempelvis veere tilfelle i
kommuner med stgrre befolkningssentre og store
omrdader utenfor med lite bosetning. | disse omradene
kan det veere mulig & skape virksom konkurranse i
sentrumskjernen og innfgre enerettsomrdder i de
mindre attraktive omrédene rundt.

At omrdder &pnes for konkurranse vil gi samfunns-
gkonomiske gevinster ved at tilbudet i starre grad
tilpasses den faktiske etterspgrselen. Av den grunn kan
en inndeling som baserer seg pd by- eller
tettstedsgrenser veere samfunnsgkonomisk gunstig, da
en kan isolere, og deregulere, starre deler av
drosjemarkedet.!?

Det er imidlertid flere ulemper med en slik finmasket
geografisk inndeling. For det fgrste kan det bli
krevende & sikre god drosjedekning i resterende deler
av kommunen gjennom eneretter nér eksklusiviteten
ikke lenger gjelder de mest attraktive omrédene.
Gjennom dagens Igyveordning kan fylkeskommunen
nettopp gi leyvehavere en eksklusiv rett til attraktive
geografiske omréder (tettsteder/ byomréder) mot en
motytelse, herunder at lgyvehaver betjener uattraktive
omrdder pd& ugunstige tidspunkter.

Jo flere av de attraktive delmarkedene innenfor et
lzyveomréde som konkurranseutsettes, jo mindre
attraktive er gjenveerende turer i omréadet som skal
betjenes ved hjelp av en enerett. Som beskrevet i
kapittel 3 vil effekten avhenge av om det i dag
foregér kryss-subsidiering mellom disse
delmarkedene. Det er etfter var vurdering sterre
sannsynlighet for at slik kryss-subsidiering i foregar
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mellom by og distrikt innenfor samme kommune
(kjgreomrdade) enn mellom kommuner. En inndeling
basert p& by- eller tettstedsgrenser vil derfor gke
sannsynligheten for at fylkeskommunene mé
kompensere enerettshavere for & betjene de
resterende omrdadene.

Problemstillingen er illustrert i Figur 4-1, som viser en
kommune med en bykjerne og tre mindre smésteder —
A, B og C. Her kan det tenkes at det relevante
geografiske omradet er definert av:

1) kommunegrensen (svart ytre grense) eller
2) av en tettstedsgrense (grenn ring) innenfor
kommunegrensen.

Figur 4-1: Prinsippskisse — geografisk inndeling

Kommunegrense

Kilde: Oslo Economics

Hvis alternativ 2) gjelder, at det er en tettstedsgrense
som definerer omrddet som er unntatt sikringstiltak, vil
alle deler utenfor dette omré&det mest sannsynlig inngé
i et enerettsomrdde. Et relevant sparsmdl er om det
finnes layvehavere som gnsker & tilby drosjetjenester
mellom smdstedene A, B og C pd ugunstige tidspunkter
uten at de mottar noen form for kompensasjon.
Tidligere kunne fylkeskommunen tilby en eksklusiv
tilgang til kommunenes bykjerne mot at layvehaver
nettopp betjener utkantsomrddene pd& ugunstige
tidspunkter. Dette virkemiddelet har fylkeskommunen
n& mistet.

En geografisk inndeling etter by- og tettstedsgrenser
vil ogsé ha andre uheldige konsekvenser. Generelt vil
en grensedragning mellom deregulerte markeder og
markeder med eneretter fare til ulike praktiske
problemstillinger nér kunder og markedsaktgrer skal
krysse disse grensene. Vi mener disse
problemstillingene vil bli mer uttalte hvis kunder og
tilbydere av persontransporttjenester ma forholde seg
til ulike markeder innenfor samme kommune.
Implikasjonene av at en f&r kommuner som bestar av

20 Definisjon tettsted: «En hussamling skal registreres som et
tettsted dersom det bor minst 200 personer der, og

ett frikonkurransemarked og ett regulert marked, er
eksempelvis at en aktgr som kun opererer i bykjernen
ikke har lov til & gjennomfgre turer som béde starter
og ender rett utenfor bykjernen. Av dette falger det
at kundene mé vite hvor grensen mellom by og distrikt
gér, og hvem som har eneretter, for & bestille turer
utenfor bykjernen. Dette kan skape drosiemarkeder
som er voversiktlige og krevende & sette seg inn i.

Tettstedsgrenser er i tillegg dynamiske, ettersom antall
tettsteder og deres yttergrenser vil endre seg over tid
avhengig av byggeaktivitet og befolkningsutvikling.20
Dette vil skape ytterligere utfordringer med tanke pa
kundens mulighet til & orientere seg i markedet. Hvis
det forekommer store endringer i tettstedsgrensene
mellom hver gang det skal deles ut eneretter, vil
markedet ogsé bli mindre forutsigbart for tilbyderne.
Det gjer det mer utfordrende & fatte beslutninger
knyttet til nedvendige investeringer og bemanning for
lzyvehavere.

En inndeling basert p& kommunegrenser vil ogsé ha
béde fordeler og ulemper. Nar kommunegrensene er
basis for & definere omr&der som skal veere inngreps-
frie, m& det tas hensyn til at hele kommunen skal kunne
ha et tilstrekkelig drosjetilbud. Mange kommuner
besté&r av en bykjerne /tettsted og omkringliggende
omrdder med mer spredt bebyggelse. Hvis det i en
slik kommune ikke er mulig & tildele eneretter nér
behovspravingen og driveplikten oppheves, kan
resultatet veere at markedet leverer drosjetjenester av
hay kvalitet i sentrumskjernen, mens tilbudet er
mangelfullt eller fraveerende i de mer rurale delene
av kommunen.

| en del kommuner vil sannsynligvis drosjestandarden
som oppnds i de rurale omrddene av kommunen vecere
av lavere kvalitet enn det fylkeskommunen har
definert. Dersom det ikke gis adgang til & tildele
eneretter i slike kommuner, mé fylkeskommunen kijgpe
inn drosjetjenester for & oppné gnsket drosjestandard
i hele kommunen, eller ta til takke med en lavere
standard enn gnskelig.

Var forstdelse er imidlertid at reguleringen i
utgangspunktet skal legge til rette for at det er
fylkeskommunen som skal kunne sikre gnsket
drosjestandard, uten & ha store kostnader knyttet til &
kigpe inn disse tjenestene. Dette innebcerer at
grensene mad settes pd en slik méte at det kun er
kommuner hvor man antar at alle deler av kommunen
vil kunne betjenes pé en tilfredsstillende mate av
markedet, som vil veere avskdret fra bruk av
sikringstiltak. Sammenliknet med en inndeling basert
pé by- eller tettstedsgrenser vil dermed feerre
omrdader bli avskaret fra muligheten for

avstanden mellom husene skal normalt ikke overstige 50
meter» (SNL, 2017).
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markedsinngrep. Dette gir fylkeskommunene stgrre
muligheter til & tildele eneretter ogsd i byer og
tettsteder hvor dette i utgangspunktet bar veere
ungdvendig.

En fordel ved & gjere inndelinger basert pa
kommunegrenser er at disse grensene er mer kjent
blant kunder og drosjeaktgrer enn det by- og
tettstedsgrenser er. Kommunegrensene er dermed
enklere & forholde seg til. Dagens layveomréder og
kigreomrdader tar ogsé utgangspunkt i
kommunegrenser.

Vi har ogsé vurdert om det kunne vcere hensiktsmessig
& benytte starre omréder enn kommuner. En fordel
ville veert at kunder og tilbydere i mindre grad ville
krysse grensene mellom konkurranseutsatte omrader
og regulerte omrdader. Imidlertid vil problemstillingen
som diskuteres ovenfor da bli mer enda mer tydelig,
ved at delmarkeder innenfor omrddene som markedet
kan betjene ikke mé dereguleres, fordi de ligger inne
i et sterre omrade som ikke har tilstrekkelig
etterspgrselsgrunnlag. Videre er det ogsd vanskelig &
se for seg andre grenser enn kommunegrenser som er
tilstrekkelig kjent for kunder og andre aktgrer i
drosjemarkedet. Heller ikke fylkeskommunene vi har
veert i kontakt med kunne se for seg at sterre omréder
enn kommuner kunne veere hensiktsmessig.

Samlet sett vil vi anbefale at inndelingen i
geografiske omréder tar utgangspunkt i kommune-
grenser. Kommunegrenser er enklere & forholde seg til
for tilbydere og etterspagrrere av persontransport-
tienester da disse grensene er mer kjent. For
fylkeskommunen vil bruk av kommunegrenser veere
hensiktsmessig av flere &rsaker. Dette er grenser som
fylkeskommunen er vant til & forholde seg til nér det
gieres vurderinger knyttet til antallsreguleringen i ulike
kigre- og layveomréder. | tillegg vil bruk av
kommunegrenser fremfor tettstedsgrenser med stor
sannsynlighet ha mindre budsjettmessige konsekvenser
for fylkeskommunene. Dette da fylkeskommunene vil
beholde virkemiddelet de har i dag til & sikre
drosjedekning i vattraktive delmarkeder innad i
kommunen, mot at de kan gi en eksklusiv rett til de
mest populcere delmarkedene.

4.2 Kriterier for & definere
inngrepsfrie omrdader

For & oppnd en mest mulig lik regulering pé tvers av
ulike nasjonale delmarkeder, samt hindre at det ikke
benyttes sikringstiltak i omréder hvor et uregulert
marked evner & levere tilstrekkelig drosjedekning, er
det et behov for & etablere objektive kriterier som
skiller omréder som ikke har behov for sikringstiltak og
omré&der som kan ha behov for slike tiltak. | dette
arbeidet mé& en farst finne egnet data, deretter mé en

sette riktige terskelverdier. Dataene som benyttes og
terskelverdiene som settes vil til sammen utgjere
kriteriene som definerer omr&dene hvor sikringstiltak
ikke kan benyttes.

Kriterier som er godt egnet for & sette grensene for
bruk av sikringstiltak begr oppfylle falgende krav:

Forstaelighet: Kriteriene mé& vcere forstéelige for de
involverte partene. | dette ligger det at det ikke ma
kreve for store ressurser & sette seg inn i kriteriene og
det beregningstekniske grunnlaget.

Stabilitet: Kriteriene ber veere forutsigbare, hvilket
innebcerer at det ikke forekommer hyppige og
uannonserte endringer i kriteriene for bruk av
sikringstiltak. Hyppige endringer innebcerer at
partene utsettes for en risiko som kan f& betydning for
deres beslutninger.

Operasjonaliserbarhet: Kriteriene mé bygge pé et
datagrunnlag som rimelig enkelt kan innhentes og
kontrolleres i alle geografiske omréder. Kriteriene mé
fange opp relevante etterspgrselsfaktorer i de
geografiske markedene.

Egnethet: Kriteriene mé sikre hay méloppnéelse. Med
dette menes det at kriteriene er treffsikre i henhold fil
& avgjere hvilke markeder som har behov for
markedsinngrep og hvilke som ikke har det.

De ovennevnte kriteriene tilsvarer ogsd
grunnleggende kriterier som ESA legger vekt pd nar
de skal vurdere om offentlige tiltak og ordninger er i
tréd med EU/E@S-regelverket.

Samferdselsdepartementet vurderer at et omrédets
befolkningsstgrrelse og befolkningstetthet kan veere
egnede kriterier for & avgjere hvilke omradder som
skal veere unntatt bruk av sikringstiltak. Vi vil nedenfor
bade drefte om disse to demografiske stgrrelsene er
tilstrekkelig for & avgijere hvilke kommuner som ikke
kan inngd i et enerettsomrdde, samt om det finnes
andre kriterier som bgr inkluderes for & skille omré&der
som har behov for sikringstiltak og omréder som ikke
har det.

Vi mener at et kriterium som tar utgangspunkt i
befolkningsstarrelse er godt egnet for & si noe om
behovet for sikringstiltak i et omréde. Dette fordi
ettersparselen i et delmarked, og dermed ogsé
omrddets attraktivitet som drosjemarked, i stor grad
er korrelert med befolkningsstgrrelse. Imidlertid mener
vi at befolkningsstarrelse i seg selv ikke er tilstrekkelig
for & avgjere om et uregulert delmarked vil veere i
stand til & sikre tilfredsstillende drosjedekning i hele
det geografiske markedet. Hvis en kommune har en
bosetningsstruktur som i stor grad er konsentrert rundt
starre befolkningssentre, er det ikke sikkert at de mer
grisgrendte delene av kommunen vil oppnd en
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tilfredsstillende drosjedekning hvis markedet blir
deregulert. Av den grunn bgr en ogsd definere en
terskelverdi for befolkningstetthet.

Vi har ogsé vurdert om befolkningstetthet alene er
tilstrekkelig for & avgjere hvilke omrader som bar
unntas bruk av sikringstiltak. | mange tilfeller kan det
veere det. Et problem som imidlertid melder seg hvis
kriteriet brukes alene, er at mindre gyer og kommuner
(mélt i km2), vil kunne bli unntatt for bruk av
sikringstiltak, til tross for at etterspgrselsgrunnlaget er
for svakt til & kunne tilby et tilstrekkelig drosjetilbud i
disse kommunene. Et eksempel er kommunen Utsira pé
6,32 km?2 som potensielt kunne bli vurdert som et
marked som bgr unntas bruk av sikringstiltak hvis en
tar utgangspunkt i befolkningstetthet alene. Av den
grunn vil vi anbefale at en som et minimum utarbeider
kriterier som bade vurderer befolkningsstgrrelse og
-tetthet

Kriterier som baserer seg pé inntektsnivé /kjgpekraft
og sysselsetting kan ogsé si noe om etterspgrselen
etter drosjetjenester. Imidlertid er det svcert sannsynlig
at gjennomsnittlig inntektsnivé og sysselsettingsgrad i
langt mindre grad er korrelert med etterspgrsel etter
drosjetjenester enn det data pé befolkningsstarrelser
er. Eksempelvis kan smé, rike kraft- eller oppdretts-
kommuner score hgyt pd bade gjennomsnittlig
inntektsnivd per innbygger og sysselsettingsgrad uten
at det er et stort nok etterspgrselsgrunnlag for & kunne
tilby drosjetjenester til alle degnets tider. Disse
inntekts- og sysselsettingsrelaterte starrelsene er
dermed darligere egnet, fordi kriteriene i mindre
grad bidrar til méloppnéelse, nemlig at en korrekt
skiller omréder som har behov for sikringstiltak og
omrdader som ikke har det. | tillegg vil det & inkludere
flere kriterier i modellen bidra til lavere grad av
forstdelighet, da en mer omfattende modell vil veere
vanskeligere for fylkeskommunene & sette seg inn i og
forvalte pd en riktig mate. Dette i seg selv taler for at
en bar benytte minst mulig grunnlagsdata og feerrest
mulig kriterier for & avgjere hvilke omrader som skal
unntas bruk av sikringstiltak.

Videre kan det samlede kollektivtilbudet som allerede
finnes i en kommune pévirke etterspgrselen etter
drosjetjenester. Hvis busstilbudet dekker store deler av
kommunen, samt har hyppige avganger gjennom hele
degnet, vil etterspgrselen etter drosjetjenester veere
begrenset. Dette taler for at en bgr muliggjere seg av
informasjon om det eksisterende kollektivtilbudet nar
en skal vurdere hvilke omrader som ikke skal kunne
iverksette sikringstiltak. Problemet med disse dataene
er at de er krevende & operasjonalisere til objektive
kriterier som vil vcere treffsikre pé tvers av
geografiske omrdder, samt at det vil vecere krevende
for fylkeskommunen & forvalte en modell som benytter
data pé eksisterende kollektiviransporttilbud.
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For eksempel kunne en tenkt seg at en benytter data
pd antall buss-, t-bane-, trikk- og togavganger i
degnet per innbygger i en kommune. Problemet med
en slik indikator er at man ikke fér informasjon om
kvaliteten p& kollektiviransporttilbudet i grisgrendte
omrdader eller pd ugunstige tidspunkter. | tillegg gir
ikke disse dataene ngdvendigvis informasjon om
hvorvidt annen kollektivtransport fungerer som et
faktisk substitutt for drosjetienester. Da mé en ha
informasjon om faktisk reisetid ved & bruke buss
istedenfor drosje p& konkrete strekninger.

Bruk av informasjon om relevante knutepunkter i et
geografisk omréade vil mgte mange av de samme
utfordringene som er nevnt over. Det vil igjen veere
vanskelig & operasjonalisere dataene til objektive og
treffsikre kriterier. Tanken med & vurdere data om
relevante knutepunkter som et egnet kriterium, er at
forekomsten av flyplasser, togstasjoner og
busstasjoner typisk vil vcere drivere for etterspgrselen
etter drosjetjenester i et marked. Her kunne en ha
tenkt seg at kommuner som har et visst volum pa
reisetrafikk gjennom ett eller flere knutepunkter ma
unntas for bruk av sikringstiltak. Men igjen vil det
veere krevende & sette et korrekt terskelnivd pd disse
starrelsene som sikrer hgy grad av méloppndelse i
alle geografiske markeder.

Basert p& ovenstdende diskusjon anbefaler vi at data
pa det totale kollektivtransporttilbudet i en kommune
og forekomsten av knutepunkter ikke blir benyttet som
et kriterium i bestemmelsene av hvilke omréder som
ikke kan veere gjenstand for sikringstiltak, men heller
inngdr som veiledende momenter som fylkes-
kommunene bgr vurdere fer bruk av konkrete
sikringstiltak (kapittel 6).

Vi stér igjen da med kriterier som tar utgangspunkt i
befolkningsdata for & skille omr&der som skal kunne
benytte sikringstiltak, og omré&der som ikke skal ha
denne muligheten. Vi mener det er flere fordeler med
en slik kriteriemodell. Totalt sett scorer modellen godt
pé& kravene til forstéelighet, stabilitet, operasjonaliser-
barhet og egnethet. Inkludering av flere kriterier, som
for eksempel inntektsnivd, sysselsetting, kollektiv-
transporttilbud osv., ville muligens kunne gkt
modellenes treffsikkerhet /egnethet, men ville samtidig
gétt pd bekostning av modellens forst&elighet,
stabilitet og operasjonaliserbarhet. Formélet med
denne modellen er & screene ut de omrédene som en
med stor sikkerhet kan si at ikke har behov for
sikringstiltak. Dette mener vi kan gjeres best pé&
grunnlag av befolkningsdata.

Det er ogsd viktig & presisere at dette vil veere en
forste test for & vurdere om sikringstiltak skal benyttes
i et gitt geografisk omréde. Gjgres det feil i denne
testen, nemlig at en &pner opp fra bruk av
sikringstiltak i omrader som ikke har behov for det,
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kan dette rettes opp i test nummer 2 — nar
fylkeskommunene skal vurdere bruk av konkrete
sikringstiltak. Det er med andre ord behov for at
kriteriene i den fgrste testen ikke er for strenge,
herunder at mange omréder unntas fra bruk av
sikringstiltak. Dette vil medfere at fylkeskommunen
mister muligheten til & regulere avgrensede markeder
som har behov for sikringstiltak for & oppné gnsket
drosjestandard.

4.3 Vurdering av terskelverdier

Vi har vurdert hva som er optimale terskelverdier gitt
at man skal balansere fglgende hensyn:

e  Fylkeskommunene ma ha ftilstrekkelig
handlingsrom til & definere gnsket
drosjestandard

e  Omrdder som har et tilstrekkelig
etterspgrselsgrunnlag skal
konkurranseutsettes for & sikre lave
etableringsbarrierer og virksom konkurranse

Hvordan terskelverdiene settes vil ha stor innvirkning
pé& hvordan drosjetilbudet i de ulike geografiske
markedene blir seende ut. Hvis testen er streng, slik at
store deler av Norge ikke kan inngé som eneretts-
omréder, vil det kunne medfare at en oppnér lav
drosjedekning i de uvattraktive geografiske omrddene
som er konkurranseutsatt, samt at drosjedekningen er
lav pd uvattraktive tidspunkter. En konsekvens av dette
er at drosjestandarden som leveres i flere omréder er
lavere enn det fylkeskommunen har definert som
gnsket standard. Fylkeskommunen mé da enten kjgpe
inn drosjetjenester eller ta til takke med en lavere
standard enn gnsket.?!

Motsatt vil en lite streng test, som &pner opp for at
store deler av Norge kan reguleres ved bruk av
sikringstiltak, kunne fare til at en oppnér mindre
konkurranse enn hva som er samfunnsgkonomisk
optimalt. En lite streng test vil gi fylkeskommunene
sterre handlingsrom. Hvilke konsekvenser dette vil ha
pd markedet og drosjetilbudet som leveres, vil da
avhenge av vurderingene som fylkeskommunen foretar
knyttet til bruk av sikringstiltak. | delkapittel 5.3.1
argumenteres det for at fylkeskommunene vil forsgke
& sikre et best mulig drosjetilbud gitt de virkemidlene
de har til rddighet. Dette trekker i retning av at
fylkeskommunene vil gnske & iverksette sikringstiltak i
omréder hvor fylkeskommunen opplever at det er
usikkert om markedet alene vil gi en tilfredsstillende
drosjedekning.

For & drafte hva som er optimale terskelverdier, vil vi
benytte en casebasert tilncerming som bygger pé et

21 Vart inntrykk er at de som jobber med
samferdselsplanlegging i fylkeskommunene ikke opplever
det som et reelt alternativ & kjgpe inn drosjetjenester.

arbeid som Samferdselsdepartementet har padbegynt.
Departementet har i sin skisse til sikringstiltak inkludert
et konkret forslag der kommuner med mer enn 50 000
innbyggere og en befolkningstetthet som er starre enn
200 per km? ikke kan inngé i et enerettsomréde. Med
en slik grense vil dette gielde kommunene som er
presentert i Tabell 4-1.

Tabell 4-1: 50 000 innbyggere og befolkningstetthet
pé mer enn 200 innbyggere per km?

Kommuner
Fredrikstad Drammen
Bcerum Kristiansand
Asker Sandnes
Skedsmo Stavanger
Oslo Bergen
Trondheim

Vi gnsker & kartlegge hvilke kommuner som omfattes
hvis en setter b&de strengere og mindre strenge
grenser enn dette. Dess lavere terskelverdiene settes,
dess flere kommuner vil bergres — og jo mer sannsynlig
vil det veere at markedet i en av kommunene ikke er i
stand til & levere et tilstrekkelig drosjetilbud. Optimalt
sett ber terskelverdiene settes pd et slikt nivd at en pé
marginen ikke inkluderer en kommune som er avhengig
av sikringstiltak for & oppné et tilfredsstillende
drosjetilbud.

For & sette mest mulig optimale terskelverdier, er det
behov for & gjere inngdende analyser av
etterspgrselsgrunnlaget og andre relevante
markedsforhold i ulike kommuner. Dette har ikke veert
mulig innenfor rammen av dette prosjektet. Vart mal
med denne analysen har veert & komme ncermere i
vurderingene knyttet til hvilke omréder som det vil
veere sannsynlig at vil levere et tilfredsstillende
drosjetilbud uten bruk av sikringstiltak. Vurderingene
er basert pd& overordnet informasjon om kommunenes
karakteristika og vér kjennskap til drosjemarkedet. Vi
har ogsé foretatt interviver med to fylkeskommuner og
to interesseorganisasjoner for & f& innspill til disse
vurderingene.

Hva som anses som et tilstrekkelig drosjetilbud er i
utgangspunktet opp til fylkeskommunene & vurdere. |
vére overordnede vurderinger har vi lagt til grunn at
et tilfredsstillende drosjetilbud innebcerer at det er
sannsynlig at markedet kan levere (en viss)
drosjedekning pé& alle degnets tider og i alle deler av
kommunen. Jo strengere definisjon til tilgjengelighet og
kvalitet i alle delmarkeder, jo mindre streng bgr
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grensen veere til omrdder som ikke kan benytte
sikringstiltak.

Var lgsningsstrategi handler om & gjere overordnede
vurderinger om hvorvidt konkrete kommuner evner &
tilby et tilstrekkelig drosjetilbud hvis fylkeskommunen
ikke har mulighet til & anvende sikringstiltak. Det
presiseres at disse vurderingene er gjort p& tynt
informasjonsgrunnlag og dermed er heftet med mye
usikkerhet.

| Tabell 4-2 presenteres de tre nivéene for
terskelverdier som vi gnsker & vurdere ncermere.

Tabell 4-2: Ulike nivéer pa terskelverdier

Tabell 4-3: Unntakskommuner gitt streng grense

(nederst) og mindre streng grense (gverst)

100 000 innbyggere og befolkningstetthet pa mer
enn 400 innbyggere per km?2

Bcerum Bergen
Oslo Trondheim
Stavanger

20 000 innbyggere og befolkningstetthet pa mer
enn 80 innbyggere per km2

Niva Antall innbyggere / befolkningstetthet
100 000 innbyggere / 400 innbyggere
Hay s
per km
Middels 50 000 innbyggere / 200 innbyggere
per km?2
Lav 20 000 innbyggere / 80 innbyggere

per km?

| interviuene med fylkeskommunene har vi presentert
dem for konkrete kommuner i deres lgyvedistrikt som
bergres ved ulike terskelnivéer. Vi har spurt dem om
hvilke deler av kommunene eller tider pd degnet som
eventuelt ikke vil bli betjent hvis markedene blir
deregulert. Det har da veert nedvendig & fé& mer
informasjon om hva den reelle etterspgrselen etter
drosjetjenester er i disse markedene pd ulike dager
og ved ulike tidspunkter. Dette for & vurdere om det
er gkonomisk lgnnsomt for minst én akter & veere
tilgjengelig pa disse tidspunktene.

22 Det er tatt utgangspunkt i tall fra SSB for utgangen av
2017, herunder 5 295 619 mennesker og et landareal pé
323 808 kvadratkilometer

Moss Oslo Sandnes
Sarpsborg Hamar Stavanger
Fredrikstad Drammen Haugesund

Ski Nedre Eiker Sola
Oppegérd Horten Karmgy

Beerum Tensberg Bergen

Asker Sandefjord Askay
Larenskog Ngttergy Alesund

Skedsmo Porsgrunn Kristiansund
Nittedal Arendal Trondheim
Ullensaker Kristiansand

4.3.1 Lite streng test - haye terskelverdier

Hvis terskelverdiene settes til 100 000 innbyggere og
400 innbyggere per km?, vil Beerum, Oslo, Bergen,
Trondheim og Stavanger vcere omrdader hvor det ikke
er mulig & tildele eneretter (Tabell 4-3). Disse
kommunene utgjorde 25,9 prosent av den norske
befolkningen (1,37 mill. mennesker) og 0,45 prosent
av landets areal i 2017.22

De fem ovennevnte kommunene har et betydelig
befolkningsgrunnlag, som igjen tilsier at etterspgrselen
etter drosjetienester er hgy. Basert p& innspill fra
interviuene mener vi at disse omré&dene kjennetegnes
av et tilstrekkelig stort etterspgrselsgrunnlag, bade i
ulike delmarkeder innad i kommunen og pé ulike
tidspunkter, til at det vil veere gkonomisk lgnnsomt for
et antall akterer & dekke hele kommunen. Vi har ikke
hentet inn konkret informasjon eller innspill om
Trondheim og Stavanger, men basert pé& innspill om
drosjemarkedene i Baerum, Oslo og Bergen virker en
grense pd 100 000 innbyggere og 400 innbyggere
per km? & veere lite risikabel med tanke pé& bortfall av
tilbud. Det er en viss sannsynlighet for at enkelte deler
av kommunene vil f& et dérligere tilbud enn i dag,
scerlig pd ugunstige tidspunkter. Ettersom kommunene
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er begrenset i sterrelse, og har store befolkningssentre
der det ogsd synes & veere grunnlag for et tilbud om
natten, vurderer vi at det vil veere mulig & skaffe
drosjetjenester i alle deler av kommunen. Tjenesten
kan likevel bli betydelig dyrere p& ugunstige steder
og pd ugunstige tider.

Fra tidligere analyser p& drosjemarkedet vet vi at
aktgrene i dette markedet er villige til & ta turer som
er ulgnnsomme for ikke & risikere at de mister neste tur.
A avstd fra en tur eller ikke & veere tilgjengelig deler
av dggnet gjer at du som drosjeakter skyves bakover i
kundenes bevissthet, og dermed risikerer & miste turer
i fremtiden. Dette forventer vi at vil ha en viss
disiplingeringseffekt nér driveplikten faller bort.
Imidlertid vil denne disiplineringseffekten vcere
svakere dess mer fragmentert markedet er.

Oppheving av antallsreguleringen, samt bortfallet av
driveplikten og sentraltilknytningsplikten vil isolert sett
fare til gkt etablering. Dette i seg selv tilsier at det vil
veere flere akterer i markedet som potensielt kan
betjene de minst ugunstige delmarkedene, selv om
driveplikten faller bort. Dette er ogsé elementer som
ma& vurderes ndr en skal forsgke & forutse hvilke
omréder som er i stand til & levere et tilfredsstillende
drosjetilbud uten regulering. Eventuelt bortfall av krav
til taksameter og krav om & jobbe heltid, vil virke i
samme retning som ovennevnte regelendringer. Det vil
bli flere akterer i markedet som potensielt kan betjene
de minst attraktive omrddene.

4.3.2 Moderate terskelverdier

Hvis terskelverdiene settes til 50 000 innbyggere og
200 innbyggere per km?, vil Fredrikstad, Drammen,
Kristiansand, Asker, Sandnes og Skedsmo ogsé
bergres utover de fem ovennevnte kommunene (totalt
11 kommuner). Disse kommunene utgjorde 33,6
prosent av den norske befolkningen (1,78 mill.
mennesker) og 0,80 prosent av landets areal i 2017.

Innspill fra intervjuer trekker i retning at disse
grensene bergrer kommuner som med stor
sannsynlighet vil veere i stand til & levere et
tilstrekkelig drosjetilbud uten bruk av sikringstiltak. Her
er imidlertid usikkerheten noe stgrre enn ved bruk av
haye terskelverdier. Representantene fra
fylkeskommunene opplever at etterspgrselen etter
drosjelgyver i disse omrédene er stor. Det opplyses
om at drosjedekningen er jevnt over hgy gjennom hele
degnet. Dette trekker i retning av at drosjetilbudet vil
veere godt ogsd ndr driveplikten faller bort. Igjen mé
det pépekes at det ikke er foretatt konkrete
vurderinger for alle 11 byer, men de kommunene som
ligger i Akershus og Hordaland.

4.3.3 Lave terskelverdier

Hvis terskelverdiene settes til 20 000 innbyggere og
80 innbyggere per km?, vil totalt 32 kommuner vcere

unntatt for bruk av sikringstiltak (se Tabell 4-3). Disse
kommunene utgjorde i 2017 i overkant av 46 prosent
av den norske befolkningen (2,46 mill. mennesker),
men bare 1,5 prosent av landets areal.

Representantene fra fylkeskommunene mente det var
sannsynlig at kommunene i deres fylke som ville bli
bergrt av en slik grense ville veere i stand til & levere
et tilfredsstillende drosjetilbud, iallfall i sentrums- og
byomrddene av kommunen. De uttrykte en noe sterre
usikkerhet knyttet til om det ville vcere et
tilfredsstillende drosjetilbud i de mindre
befolkningsrike delene av de bergrte kommunene. De
presiserer at vurderingene deres baserer seg p& hva
de tror vil skje hvis man &pner opp markedet, og ikke
basert p& konkrete analyser av
ettersparselsgrunnlaget i hver kommune. De to
fylkeskommunene som er intervjuet representerer ogsé
kun 10 av de 32 bergrte kommunene. Det er
ngdvendigvis ikke gitt at representanter fra andre
fylkeskommuner deler de samme tankene knyttet til
konsekvensene av konkurranseutsetting.

Med terskelverdier pd 20 000 innbyggere og 80
innbyggere per km? er det enda mer krevende &
forutse hvordan drosjedekningen vil bli seende ut pa
nattestid og i randsonene av de minste kommunene
enn med grenser p& 50 og 100 000 innbyggere. Et
sentralt spgrsmaél som er krevende & besvare relaterer
seg til hvorvidt den nye drosjereguleringen vil fere til
stor nyetablering fra applikasjonsbaserte aktgrer eller
andre aktgrer som kan utnytte seg av en mer fleksibel
bemanning. Bortfall av sentraltilknytningsplikt og krav
til heltidserverv kan potensielt representere et
eksogent sjokk som innebcerer at bade tilbuds- og
etterspgrselssiden ekspanderer med ny regulering.
Dette trekker i retning av at drosjedekningen vil veere
tilfredsstillende selv i mellomstore og mindre
kommuner hvis markedet Gpnes opp.

4.4 Oppsummering

Vi anbefaler at det benyttes kommunegrenser for &
avgijere hvilke omréder som skal unntas bruk av
sikringstiltak. Dette fordi kommunegrenser er enklere &
forholde seg til for bade kunder, lzyvehavere og
fylkeskommuner enn det tettsteds- eller bygrenser er.
Videre, hvis det er mal for departementet at fylkes-
kommunene ikke skal f& gkte kostnader ved ny
regulering, vil bruk av kommunegrenser gi sterre
mulighet for at fylkeskommunene kan skaffe en
tilstrekkelig drosjedekning pd vattraktive tidspunkt og
steder, ved & kunne gi eksklusiv tilgang til de
kommersielt mest lsnnsomme omrddene. | eneretts-
omrdadene vil fylkeskommunene dermed beholde et
viktig instrument for & sikre drosjedekning i hele
layveomrédet.
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Vi anbefaler at en benytter data pé& befolknings-
starrelse og befolkningstetthet for & avgjere hvilke
omrdder som ikke kan inngd som enerettsomréde. Hva
som er optimale terskelverdier avhenger av hvordan
en vekter gnsket om at fylkeskommunene skal kunne
definere drosjestandarden mot gnsket om &
konkurranseutsette flest mulige markeder for & oppné
mer konkurranse og mer effektive priser. Videre
knytter disse vurderingene seg til hvorvidt man gnsker
en gradvis innfasing av ny regulering eller om en
ensker stgrre endringer for & oppné et mer
omfattende datagrunnlag som kan benyttes til senere
vurderinger.

Vi vurderer at det kan veere fornuftig & ikke begrense
fylkeskommunenes mulighet til & innfere sikringstiltak
for mye i farste omgang. Det er flere grunner til dette.
For det ferste vil omfattende regulatoriske endringer
ha store konsekvenser for aktgrene i markedet,
herunder personer som har det som sin hovedsyssel og
kunder som er svcert avhengige av drosjetjenester.
Strukturen i drosjemarkedet er spesiell, med flere
karakteristika som kan gi grunnlag for markedssvikt,
samt at drosjemarkedet bestar av sveert mange ulike
produkispesifikke og geografiske delmarkeder. Dette
impliserer at det er vanskelig & forutse hvilke
konsekvenser konkurranseutsetting vil ha i ulike
geografiske markeder. Dette taler for at det er
enskelig med en forsiktig og gradyvis endring for &
unngd store utilsiktede virkninger.

Det er ogsé fylkeskommunene som er ncermest til &
vurdere om enkeltmarkeder vil betjenes p& en god
mate av et deregulert marked. Som vi beskriver i
kapittel 5.2 kan vi allerede innenfor dagens
regulering se hvilke omré&der og tidsperioder som
vurderes som attraktive og mindre attraktive &
betjene, noe fylkeskommunene synes & vecere godt
kijent med. Det er derfor sannsynlig at fylkes-
kommunenes skjgnnsmessige vurderinger vil vecere mer
treffsikre enn generelle objektive kriterier for &

utelukke bruk av sikringstiltak. Scerlig dersom det
utformes en god veileder som kan veere til hjielp for &
vurdere behov for sikringstiltak.

En ulempe med & gi stort handlingsrom til fylkes-
kommunene er risikoen for stor utbredelse av eneretter
der det ikke er behov for det, og at strukturen
segmenteres slik at det tar lang tid fer stgrre deler av
markedet dereguleres. Imidlertid er var vurdering at
dette vil avhenge av resultatene i markedene som
dereguleres i farste omgang. Dersom de gnskede
effektene oppstér, er det sannsynlig at det ogsa
vokser frem et gnske om & deregulere stgrre deler av
markedet, slik at gevinstene kan hentes ogsé her.
Videre vil det ogsé veere effektivitetsgevinster & hente
gjennom en godt innrettet konkurranse om eneretter,
og slik sett vil forskjellen mellom regulerte og dpne
markeder veere mindre enn i dag, jf. kapittel 5.2.2 og
5.3.2. Etter en helhetsvurdering mener vi dermed det
er hensiktsmessig at det ikke legges for store
begrensninger pd fylkeskommunenes handlingsrom til
a tildele eneretter.

Vi anbefaler at det etter en viss tid gjennomfgres
evalueringer av virkematen til den nye drosje-
reguleringen, og herunder hvordan drosjetilbudet har
utviklet seg i omrdder med fri konkurranse og
enerettsomrdder. Innsikten herfra kan benyttes til &
justere terskelverdier for omrader som skal unntas
markedsinngrep og vurdere behov tiltak for &
avhjelpe eventuelle utilsiktede virkninger som oppstér i
de deregulerte markedene. En fgrste evaluering bar
ideelt sett iverksettes slik at man har tid til &
ferdigstille denne og bruke innsikt fra arbeidet for
eneretter fordeles for andre gang. For at
evalueringen skal kunne gi gode svar er det ogséa
viktig at en etablerer systemer for & rapportere inn
relevante markedsdata. Relevante markedsdata vil
for eksempel veere ventetid ved direktebestilt tur,
omsetning per lgyve, antall turer gjennom dggnet og
antall tilbydere som er tilstede ved ulike tidspunkter.
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5. Konsekvensvurdering av innretning av sikringstiltak

| dette kapittelet vil vi analysere virkninger av skissen
til ny drosjeregulering, med vekt p& virkninger av
forslaget om & oppheve behovspravingen og
driveplikten og samtidig gi fylkeskommunen en
adgang til & tildele eneretter. Vi vil ogsé ta hensyn til
andre foreslétte endringer i reguleringen som vil
innfgres samtidig.

Vi vil beskrive hvordan den endrede reguleringen vil
pévirke markedstilpasningen, det vil si hvilke effekter
den vil ha pé tilbudet og prisene. Videre vil vi
beskrive konsekvensene for ulike aktgrer, herunder
fylkeskommunene, aktgrene i drosjenceringen og
kundene. Vi vil ogsé beskrive mulige utilsiktede
virkninger og tiltak som kan bidra til & avhjelpe disse.

5.1 Beskrivelse av alternativer

| analysen vil vi sammenlikne dagens situasjon med en
fremtidig tenkt situasjon med ny regulering av
drosjemarkedet. Virkningene vi kartlegger og
beskriver i analysen er forskjellen mellom disse to
alternativene.

| dagens situasjon er lgyveordningen og den gvrige
reguleringen som beskrevet i kapittel 2.1 og 2.2. | den
fremtidige tenkte situasjonen er skissen til regulering
beskrevet i kapittel 2.3 innfert. De viktigste
endringene vi skal analysere er en opphevelse av
dagens behovspreving og driveplikt, og samtidig
innfaring av en adgang for fylkeskommunene til &
tildele eneretter der de mener det er ngdvendig for &
sikre et tilstrekkelig drosjetilbud.

Som beskrevet i kapittel 2.3 vurderes ogsé andre
endringer i reguleringen som vil ha betydning for
virkningene av disse tiltakene. Dette inkluderer forslag
om & oppheve kravet til & drive drosjevirksomhet som
hovederverv samt plikten til & veere tilknyttet en
sentral og arbeide ut fra spesifikke
stasjoneringssteder. Videre at layver er nasjonale, kan
tildeles bade personer og virksomheter og at det ikke
vil veere noen begrensning pé& antall lgyver per
lzyvehaver. Det er vedtatt skjerpede krav til
prisinformasjon og det arbeides med forslag til
funksjonsbaserte krav som kan erstatte dagens krav til
taksameter.

Innenfor rammene av denne utredningen vil vi ikke
giere noen helhetlig og selvstendig analyse av
virkningene av alle de enkelte tiltakene pa
drosjemarkedet. Men vi vil, nar vi vurderer virkningene
av & fierne behovsprgvingen og innfere adgang til &
tildele eneretter, ta hensyn til at disse endringene vil
komme samtidig og dermed kunne pévirke effektene.

Generelt kan vi si at endringene som vurderes vil
redusere etableringsbarrierer og kostnader knyttet til
& operere i drosjemarkedet, og séledes vil gke
muligheten for nye etableringer og konkurranse i
drosjemarkedet nér behovsprgvingen opphgrer.
Videre vil det ha betydning for hvordan aktgrene
organiserer seg, noe som igjen kan ha virkninger pda
konkurransen bé&de i deregulerte markeder, men ogsd
i kontraktsmarkedet og i konkurransen om eneretter.

5.2 Effekter pa tilbud og pris

Skissen til ny regulering innebcerer at det i noen
omrdder vil veere fri etablering i drosjemarkedet
(deregulerte omrader), mens det i andre omréder vil
tildeles eneretter som gir en eksklusiv tilgang til
enerettshaverne (enerettsomrdder). Effektene av
reguleringen vil dermed veere forskjellige i
deregulerte omré&der og enerettsomrdder. Videre vil
reguleringen kunne ha effekter pda etablering og
konkurranse i kontraktsmarkedet i begge typer
omrdder.

| analysen av effekter p& markedstilpasningen vil vi
dermed sgke & beskrive hvordan den nye
reguleringen vil pdvirke tilbud og pris i tre ulike
markedssituasjoner. Farst vil vi beskrive effektene i
enkeltturmarkeder i omréder som dereguleres.
Beskrivelsen her vil ogsé illustrere effektene dersom
hele markedet dereguleres uten at det innfares
sikringstiltak. Videre vil vi beskrive effektene i
enkeltturmarkeder i omrader der det tildeles
eneretter. Til slutt vil vi beskrive forventede tilbuds- og
priseffekter p& kontraktsmarkedet.

Formélet i denne delen av analysen er altsé &
beskrive hvordan vi kan forvente oss at tilbyderne av
drosjetienester vil tilpasse seg ulike reguleringer i ulike
markeder, og hvordan dette igjen vil pavirke prisene.
| denne omgang gjeres det uten & ta stilling il
hvordan fylkeskommunene vil praktisere den nye
reguleringen. | hvilken grad fylkeskommunene velger &
tildele eneretter i omr&der hvor dette er tillatt, og
hvordan slike konkurranser innrettes, kan imidlertid ha
stor betydning for de faktiske virkningene av
reguleringen. Dette vil draftes ncermere i analysen av
konsekvenser for ulike aktarer i kapittel 5.3.

5.2.1 Effekter i omrader med fri konkurranse

Som beskrevet i kapittel 3.1 bestér drosjemarkedet av
en rekke ulike delmarkeder med store forskjeller i
etterspgrselsgrunnlag, og felgelig varierende
Iznnsomhet for drosjenceringen. Den behovsprgvde
lzyveordningen, med tilharende driveplikt, har hatt til
hensikt & sikre et tilfredsstillende tilbud i alle disse
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delmarkedene. Ordningen har gitt layvehaverne en
konkurranseskjerming som har beskyttet inntekts-
grunnlaget i de attraktive markedssegmentene, mot en
forpliktelse til & ogsé betjene mindre attraktive
markeder.

Behovsprgvingen av lgyver innebcerer i praksis en
avveining mellom hensynet til tilgjengelighet av
drosjetjenester for kundene og behovet for
tilstrekkelig inntjening for drosjesj&ferene. Et lavt
antall lgyver vil i sterst grad sikre inntekten til
siagfgrene, mens et hayt antall lgyver vil gi stor
tilgjengelighet av drosjetjenester for kundene.! Kravet
i dagens lgyveordning om drosjevirksomhet som
hovederverv innebcerer at inntjeningen per lgyvehaver
i utgangspunktet bgr kunne dekke en fulltidsstilling.
Samtidig vet vi at det er store svingninger i
ettersparselen etter drosjetjenester over dggnet og
over uken.

Samlet innebcerer dette at tilbudet av drosjetienester i
dag er kunstig lavt i perioder eller pé& steder med hgy
etterspgrsel, i forhold til hva som vil veere tilfelle i et
marked med fri etablering. Videre at det er kunstig
hayt i perioder eller pd steder med lav etterspearsel,
siden lgyvehaver mé betjene disse markedene
vavhengig av om det er bedriftsgskonomisk Iannsomt.
Det betyr at tilbud og etterspgrsel ikke klarerer pd en
optimal mate i samfunnsgkonomisk forstand.

Tilbudsvirkninger

Ved en deregulering av markedet vil behovspravingen
av layver og ogsd andre sentrale etableringsbarrierer
i markedet oppheves. Dette vil etter all sannsynlighet
innebcere at flere vil gnske & tilby drosjetjenester.23
Imidlertid vil tilbudsvirkningene veere forskjellige
mellom ulike markedssegmenter. Vi kan forvente at
tilbudet vil ke mest i de mest attraktive
markedssegmentene, mens det vil gke mindre eller
reduseres i mindre attraktive markedssegmenter.

Jf. beskrivelsen i kapittel 3 kan vi allerede i dag se
hvilke markeder som fremstér som attraktive for
drosjenceringen. Innenfor dagens Igyveordning ser vi
tendenser til at drosjene trekker inn mot byer og
knutepunkter med stort passasjergrunnlag fremfor &
veere stasjonert i distrikter eller randsoner med lavere
passasjergrunnlag. Dette til tross for at layvehaverne i
utgangspunktet er forpliktet til & operere ut fra
bestemte stasjoneringssteder i betydelig avstand fra
disse byene eller knutepunktene. Videre ser vi at det
er lange sgkerlister for & fa tildelt layver i de store
byene, mens det er problemer med & f& besatt ledige
lzyver i distriktene.

23 Hyvis ikke dette er tilfelle, mé& det bety at dagens
behovspraving av layver ikke er bindende, og at alle som
ansker et Izyve i dag kan fé tilgang pd& dette. Med et mulig

Vi kan altsé forvente oss at en deregulering vil
innebcere gkt etablering i de store byene og rundt
viktige knutepunkter der passasjiergrunnlaget er hgyt. |
distriktene og tynt befolkede omréder med lavere
passasjergrunnlag vil gkningen i tilbudet veere mindre
eller det kan ogsd reduseres fra i dag. P& mange
méter vil en deregulering dermed forsterke de
tendensene vi allerede ser i dag, med en vridning av
tilbudet mot de mest attraktive markedsomrdadene.

Videre kan vi forvente at tilbudet vil gke mest pé& tider
av dggnet med stor etterspgrsel, mens det vil gke
mindre eller reduseres pa tider av degnet med lav
etterspersel. Som illustrert i figurene i kapittel 3.1
innebcerer det at flere drosjer vil veere tilgjengelige i
morgentimene og pd& ettermiddagen i hverdagene, og
natt til sendag. Det vil veere mindre attraktivt &
etablere seg for & betjene nattetimene pd hverdager.
| omrdder med lite etterspgrselsgrunnlag om natten
kan tilbudet reduseres fra i dag. Dette kan illustreres
ved at flere taxisentraler praktiserer pliktvakter om
natten og i tidlige morgentimer for & veere i
beredskap og dekke eventuell ettersparsel. Disse
vaktene er upopulcere og isolert sett bedrifts-
gkonomisk ulgnnsomme for sj&ferer og layvehavere
fordi etterspgrselsgrunnlaget er sveert lite. Dersom
driveplikten oppharer, kan det dermed vcere rasjonelt
for sentralene & ha stengt om natten.

| utgangspunktet kan vi tenke oss at alle delmarkeder
som er bedriftsskonomisk ulgnnsomme & betjene, men
som i dag betjenes som fglge av krav i lgyve-
ordningen, ikke vil ha et tilbud i et deregulert marked.
Imidlertid kan det oppsté kostnadsbesparelser i
nceringen, bade som fglge av dereguleringen i seg
selv (reduserte krav til kientmannsprave, taksameter,
gkonomisk garanti etc.), og som en fglge av mer
konkurranse og innovasjon i nceringen. Dette kan fgre
til at flere av delmarkedene som i dag fremstar som
vattraktive kan veere kommersielt attraktive i et
deregulert marked, og dermed likevel betjenes. Med
opphevelse av krav til hovederverv vil det ogsé veere
starre rom for deltidsakterer som kan tilby tjenester
pa tider og steder som har for lite passasjergrunnlag
til & dekke en heltidsstilling.

Det er likevel overveiende sannsynlig at tilbudet i
enkelte delmarkeder vil falle bort i et deregulert
marked uten driveplikt. Dette kan for eksempel gjelde
tynt befolkede distrikter med lange kjgreavstander
eller visse tider av dggnet i store deler av landet.
Figuren over antall turer i Hamar illustrerer at ogsd i
byer av en viss starrelse er det sveert f& kjgreoppdrag
pd natten i ukedagene. Det er hayst usikkert om det
vil veere kommersielt attraktivt & betjene disse

unntak for enkelte distriktskommuner synes dette ikke & veere
tilfelle.
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segmentene av markedet ndr behovspravingen og
driveplikten bortfaller. Det kan ogsé bli lite attraktivt
& tilby enkelte produkter, eksempelvis tilpassede biler
for funksjonshemmede, som det gjerne stilles krav til i
dagens lgyveordning.

| vurderingen av virkninger av en deregulering er det
imidlertid viktig & ha med seg at dagens lgyveordning
heller ikke sikrer et alltid tilstedeveerende tilbud i alle
deler av landet. Som beskrevet i kapittel 3.4 forteller
fylkeskommunene at det er vanskelig & fé tilsatt nye
leyvehavere i enkelte distriktskommuner. | omréder
med lange kjgreavstander er det ogsa sveert dyrt &
bruke drosje, slik at dette i praksis ikke fremstar som
et reelt alternativ for kundene. | mer sentrale strgk kan
det ogsd veere dérlig drosjedekning som fglge av at
drosjene trekkes inn mot bykjernene og viktige
knutepunkter som relativt sett fremstdr mer attraktive.
En deregulering av markedet vil kunne redusere
sistnevnte effekt fordi inntjeningen i byene vil
reduseres nar det dpnes for flere etableringer, slik at
randsonene relativt sett blir mer attraktive enn i dag. |
omrdader hvor det i dag er et ikke-eksisterende eller
sveert darlig tilbud, er det ogsé begrenset hvor mye
darligere det kan bli ved en deregulering.

| omréder hvor et deregulert marked ikke vil levere
@nsket drosjestandard kan fylkeskommunene sikre seg
gnskede tienester gjennom tildeling av eneretter med
eller uten gkonomisk kompensasjon. Dette forutsetter
at de aktuelle omré&dene ikke er unntatt fra bruk av
slike eneretter. Vi vil beskrive virkningene av dette
ncermere i kapittel 5.3.

Et annet sannsynlig utfall av skissen til ny regulering er
at tilbudssiden vil bli mer differensiert enn den er i
dag. Dette gjelder bade pd tvers av ulike tieneste-
markeder, herunder praie-, bestillings- og kontrakts-
markedet, og innad i hvert tjenestemarked. Med
lavere etableringsbarrierer og en forventet inntreden
av nye teknologiske og organisatoriske lgsninger, er
det rimelig & anta at det vil veere noen type aktgrer
som har stgrre konkurransefordeler i enkelte
tienestemarkeder og konkurranseulemper i andre.
Applikasjonsbaserte tjenester, slik som UBER, har en
fleksibel organisering som trolig egner seg godt til &
utave et konkurransepress i bestillingsmarkedet. |
andre land hvor tienester som UBER er lovlige er det
blitt et mer segmentert tilbud i bestillingsmarkedet.
Eksempelvis har UBER bé&de gkonomi- og
premiumbiler, samt at det er mulig & dele bil med
andre hvis en gnsker en rimeligere transporttjeneste.
Dette gir opphav til et mer segmentert marked.

Hvordan de store og etablerte sentralene vil
respondere pd gkt konkurranse fra nye aktgrer med
nye teknologiske lgsninger er usikkert. A ha
heltidsansatte sjdferer og en sentral som kobler
ettersperrere og tilbydere av drosjetjenester manuelt,

er kostbart. Det kan tenkes at de etablerte sentralene
vil respondere pé& den nye konkurransen med & rette
drosjetilbudet mer inn mot kontraktsmarkedet og
dyrere segmenter innenfor bestillingsmarkedet. De
etablerte drosjesentralene har tilgang pé en stor flate
drosjer og gode forutsetninger for & kunne vinne
sterre kontrakter og anbudsprosesser. | bestillings-
markedet kan det tenkes at sentralene i stgrre grad
spesialiserer seg pd & betjene kunder som ikke
benytter en app ved bestilling (typisk eldre) eller
kunder som har behov for rullestolrampe eller annen
tilpasning. For & tilby tjenester som krever ekstra
investeringer i materiell vil det imidlertid veere behov
for et visst ettersparselsgrunnlag. Det er altsé mer
sannsynlig at slike tilbud vil vokse frem i de sterre
byene enn i omréder med tynt etterspgrselsgrunnlag.

Andre land som har deregulert drosjemarkedet har
opplevd at en far noksé store effekter pa tilbudssiden
i praiemarkedet. | Sverige har en erfart at man fér et
sveert hayt oppbud av drosjer spesielt i de sentrale
byomrddene. Mange av de nye tilbyderne er enkelt-
stéende akterer som ikke er tilknyttet en sentral
(frikjgrere). Det har veert en utfordring at enkelte av
disse frikjgrerne setter urimelig haye priser. Dette kan
frikjereren gjere ettersom han/hun mest sannsynlig
ikke vil se kunden igjen. Hvis en deregulering ferer til
mange frikjgrere i de stgrre byene, er det rimelig &
anta at de store sentralene vil trekke seg ut av
praiemarkedet, da antall turer er for lavt til & oppna
lennsomhet i dette delmarkedet med den kostnads-
strukturen disse aktgrene har. Imidlertid kan offentlige
tiltak som bidrar til & gjere prisene mer tilgjengelige
for kundene motvirke fremveksten av frikjgrere.

Prisvirkninger

Som tidligere beskrevet gir dagens regulering med
behovspraving av lgyver og tilknyttet driveplikt i
prinsippet overskuddstilbud i delmarkeder med lav
etterspersel og underskuddstilbud i delmarkeder med
lav etterspgrsel. Dette trekker i retning av at prisene
er hgyere enn de ville veert i et uregulert marked i
delmarkeder der etterspgrslene er hgy, og lavere i
delmarkeder der etterspgrselen er lav.

Gitt at det ligger til rette for en effektiv etablering og
konkurranse i markedet, vil dermed en deregulering
fare til lavere priser i omrédder og pé& tider med stort
ettersparselsgrunnlag, eksempelvis i byer og ved
knutepunkter p& dagtid, og hgyere priser i omréder
og pa tider med lavt ettersparselsgrunnlag, for
eksempel i distrikter og i mindre byer pé& nattestid.

Bade nasjonale og internasjonale erfaringer viser
imidlertid at dette ikke ngdvendigvis har veert tilfelle i
praksis. | Norge ser vi at markeder der det er etablert
flere konkurrerende sentraler, og hvor det er utstedt
relativt mange drosjelgyver per innbygger, generelt
har hgyere priser enn omrdder med én sentral og
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regulerte priser.24 Erfaringer fra deregulering i
Sverige, Nederland, Danmark og Irland viser ogsé at
prisene ikke ngdvendigvis reduseres i omrader med
hay etterspgrsel.2> Analyser av disse markedene viser
stort sett at prisene er blitt hayere og mer
differensierte og at de har gkt mer i distriktene enn i
byene. Antall kigretay har vokst og ventetiden har
gatt ned i byene, mens tilgjengeligheten er darligere i
distriktene.

Det kan veere flere grunner til at prisene i drosje-
markedet ikke utvikler seg i den retning vi skulle
forvente i henhold til standard gkonomisk teori. En
arsak kan veere tilstedeveerelsen av markedssvikter
som beskrevet i kapittel 3.1. En viktig markedssvikt er
asymmetrisk informasjon som innebcerer at informasjon
om pris og kvalitet er vanskelig tilgjengelig for
kunden, og gjerne ikke tilgjengelig fer turen er over.
Scerlig i praiemarkedet har kunden begrensede
muligheter til & gjgre en prissammenlikning fer han
velger tilbyder. Videre kan kunden vcere lite opptatt
av pris, for eksempel dersom tredjepart betaler
reisen?é, eller fordi andre konkurranseparametere,
som tilgjengelighet, er bestemmende for valget pa
kort sikt. Imidlertid kan vissheten om at drosjetjenester
generelt er dyrt fare til redusert ettersparsel pd lang
sikt.

En annen mulig arsak kan ligge i organiseringen av
markedet i dag, der selvstendig nceringsdrivende
layvehavere har en tilknytningsplikt til sentraler. Som
beskrevet i kapittel 3.1 er det betydelige stordrifts-
fordeler og nettverkseffekter i driften av drosje-
sentraler. Begge deler trekker i retning av sterre og
feerre sentraler. Realisering av stordriftsfordeler og
nettverkseffekter kan ha positive effekter for bade
lzyvehavere (kostnadsbesparelser og starre
kundegrunnlag) og kunder (redusert ventetid og
lavere priser). Imidlertid gir det ogsd en risiko for at
sentralene kan vokse seg sé store at de kan utgve
markedsmakt. Fylkeskommunene har derfor flere
steder innfgrt begrensninger p& hvor stor andel av
lzyvehaverne som kan veere tilknyttet den stgrste
sentralen.?”

Prising og allokering av oppdrag skjer gjennom
drosjesentralene, som gjerne er begrenset i antall.
Den enkelte layvehaver har pé sin side ikke mulighet
til & gke sin etterspersel gjennom & redusere sine
priser. Det er videre slik at sentralene lever av
avgiftene fra Isyvehavere og ikke av inntektene fra

24 | Medlems- og informasjonsblad for Norges taxiforbund
fremgdr at gjennomsnittlige priser pd taxitjenester i 2016
var 9 pst hgyere uregulerte omrader enn i omrdder med
makspriser. (Norges taxiforbund, 2016). Oslo
fylkeskommune og Hordaland fylkeskommune bekrefter
ogsd at prisene i omréder som er unntatt maksimal-
prisregulering er like haye eller hgyere enn
maksimalprisene.

sluttkundene direkte. Sentralene konkurrerer dermed
ferst og fremst om lgyvehaverne og dernest om
kundene. @nsket om & tiltrekke seg lzyvehavere
trekker i retning av haye priser, mens gnsket om &
tiltrekke seg kunder trekker i retning av lave priser.
Dette kan ogsé forklare hvorfor etablerte sentraler
som har n&ddd taket for antall Izyvehavere
gjennomgdende synes & ha lavere priser enn sentraler
som konkurrerer om nye lgyvehavere.?8

Kravet om tilknytning til en drosjesentral, og drosje-
sentralens insentiver i prissettingen, kan dermed
redusere eller fierne virkningen som overkapasitet
vanligvis har pé pris. Falgelig eksisterer det en
mekanisme som gir hayere priser enn det som gir en
effektiv utnyttelse av kapasiteten. Denne effekten
forventes & ha starst betydning i delmarkeder med
overskuddstilbud/ledig kapasitet. Dette kan forklare
hvorfor prisene ikke settes lavere i perioder av dggnet
med lav etterspgrsel i markedet.

Ved en deregulering av markedet vil tilknytnings-
plikten til sentral oppheves og lgyvehaverne vil sté&
fritt til & organisere seg pd andre mater, eksempelvis
kjgre for seg selv, veere tilknyttet en sentral eller
annen formidlingsl@sning, eller de kan organisere seg i
selskaper. Dette vil endre pd insentivstrukturene i
markedet og séledes kunne bidra til en bedret
priskonkurranse mellom lgyvehavere.

Reduserte etableringsbarrierer vil ogsé gi gkt
konkurranse fra nyetableringer. Ettersom behovs-
pravingen i praksis mé sikre en tilfredsstillende
lannsomhet samlet for lgnnsomme og ulgnnsomme
perioder, vil det veere lgnnsomt for nye aktgrer & tre
inn i markedet i perioder nér lannsomheten er stgrst.
De nye aktgrene vil ha insentiver til & underby
aktgrene som er tilknyttet dagens drosjesentraler for &
kapre en del av markedet. Etablerte akterer vil da pa
sin side fd insentiver til & mate denne konkurransen
gjennom selv & redusere prisene.

Dette trekker i retning av lavere priser i de attraktive
periodene. Hvilken effekt det har pé& prisene i lite
Iennsomme perioder er mer usikkert da det ikke
ngdvendigvis vil vcere etableringer i disse
segmentene. Dersom dagens priser i disse segmentene
er kunstig hgye som fglge av darlig konkurranse, vil
det likevel veere rom for nyetableringer og
prisreduksjoner. Hvis derimot konkurransen mellom
drosjesentralene er sterk, slik at prisene i de lite
attraktive markedssegmentene er sé lave at de ikke

25 Se ncermere beskrivelse av internasjonale erfaringer i
Oslo Economics (2017)

26 | en del omréder og tidsperioder er brorparten av de
reisende neceringskunder hvor arbeidsgiver betaler reisen.
27 | Bergen er den gvre grensen for stgrrelsen pd en sentral
60 pst. Av lgyvene (Bergen taxi) og i Oslo er den gvre
grensen 50 pst. (Oslo taxi).

28 Informasjon fra interviu med Norges taxiforbund.
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dekker kostnadene ved driften, vil bortfall av
driveplikten medfgre reduksjon i tilbudet i disse
periodene. | 54 tilfelle vil prisene i perioder med
naturlig lav etterspegrsel kunne stige.

Det er ogsé forventet en stgrre differensiering av
priser i et deregulert marked. Dette vil for det ferste
veere knyttet til et mer differensiert tilbud, der kunden
i sterre grad enn i dag vil kunne velge ulike kvaliteter
pd drosjetjenester. Videre vil det sannsynligvis &pnes
for mer bruk av dynamisk prising for & skape bedre
balanse i markedet ved kortsiktige svingninger i
ettersparsel. Behovet for & endre prisene med endret
ettersparsel vil ogs& avhenge av fleksibiliteten i
tilbudet, dvs. i hvor stor grad drosjesjaferene tilpasser
sin arbeidstid til svingninger i etterspgrselen i
markedet.

Dersom en deregulering av markedet skal ha
priseffektene som skissert over, er det imidlertid en
forutsetning at kunden har muligheten til & gjere et
informert valg av tilbyder. Mer transparente priser vil
veere scerlig viktig. En tydelig regulering knyttet til
hvilken prisinformasjon kunden skal f&, og nar denne
informasjonen skal veere tilgjengelig, kan bidra til
dette.?? Neerings- og handelsdepartementet har nylig
gjennomfart en hering om endringer i prisopplysnings-
forskriften, maksimalprisforskriften og yrkestransport-
forskriften som vil innebcere skjerpede krav til
prisopplysning for tilbyderne av drosjetjenester.
Hensikten er nettopp & redusere markedssvikter
knyttet til asymmetrisk informasjon.

Med utvikling og utbredelse av applikasjonsbaserte
bestillingslasninger, som kan gi bedre informasjon om
pris og starre mulighet for & velge tilbydere med
gnsket tilgjengelighet og kvalitet, vil problemet knyttet
til asymmetrisk informasjon kunne reduseres
ytterligere. Utviklingen av denne type lgsninger har
ogsd den effekt at bestillingsmarkedet vokser relativt
til praiemarkedet, noe som ogsd reduserer omfanget
av utfordringene knyttet til asymmetrisk informasjon.
Det er nettopp i praiemarkedet at kunden har darligst
mulighet til & sammenlikne priser og kvalitet mellom
tilbydere. Det er altsé flere forhold som virker i
retning av at kundene stadig blir bedre informert og
dermed mer prissensitive.

Samtidig vil en deregulering av markedet ogsé &pne
opp for frikjgrere som ikke er tilknyttet sentraler eller
andre formidlingslasninger. Disse vil ha et mindre
langsiktig og helhetlig perspektiv enn de store
etablerte akterene, og kan ha insentiver til & gi
villedende informasjon og ta hgye priser pé&
enkeltturer. Det vil veere storst risiko for slike tilfeller i
praiemarkedet, scerlig dersom de serigse og sterre

29 | utformingen av slik regulering er det viktig at
prisinformasjonen som gjeres tilgjengelig gir sterre relativ
nytte for forbruker enn for tilbyder. | markeder der

selskapene og sentralene vrir seg mot kontrakts- og
bestillingsmarkedet og overlater praiemarkedet fil
mindre og mer fragmenterte aktgrer.

Med unntak av praiemarkedet mener vi det er grunn
til & forvente at flere av markedssviktene som er
beskrevet i kapittel 3.1 vil kunne avhjelpes gjennom en
ny regulering og utbredelse av ny teknologi i
drosjemarkedet. Gitt at det lykkes med & etablere en
effektiv priskonkurranse i drosjemarkedet, ved at
prisene er synlige for kundene og tilbyderne faktisk
konkurrerer pd pris, kan vi forvente at en
deregulering vil gi prisutviklingen som skisseres foran.

Oppsummering av effekter i omrader med fri
konkurranse

Sammenliknet med dagens lgyveordning forventer vi
at en deregulering ferer til stgrre etablering og
sterkere konkurranse i attraktive delmarkeder. Dette
vil gi skt tilgjengelighet og et mer differensiert
tienestetilbud i omréder eller tidsperioder med hgyt
etterspgrselsgrunnlag, eksempelvis i byer og tettsteder
pd dagtid. Dersom forholdene ligger til rette for
velfungerende priskonkurranse, vil dette generelt lede
til lavere priser i disse markedssegmentene. Prisene
kan ogsd bli mer differensierte og reflektere
svingninger i ettersparselen og kvalitetsforskjeller
mellom tilbydere.

En slik utvikling forutsetter at kundene ser prisene og
at aktgrene i markedet konkurrerer pé pris. Dersom
prismekanismene av ulike grunner ikke fungerer vil vi
kunne se en overetablering av drosjer, sterre andel
tomkjgring, og generelt hgyere priser for & dekke inn
de gkte kostnadene knyttet til dette.

I markeder med lavere etterspgrselsgrunnlag kan det
ikke forventes like mange nyetableringer. | en del
omréder og tider pé& degnet vil tilbudet reduseres
sammenliknet med i dag, eksempelvis i distriktene og i
nattetimene i store deler av landet. | slike markeds-
segmenter vil prisene sannsynligvis gke. | delmarkeder
som er kommersielt uattraktive, og som i dag har veert
betjent som falge av driveplikten, vil tilbudet
reduseres eller bortfalle. Dette kan imidlertid
avhjelpes gjennom tildeling av eneretter, med eller
uten kompensasjon.

5.2.2 Effekter i omrader med eneretter

| en situasjon med ny regulering gis fylkeskommunene
adgang til & tildele eneretter i omréder hvor de
vurderer at markedet ikke vil levere et tilstrekkelig
tilbud. Unntaket er omrédene med sa stort
trafikkgrunnlag at fylkeskommunene ikke har adgang
til & gjgre markedsinngrep, if. diskusjonen i kapittel 4.

forholdene ligger til rette for koordinering vil tilgang pd
konkurrentenes priser, scerlig i sanntid, kunne bidra til gkt
risiko for konkurranseskadelig koordinering.

Utredning om innretning av tiltak for a sikre nedvendig drosjedekning og konsekvenser av innretningen

31



Kvaliteten pd tilbudet i omrader hvor det tildeles
eneretter vil for det farste avhenge av fylkes-
kommunene vurderinger av behovet, kravene de stiller
til drosjetjenestene og innretningen av konkurransen
de gjennomfegrer for tildeling av enerettene. Videre vil
de underliggende markedsforholdene veere
bestemmende for konkurransen om enerettene, og
felgelig kvaliteten og prisen pd det tilbudet som
faktisk leveres.

| praksis vil fylkeskommunens handlingsrom til &
palegge forpliktelser i enerettsomrédet avhenge av
verdien eneretten gir aktgrene i form av konkurranse-
skjerming. Diskusjonen i kapittel 3.4 viser at verdien av
en enerett av ulike grunner kan veere forskjellig fra et
lzyve.

Dersom attraktive markedssegmenter er tatt ut av
enerettsomradet/dpnet for konkurranse, vil
enerettsomrddet veere mindre verdt enn det
opprinnelige lgyveomrdadet var. Videre, dersom
kontraktskjgring har veert et viktig grunnlag for driften
i et leyveomrdade, vil en enerett som ikke gir noen
konkurranseskjerming i kontraktsmarkedet kunne ha
liten verdi for markedsakterene. Disse to effektene
trekker i retning av at fylkeskommunene ikke kan
forvente den samme standarden pé& drosjetjenester i
enerettsomrdder som i dagens lgyveomrdader.

Figur 5-1p& neste side illustrerer hvordan
lannsomheten for layvehaver kan endre seg dersom
delsegmenter av markedet i dagens lzyveomréde ikke
lenger vil skjermes for konkurranse i et fremtidig
enerettsomrdde. Her er bymarkedet og
kontraktsmarkedet eksempler p& lgnnsomme
delmarkeder som ikke vil skjermes for konkurranse
gijennom en enerett. For & sikre drosjedekning i alle
delmarkeder ved hjelp av en enerett uten
kompensasjon, mé kostnadene ved & betjene de
ulgnnsomme segmentene (areal C) minimum oppveies
av forventet inntjening i de gjenveerende Ignnsomme
segmentene (areal A+B).

Reduserte kostnader hos markedsaktarene som falge
av reduserte krav i reguleringen og gkt konkurranse
trekker imidlertid i retning av flere markeder kan
veere attraktive & betjene enn i dag. Dette illustreres i
Figur 5-2. Her ser vi at kostnadsreduksjoner vil gi et
positivt skift i profittkurven. Dette impliserer gkt
inntjening i alle delmarkeder og at en sterre andel er
Iznnsomme & betjene. Slike kostnadsreduksjoner gker
dermed verdien av en enerett i et gitt omradet.

| omréder med relativt hayt etterspgrselsgrunnlag kan
fylkeskommunene oppné stor konkurranse om
eneretten, og felgelig sikre bedre kvalitet pa
tienestene og/eller reduserte kostnader sammenliknet
med hva de har kunnet f& gjennom dagens
lzyveordning. Hvorvidt gevinstene tas ut i form av gkt
kvalitet, reduserte drosjepriser eller eventuelle
betalinger til fylkeskommunen, vil avhenge av hvordan
fylkeskommunene utformer konkurransegrunnlag og
evaluerer tilbudene.

| omrdder med lavere etterspgrselsgrunnlag kan det
tenkes at eneretten, som ogsd innebcerer forpliktelser
om tilgjengelighet, har liten eller negativ verdi for
markedsaktgrene. Dette kan scerlig veere tilfelle
dersom en stor andel av kjgringen i omréadet er
kontraktskjering. Konsekvensen vil veere mindre
konkurranse om eneretten og potensielt at ingen
tilbydere er villige til & levere det gnskede tilbudet.
Fylkeskommunene kan da velge & g& med pd redusert
kvalitet eller bortfall av tilbudet, eller alternativt
kompensere enerettshaveren gkonomisk for & oppné
et tilfredsstillende tilbud. Som vi diskuterer i kapittel
5.3.1 forventer vi at fylkeskommunene i liten grad vil
veere villige til & betale for tilleggstienester sa lenge
de ikke kompenseres for dette gjennom overfaringer
fra staten. Vi legger dermed til grunn at
tienestetilbudet kan reduseres, eller prisene gke, i
omré&der med lavt ettersparselsgrunnlag.
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Figur 5-1: Virkninger av at delmarkeder i loyveomréadet ikke inngér/skjermes i enerettsomrédet
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Kilde: Oslo Economics

Figur 5-2: Virkninger som felger av reduserte kostnader for akterene (skift i profittkurve)
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Det er flere forhold som péavirker hvor stor andel av
omrdadene som vil ha god konkurranse om enerettene
og hvor stor andel av omr&dene som vil ha liten
konkurranse om enerettene. Jo flere attraktive
markedssegmenter som er konkurranseutsatt, jo flere
enerettsomr&der kan forventes & vcere lite attraktive

for tilbyderne. Jo stgrre andel av kjgringen i omrédet
som i dag er kontraktkjering, jo mindre sannsynlig er
det at eneretter pd enkeltturer er attraktivt. Videre, jo
flere forpliktelser fylkeskommunen legger p& eneretts-
haverne, jo mindre attraktive bli enerettene. Samtidig
vil gkt fleksibilitet og reduserte kostnader i nceringen
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kunne gi mulighet for tilbud i flere delmarkeder enn i
dag.

| vurderingen av hvilke omrdder som skal inngd i
enerettsomrdder, og i utformingen av konkurranse-
grunnlag begr fylkeskommunene ta hensyn til disse
forholdene. Dersom fylkeskommunene setter strenge
krav til enerettshavere i lite attraktive markeds-
omrdder, kan de forvente seg liten eller ingen
konkurranse om eneretten. Dersom fylkeskommunene i
sterre grad tilpasser kravene i eneretten til gjeldende
markedsforhold, og for eksempel tillater mindre
tilgjengelighet p& natten eller i grisgrendte strgk kan
de oppnd bedre konkurranse om eneretten og slik
sikre et effektivt minimumstilbud i omrédet.

Oppsummering av virkninger i enerettsomrader

Kvaliteten pé tilbudet i omrdder med eneretter vil
avhenge av markedsforholdene i omradet og
fylkeskommunens innretning av konkurransen om
enerettene. | omrdder med stort etterspgrselsgrunnlag
kan tilbudet bli bedre enn i dag som felge av stor
konkurranse om enerettene. | omrdder med mindre
etterspgrselsgrunnlag kan konkurransen om enerettene
bli svakere og felgelig ogsd tilbudet. | enkelte
omrdader er det en risiko for at ingen vil péta seg
forpliktelsene som falger med enerettene og at
tilbudet vil bortfalle dersom tilbyderne ikke ogsé
kompenseres gkonomisk.

Jo bedre fylkeskommunene kjenner markeds-
forholdene i enerettsomrddene, og tilpasser kravene i
enerettene deretter, jo mer sannsynlig er det at de vil
oppnd virksom konkurranse om enerettene. Dette vil
sikre et best mulig tilbud innenfor det handlingsrommet
fylkeskommunene har gjennom tildeling av eneretter.

5.2.3 Virkning pa tilbud og pris i kontraktsmarkedet

Skissen til ny regulering vil ha stor betydning for
konkurransen og effektiviteten i kontraktsmarkedet. De
starste endringene i kontraktsmarkedene vil fglge
direkte av at antallsreguleringen av layver oppheves
og at kravene til layvehaver reduseres. Av scerlig
betydning er det at Igyvene gjgres nasjonale, at
lzyver kan gis til virksomheter og at begrensningen pa
antallet lgyver per layvehaver oppheves. Videre vil
endringer i enkeltturmarkedet ha virkninger pé tilbud
og pris i kontraktsmarkedet, fordi disse markedene i
stor grad betjenes av de samme aktgrene.

Effekter som folge av lavere etableringsbarrierer i
kontraktsmarkedet

| dag finnes det layveomréder hvor kontraktsmarkedet
utgjer s& mye som 90 prosent av omsetningen i
totalmarkedet. Disse markedene kjennetegnes ved at
det ikke er lgnnsomt & betjene enkeltturmarkedet
alene — kontraktsmarkedet subsidierer pd& sett og vis
enkeltturmarkedet. Dagens regulering innebcerer at
det er store etableringsbarrierer, ogsa i

kontraktsmarkedet. For det fgrste kreves det lgyve i
det aktuelle distriktet for & inngi tilbud p& en kontrakt.
Videre gir driveplikten betydelige forpliktelser til
tilstedevcerelse for en lgyvehaver, slik at det er
vanskelig & konkurrere om kontrakter i et annet
kigreomrdade. P& smé steder kan dermed
lzyvehaveren/ sentralen ha tilncermet et naturlig
monopol ogsé i kontraktsmarkedet. | mange tilfeller
kan dette naturlige monopolet veere avgjsrende for &
ha lgyvehavere som er villige til & betjene
enkeltturmarkedet.

Med ny regulering kan lgyvehavere fritt konkurrere
om kontrakter i omré&der hvor de ikke ogsd er tilstede
i enkeltturmarkedet. Vi kan se for oss en utvikling der
det etableres stgrre drosjeselskaper som spesialiserer
seg pd 4 levere tienester utelukkende i kontrakts-
markeder. De kan ogsd ansette lokale sjafagrer som
betjener kontraktsmarkedene p& mindre steder. Det er
ikke gitt at vinneren av kontraktskjgring p& smé steder
vil ha interesse av & betjene enkeltturmarkedet, scerlig
ikke utenfor «&pningstidene) i kontraktsmarkedet.

Ovennevnte diskusjon trekker i retning av at det vil bli
okt konkurranse og lavere priser i kontraktsmarkedet.
Ulempen er at det samtidig kan bli dérligere tilbud i
enkeltturmarkedet i omréder der kontraktsmarkedet
er viktig for driften av enkeltturmarkedet. Tidligere 1&
det en forpliktelse om & betjene (et ncerliggende)
enkeltturmarked for & fa tilgang pd kontrakits-
markedet — denne forpliktelsen er ikke lenger tilstede.
Virkningen av dette er ogsd beskrevet tidligere, i
kapittel 3.4.2 og 5.2.2

| tillegg til den direkte effekten av ny regulering pd
kontraktsmarkedet vil vi i det videre diskutere effekter
pé& kontraktsmarkedet som fglger av gkt etablering i
enkeltturmarkedet og av nye méter & organisere
drosjetilbudet i enkeltturmarkedet.

Effekter som foelge av gkt etablering i
enkeltturmarkedet

@kt etablering og konkurranse i enkeltturmarkedet vil
béde kunne ha direkte og indirekte virkninger p&
kontraktsmarkedet. Generelt vil det veere slik at jo
starre endringer som oppstar i enkeltturmarkedet som
felge av ny regulering, jo starre vil konsekvensene pé
kontraktsmarkedet veere.

Den direkte virkningen av gkt etablering knytter seg
til at jo flere tilbydere som finnes i enkeltturmarkedet,
jo flere potensielle tilbydere vil det veere i kontrakts-
markedet. Dette fordi en kan muliggjgre seg av
investeringene i enkeltturmarkedet til & tilby tienester i
kontraktsmarkedet. Etableringshindringene ftil
kontraktsmarkedet er mindre for akterer som allerede
tilbyr tienester i enkeltturmarkedet. Denne direkte
virkningen trekker i retning av at mer etablering i

Utredning om innretning av tiltak for a sikre nedvendig drosjedekning og konsekvenser av innretningen 34



enkeltturmarkedet vil fgre til hardere konkurranse og
lavere priser i kontraktsmarkedet.

Den indirekte virkningen av gkt etablering knytter
seg til at lsnnsomheten hver aktgr oppndr i
enkeltturmarkedet kan bli redusert hvis konkurransen
gker og prisene faller. Layvehavere vil alltid gnske &
allokere ressursene sine til de markedene som gir
hayest risikojustert avkastning. Hvis lgnnsomheten i
enkeltturmarkedet faller, kan det innebcere at en
oppndr hgyere avkastning i kontraktsmarkedet enn i
enkeltturmarkedet. Dette trekker i retning av at gkt
etablering i enkeltturmarkedet har en positiv, indirekte
effekt pd kontraktsmarkedet i form av gkt konkurranse
og lavere priser.

Effekter som falge av endret struktur i markedet

Bortfall av driveplikten og sentraltilknytningsplikten,
og krav til drosjevirksomhet som heltidserverv, vil
medfare nye mater & organisere drosjetilbudet pa.
Dersom tilbudssiden i enkeltturmarkedet i sterre grad
vil besté av personer som jobber deltid og tilpasser
tilbudet sitt til ettersparselstoppene, kan dette ha
innvirkninger p& kontraktsmarkedet. Med dagens
regulering kan det tenkes at det finnes flere
lzyvehavere som har mulighet til & prise seg relativt
lavt i kontraktsmarkedet fordi de har mye ledig
kapasitet som fglge av driveplikten og kravet til
heltidsjobb. Alternativkostnaden deres er begrenset i
dag — spesielt hvis turene i kontraktsmarkedet foregér
pé tidspunkter hvor det er lav etterspgrsel i
enkeltturmarkedet. Hvis ny drosjeregulering medfarer
at markedet for enkeltturer klareres p& en mer
effektiv mate, vil sentralene ha mindre tilgjengelig
kapasitet som kan benyttes i kontraktsmarkedet. | sé&
fall kan det innebcere at sentralene mé prise seg
hayere i kontraktsmarkedet for & dekke inn
kostnadene sine. Dette vil som sagt avhenge av
hvordan tilbydere finner det optimalt & organisere
drosjetilbudet sitt ved ny regulering.

En ny markedsstruktur kan ogsé resultere i at
enkeltturmarkedet og kontraktsmarkedet blir mer
differensiert, spesielt i omréddene som dereguleres.
Reduserte etableringsbarrierer kan gi en starre
innstremning av nye aktgrer med mer effektive méter
& betjene markedet p&, og man kan en f& en situasjon
der de etablerte aktgrene ikke er konkurransedyktige
i enkeltturmarkedet med dagens organisering. Dette
kan bli en realitet hvis det er store kostnadsmessige og
strategiske3? fordeler ved & veere tilknyttet en

30 Hvis normalen blir at kundene bestiller drosjeturer via en
app, vil det oppstd betydelige nettverkseffekter i dette
markedet. Det vil veere en fordel for béde tilbydere og
kunder & veere tilknyttet den mest populcere plattformen. En
slik selvforsterkende effekt kan resultere i at man far et
«Winner takes it alln-marked slik som en har sett i markedet
for mobilbetaling med Vipps.

applikasjonsbasert delingsplattform, slik som UBER,
samt & kunne ftilpasse tilbudet sitt til nar det er mest
lennsomt & kjere.

Denne typen nye aktarer vil ikke nedvendigvis ha
mulighet til & konkurrere i kontraktsmarkedet i henhold
til kravene som stilles der. P& den andre siden kan det
innebcere at dagens etablerte aktgrer, med tilknytning
til en fysisk sentral og @nske om & tilby heltidserverv
som drosjesjafer, vil vri seg mot kontraktsmarkedet.
Dette kan veere en optimal tilpasning hvis
konkurranseulempene som fglger av deres
organisering er s@pass store at det ikke lenger er
mulig & tiene penger i enkeltturmarkedet. | s& fall kan
vi f& to mer differensierte delmarkeder;
enkeltturmarkedet som betjenes av nye aktgrer med
en mer fleksibel organisering og som er tilknyttet en
applikasjonsbasert delingsplattform, og
kontraktsmarkedet som betjenes av mer tradisjonelle
aktarer med sterre kapasitet og tilgang til kisretay
som oppfyller kravene som settes i kontraktsmarkedet.

Effektene pé& kontraktsmarkedet av en slik
differensiering er uklar. Det kan fgre til mer
konkurranse og lavere priser i kontraktsmarkedet hvis
mange av de etablerte aktgrene finner det relativt
mer attraktivt & betjene kontraktsmarkedet nar
Iennsomheten i enkeltturmarkedet gar ned. P& den
andre siden vil en differensiering medfere at
tradisjonelle drosjeaktgrer ikke kan bruke tilgjengelig
kapasitet fra enkeltturmarkedet til & betjene
kontraktsmarkedet. Det siste momentet taler for at
prisene i kontraktsmarkedet gér opp.3!

Oppsummering kontrakismarkedet

Forslaget til ny regulering av drosjemarkedet vil ha
ulike effekter pd kontraktsmarkedet. De fleste
virkningene trekker i retning av bedre konkurranse og
lavere priser i kontraktsmarkedet. Bortfall av
driveplikten og utstedelse av nasjonale lgyver vil gjgre
det enklere for drosjesentraler, -selskaper eller
enkeltstdende lgyvehavere & konkurrere i kontrakts-
markeder hvor de ikke er tilstede i enkeltturmarkedet.
Det vil kunne bryte opp naturlige monopoler i
kontraktsmarkedet p& mindre steder i dag, og oke
konkurransen om kontraktene i omrédder med et
begrenset antall tilbydere.

Videre vil lavere etableringsbarrierer i enkelttur-
markedet bé&de kunne ha direkte og indirekte positive
effekter p& prisene som oppnds i kontraktsmarkedet.
Dette falger av at jo flere tilbydere som finnes i

31 Det er imidlertid stor usikkerhet om stgrrelsen pd en slik
potensiell effekt. Effekten vil vcere liten dersom kapasiteten i
dag i sterre grad er tilpasset kontraktsmarkedet enn
enkeltturmarkedet, og dersom organiseringen gjennom
sentraler vansett innebcerer at kapasiteten reduseres
betydelig pd tidspunkter med lite etterspersel i dag.
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enkeltturmarkedet, jo flere potensielle tilbydere er det
i kontraktsmarkedet.

Imidlertid kan fleksibiliteten som fglger av bortfallet
av driveplikten og kravet til heltidserverv ogsé ha
negative effekter pa kontraktsmarkedet. Hvis
enkeltturmarkedet klareres mer effektivt, vil sentralene
ha mindre ledig kapasitet som kan prises billig inn i
kontraktsmarkedet. Isolert sett trekker dette i retning
av at kontraktsmarkedet vil oppnd relativt hayere
priser og/eller dérligere kvalitet. Allikevel mener vi at
de andre identifiserte effektene vil dominere effekten
av potensielt mindre ledig kapasitet i enkelttur-
markedet, slik at det ber forventes lavere priser i
kontraktsmarkedet.

5.3 Virkninger for akterene

| dette kapittelet beskriver vi hvilke gkonomiske og
praktiske virkninger en ny regulering kan ventes & ha
pé& fylkeskommunene, aktgrer i drosjemarkedet og
brukere av drosjetjenester.

Virkningene vil veere forskjellige i omréder som &pnes
for fri konkurranse og omréader der eneretter
benyttes. De samlede virkningene av en ny regulering
vil dermed ogsé& avhenge av i hvor stor grad eneretter
benyttes. Dette vil for det farste avhenge av hvilke
grenser som settes for & utelukke bruk av sikringstiltak
og videre hvordan fylkeskommunene praktiserer
regelverket.

| den videre vurderingen av virkninger legger vi fil
grunn at grensene for & utelukke bruk av sikringstiltak
settes s@pass lite strengt at fylkeskommunene beholder
muligheten til & benytte eneretter i kommuner der
markedet alene ikke vil levere gnsket tienestetilbud.

5.3.1 Fylkeskommunene

Ettersom fylkeskommunene spiller en ngkkelrolle nér
det gjelder hvordan de ulike delmarkedene blir
seende ut, vil vi i dette delkapittelet foreta enkelte
vurderinger knyttet til hvordan fylkeskommunene vil
tilpasse seg ny regulering.

Videre vil vi synliggjere hvilke konsekvenser en ny
regulering kan ha pé& fylkeskommunene. | kapittel 4.3
utredet vi hvorvidt fylkeskommunene med ny
regulering har de samme mulighetene til & sikre
tilstrekkelig drosjedekning som de har i dag. Nér vi
vurderer de praktiske og gkonomiske konsekvensene
for fylkeskommunene, vil vi ta utgangspunkt i analysen
fra kapittel 4.3.

Fylkeskommunenes forventede tilpasning

Senere i dette kapittelet skal vi vurdere hvilke
virkninger ny drosjeregulering vil ha p& brukerne og
tilbyderne av drosjetjenester. Dette vil i stor grad
avhenge av hvordan fylkeskommunene vil tilpasse seg
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ny regulering, herunder om de har et insentiv til &
konkurranseutsette markeder eller anvende eneretter
der de far muligheten til det. For & svare pé& dette kan
det veere fornuftig & ta utgangspunkt i mélene som
fylkeskommunene styrer etter i dag.

Basert pé& interviuer med fylkeskommuner, er véart
inntrykk at fylkeskommunene forsgker & oppné et best
mulig drosjetilbud ut ifra det virkemiddelapparatet de
har til rédighet. Var oppfatning er videre at
fylkeskommunene anser driveplikten som det eneste
virkemiddelet de har til radighet, da de ikke fér egne
overferinger som er tiltenkt kijgp av drosjetjenester
utover de som anskaffes til skoleskyss og TT-tjeneste i
dag. Det er gode grunner til at fylkeskommunene
sgker & oppnd et best mulig drosjetilbud, ettersom det
er fylkeskommunene som ma sté& ansvarlige hvis
drosjetilbudet er mangelfullt.

| enkelte markeder kan dagens virkemiddelapparat,
gitt at fylkeskommunen ikke skal kigpe drosjetienester,
veere for svakt til at en oppnér ensket drosjestandard.
Som beskrevet tidligere er det i enkelte distrikts-
kommuner liten interesse nér nye lgyver utstedes. | de
fleste tilfeller er imidlertid dagens virkemiddel-
apparatet — en behovspravet layveordning med
driveplikt — tilstrekkelig for & oppna et tilfredsstillende
drosjetilbud.

Med en ny regulering vil fylkeskommunen f& et nytt
virkemiddelapparat til erstatning for driveplikten. Som
beskrevet i kapittel 3.4.2 og 5.2.2 vil en adgang til &
tildele eneretter (uten kompensasjon) veere et svakere
virkemiddel enn dagens lgyveordning i delmarkeder
med et svakt/moderat ettersparselsgrunnlag, mens det
kan vcere sterkere i delmarkeder med stort
ettersparselsgrunnlag. P& samme vis som i dag
forventer vi at fylkeskommunene vil forsgke & oppné
et best mulig drosjetilbud uten at de mé kompensere
aktgrene gkonomisk ved ny regulering. Implikasjonen
av dette er at fylkeskommunene vil gnske & tildele
eneretter i de omrddene hvor det er rimelig & anta at
markedet alene ikke vil evne & gi ansket
drosjedekning.

Videre forventer vi at fylkeskommunene vil tillate et
dérligere drosjetilbud enn det som leveres i dag i de
omrdadene hvor fylkeskommunen har fatt et relativt
svakere virkemiddelapparat. Igjen felger dette av at
fylkeskommunene ngdig vil sette av midler for &
kompensere lgyvehavere gkonomisk. Dette gjelder
spesielt i omrader hvor kontraktsmarkedet utgjer en
hovedvekt av totalmarkedet. P& samme vis forventer
vi at fylkeskommunen vil vcere i stand til & oppné et
bedre drosjetilbud enn i dag i de omré&dene hvor
virkemiddelapparatet er styrket med ny regulering.
Dette vil veere i omréder med et visst ettersparsels-
grunnlag i enkeltturmarkedet.
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Praktiske og skonomiske konsekvenser for
fylkeskommunen

Med ny regulering vil fylkeskommunene maétte sette
seg inn i et nytt regelverk. Dette vil kunne innebcere
gkte administrative kostnader for fylkeskommunene,
hovedsakelig pd kort sikt. | dag skjer tildeling av
lzyver fortlapende ndr det blir ledige lgyver i
kigreomradene, eller hvis fylkeskommunene ser behov
for & endre lzyveantallet. Med ny regulering vil
fylkeskommunenes arbeid med & regulere markedet i
sterre grad konsentrere seg til periodene nér
enerettene skal tildeles (f.eks. hvert tredije ar).
Fylkeskommunene vil muligens f& en mer ujevn
fordeling av arbeidsmengden.

Hvorvidt ny regulering vil innebcere hgyere eller
lavere administrative kostnader for fylkeskommunene,
vil sannsynligvis ogs& avhenge av hvordan de
organiserer tildelingen av eneretter, samt hvor god
anskaffelseskompetanse de innehar. Eksempelvis vil
det ha betydning om tildeling av eneretter gjgres i
sammenheng med tildeling av annen kontraktskjgring.
Fylkeskommuner som har hgy kompetanse pd &
anskaffe transporttienester vil bruke mindre ressurser
pd & sikre den drosjedekningen som er gnskelig enn
fylkeskommuner som har lav anskaffelseskompetanse.

Ny regulering vil med stor sannsynlighet sette stgrre
krav til fylkeskommunene nér det gjelder & begrunne
markedsinngrepene som foretas. Dette kan isolert sett
innebcere at fylkeskommunene vil f& gkte
administrative kostnader relativt til dagens situasjon. |
hvilken grad fylkeskommunene mottar veiledning til &
begrunne behovet for sikringstiltak (beskrevet i
kapittel 6.2.3) vil ogsé pavirke hvor mye tid og
kostnader som medgar til & begrunne og dokumentere
behovet for & gripe inn i markedet.

| omréder som unntas bruk av sikringstiltak vil fylkes-
kommunene kunne f& en mindre arbeidsbyrde enn de
har i dag. Med full konkurranseutsetting slipper fylkes-
kommunene & bruke tid p& antallsreguleringen slik det
gjgres i dag. Imidlertid kan det tenkes at fylkes-
kommunene mé bruke mer tid p& & behandle klager
fra kundene hvis dereguleringen gir et redusert
drosjetilbud eller andre utilsiktede virkninger.

Tidligere er det pekt pé& at fylkeskommunene
potensielt kan f& béade en taffere og en enklere
oppgave i & sikre god drosjedekning gjennom bruk av
eneretter fremfor dagens behovsprgvde lzyver og
tilhgrende driveplikt. Som pekt péd i kapittel 4.3 vil
dette avhenge av ettersparselsgrunnlaget i de ulike
enerettsomrddene. | markeder hvor kontraktskjgringen
utgjer en betydelig del av drosjetjenestene, kan det
bli krevende for fylkeskommunen & sikre god
drosjedekning i enkeltturmarkedet gjennom tildeling
av eneretter. | andre omrader kan det bli stor
konkurranse om enerettene og fylkeskommunen kan

sette strenge krav til pris og tilgjengelighet uten &
matte kompensere for dette.

Ovenst&ende diskusjon synliggjer at det kan veere
omrdder hvor fylkeskommunen mé& kompensere
aktgrene gkonomisk for & sikre gnsket drosjestandard,
men at det ogsé finnes markeder hvor akterene vil
veere villige til & péta seg flere forpliktelser enn i dag
for & f& en enerett. Hvordan ny regulering vil sl& ut
budsjettmessig for fylkeskommunene vil da avhenge
av etterspgrselsgrunnlaget i de kijgreomrddene som
det skal tildeles eneretter i.

Et annet sparsmdl er i hvilken grad fylkeskommunene
anser det som et reelt alternativ & kompensere aktagrer
gkonomisk for & sikre god drosjedekning. Basert pa
interviver med fylkeskommunene er inntrykket at dette
gjeres i liten grad i dag, selv om fylkeskommunene i
prinsippet har mulighet til & kijgpe inn slike tjenester.
Hvorvidt fylkeskommunene vil komme til & kompensere
enerettshavere gkonomisk under ny regulering, er et
starre budsjettfordelingssparsmal i fylkeskommunene
som vi har begrensede muligheter til & svare pé.

Vi har tidligere pekt pd at ny drosjeregulering kan
medfgre mer virksom konkurranse om offentlige
kontrakter, herunder kontrakter for skoleskyss, TT-
transport og pasienttransport. For fylkeskommunene vil
gkt konkurranse om kontrakter for skoleskyss og TT-
transport ha positive budsjettmessige konsekvenser. |
prinsippet kan det tenkes at besparelsen som
fylkeskommunene oppndr i kontraktsmarkedet ved ny
regulering kan brukes til & kigpe inn drosjetienester i
omrdader hvor en enerett i seg selv ikke er tilstrekkelig
for & oppnéd drosjedekning gjennom hele dggnet.

5.3.2 Brukerne av drosjetjenester

Som vi har beskrevet i kapittel 5.2 vil en ny regulering
av drosjemarkedet innebcere at tilbudet i starre grad
vil tilpasses etterspgrselen og at markedet séledes vil
klareres mer effektivt. Dette vil bade skje i
deregulerte omré&der der etableringsbarrierene
senkes betydelig, men ogsa til en viss grad i
enerettsomréder.

Bakgrunnen er at de underliggende markeds-
forholdene i sterre grad vil komme til syne og pévirke
tilbudet i enerettsomréder enn i dagens lzyveomréder.
Dette fordi enerettene tildeles gjennom en dpen
prosess der tilbydere kan konkurrere om & inngi det
beste tilbudet, og at enerettene i praksis gir mindre
konkurranseskjerming enn lgyvene i dag. | attraktive
enerettsomréder kan fylkeskommunene, gjennom en
godt rigget anbudskonkurranse, oppné et tilbud som
er bedre tilpasset etterspgrselen enn i dag. | omréder
med lavere ettersparselsgrunnlag vil det imidlertid
veere mindre rom for & forplikte aktgrene om & levere
tienester pd tidspunkter og pd steder hvor
ettersparselsgrunnlaget er lavt.
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Virkningene for brukerne vil avhenge av deres bosted
og reisevaner. Innbyggere som bor i befolkningsrike
omréder kan forvente seg gkt drosjedekning og
kortere ventetider enn i dag, spesielt p& tidspunkter
med hay ettersparsel. Kunden vil ogsd ha tilgang til et
mer differensiert tienestetilbud, og kan dermed i
sterre grad velge et tilbud som passer sine
preferanser. Gitt velfungerende konkurranse vil ogsé
prisene generelt reduseres nér det blir gkt
konkurranse i markedet. | enkelte markedssegmenter,
som praiemarkedet, kan det imidlertid ogsé bli et mer
voversiktlig tilbud og risiko for & bli utsatt for urimelig
hgye priser eller lav kvalitet. Kunder i mindre
befolkningsrike omréder, eller som reiser pa lite
gunstige tidspunkter, kan imidlertid oppleve darligere
drosjedekning, lenger ventetid og hayere priser enn i
dag.

Under forutsetning av at prismekanismene i markedet
fungerer vil kundene samlet sett komme bedre ut enn i
dag, fordi tilbudet bedre tilpasses den faktiske
etterspgrselen. Imidlertid oppstér det fordelings-
virkninger der kunder som i dag sikres et kunstig hayt
tilbud som felge av layveordningen mé forvente & f&
et darligere tilbud. Disse har tidligere fatt tilbudet
kryss-subsidiert av kundene i mer attraktive omréder.
Motsatt vil kunder i omréder med et kunstig lavt tilbud
som fglge av layveordningen f& et bedre tilbud. Disse
har tidligere hatt dérligere drosjedekning og/eller
hayere priser for & sikre drosjenceringen tilstrekkelige
inntekter til ogsd & kunne betjene de lite attraktive
delmarkedene.

Fylkeskommunen kan motvirke disse virkningene ved &
tildele eneretter og pélegge liknende forpliktelser til
tilgjengelighet og driveplikt som i dagens
lzyveordning. Handlingsrommet til & gjgre dette er
starre i mer attraktive omrader enn i mindre attraktive
omrdder. Vi kan derfor forvente at virkningene som
beskrives over vil oppstd bade for brukerne av
drosjetjenester i omrader som dereguleres, og for
brukerne av drosjetjenester i mindre attraktive
enerettsomrdder (i sterre eller mindre grad avhengig
av hvilke forpliktelser fylkeskommunen kan pélegge
enerettshaverne). | omréder hvor det i dag er sveert
dérlig drosjedekning vil kundene ikke bli verre stilt enn
i dag. | relativt attraktive enerettsomrader vil
fylkeskommunenes prioriteringer i tildelingen av
eneretter veere bestemmende for tilbudet til kundene.
Fylkeskommunene kan eksempelvis velge & prioritere
hgye krav til drosjedekning, kvalitet og/eller sikkerhet,
eller lavest mulig priser pd& drosjetjenester.

5.3.3 Akterene i drosjemarkedet

Den foreslatte reguleringen av drosjemarkedet vil
betydelig senke etableringsbarrierer og i prinsippet
&pne for gkt konkurranse i alle deler av markedet. |
markedene som dereguleres vil konkurransen om

kundene foregd kontinuerlig fra dag til dag. Videre
vil det jevnlig avholdes konkurranser om eneretter og
kontrakter. Som beskrevet tidligere vil konkurransen
om kontrakter veere betydelig starre enn i dag.

For eksisterende lgyvehavere og sentraler innebcerer
den nye reguleringen at dagens eksklusive tilgang pa
de lokale markedene bortfaller. Nyetableringer
reduserer aktgrenes markedsmakt og mulighet for &
tiene profitt eller «grunnrente) i attraktive
delmarkeder. Bortfall av driveplikten vil imidlertid gi
mulighet for reduserte kostnader fordi aktgrene ikke
lenger er forpliktet til & drive p& ulennsomme steder
og tidspunkter. Bortfall av andre krav i reguleringen
vil ogsé gi mulighet for ytterligere kostnads-
reduksjoner. Videre &pnes muligheten for & etablere
seg i nye markeder som tidligere har veert forbeholdt
andre lgyvehavere og sentraler.

Den nye reguleringen legger ogsa til rette for endret
organisering av virksomhetene. Med bortfall av
lzyvehavers tilknytningsplikt og tilknytningsrett il
sentral vil sentralene ha starre kontroll over egen
virksomhet, herunder hvilke Iazyvehavere de vil ha
tilknyttet, hvilken kvalitet de skal levere og hvordan
drosjeflaten skal styres. Etablerte sentraler kan ogsda
velge & organisere seg som selskaper og sgke egne
lzyver og ansette sj&farer. Leyvehavere som i dag er
tilknyttet sentralene kan pé sin side velge & gd inni et
selskap, tilknytte seg en applikasjonsbasert
formidlingstieneste eller operere selvstendig. Det vil
sannsynligvis ogsd bli en gkt andel deltidssjaferer
sammenliknet med i dag.

Som beskrevet i kapittel 5.2 mé& det forventes at
etablerte aktarer vil sgke & utnytte sine
konkurransefordeler og vri seg mot markeder hvor
disse har sterst verdi. En mulig utvikling er at de
etablerte sentralene, som n& utsettes for mer
konkurranse om enkeltturene i sitt hjemmemarked, vil
spesialisere seg pd & konkurrere om kontraktskjering
og eneretter i ulike deler av landet. For & realisere
gevinstene av stordriftsfordeler og nettverkseffekter
er det ogsé mulig at det vil skje sammensl&inger
mellom eksisterende aktgrer i ulike byer.

Dereguleringen av markedet vil ogsé fare til
etablering av nye aktgrer. Dette kan veere
selvstendige lgyvehavere, drosjeselskaper og
forskjellige tienestetilbydere i ulike deler av
verdikjeden. Felles for disse er at de tidligere ikke
eksisterte, og at de né& gar inn i markedet med en
forventning om inntjening. Slik sett vil en ny regulering
av markedet veere utelukkende positivt for denne
gruppen av aktgrer.
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5.4 Mulige utilsiktede virkninger

| dette kapittelet omtaler vi kort ulike utilsiktede
virkninger som kan oppsté ved implementering av
forslaget den nye reguleringen, og forslag til
avbgtende tiltak.

Bortfall av tilbud i enkelte omrader

Fylkeskommunen kan f& redusert mulighet til & sikre
drosjetilbudet i enerettsomrader, som en fglge av at
eneretten gir mindre konkurranseskjerming i
kontraktsmarkedet enn dagens lgyve. Dette kan fare
til bortfall av drosjetilbudet i omréder og til tider av
dagnet der det er lite etterspgrsel. Alternativt vil det
gi fylkeskommunene kostnader knyttet til &
opprettholde gnsket tilbud.

Omfanget av dette problemet er vanskelig & forutsi
og vil ogsé avhenge av eventuelle kostnads-
reduksjoner som kommer som fglge av ny regulering,
innovasjon og konkurranse i markedene. Problemet
kan oppstd i distriktskommuner, men ogsé i sterre
tettsteder og mindre byer der kontraktsmarkedet
utgjer et viktig grunnlag for driften til dagens
lzyvehavere.

Et risikoreduserende tiltak vil veere & se tildelingen av
kontrakter p& drosjetjenester i sammenheng med
tildelingen av eneretter. Dette vil vcere enklere &
gjennomfare for skoleskyss og TT-transport32, som
fylkeskommunene selv anskaffer, enn for pasientreiser,
som anskaffes av helseforetakene.

Markedsmaki

Eksistensen av stordriftsfordeler og nettverkseffekter i
drosjemarkedet gir risiko for at enkeltaktegrer kan
vokse seg svcert store og oppnd markedsmakt. | et
deregulert marked kan stordriftsfordeler utnyttes i
enda stgrre grad enn i dag. Selv med reguleringer
som begrenser aktgrenes starrelse i lokale markeder
kan selskapene bli store pd nasjonalt niva.

Eksempelvis kan effektive applikasjonsbaserte
formidlingslasninger bli sveert utbredt og pé kort tid
kapre store markedsandeler i enkelte segmenter av
markedet. Med tiden kan det ogsé bli f& og store
landsdekkende sentraler eller drosjeselskaper som
konkurrerer om kontraktene i ulike deler av landet.
Aktgrer som innehar kontrakter i et omrade kan videre
ha en viss markedsmakt ved utlysninger av eneretter
pé& enkeltturer i samme omrdde, fordi denne aktgren
er best stilt til & pata seg forpliktelsene som
enerettene innebcerer.

Dersom enkeltakterer oppndr stor markedsmakt, vil
dette fore til redusert konkurranse og sannsynligvis

32 Som nevnt tidligere inngér hovedvekten av TT-reiser i
enkeltturmarkedet, der TT-bruker selv velger tilbyder og fér
refundert deler av belgpet. Fylkeskommunene kigper

gkte priser. Dette kan forekomme béde i enkelttur-
markedet og i konkurranser om eneretter og
kontraktskjering.

Avbgtende tiltak vil kunne innebcere héndhevelse av
gjeldene konkurranselovgivning, eller innfaring av
direkte regulering for & begrense aktgrenes starrelse.
| dag kan fylkeskommunene fastsette regler om
begrensninger p& lokalt nivd. Det kan imidlertid ogsé
veere behov for regulering av aktgrenes starrelse pé
nasjonalt niva. Slik regulering vil innebcere en
avveining mellom hensyn til effektiv konkurranse og
mulighet for realisering av effektivitetsgevinster.

Okt trafikk og kedannelser i byene

Ved en deregulering av markedet forventes gkt
etablering i attraktive markedsomréder, dvs. scerlig i
byene og ved store trafikknutepunkter. Dette kan fere
til stor trafikk og kedannelser inne i bykjernene. Disse
virkningene er kostnader som p&feres samfunnet, men
som aktgrene ikke tar innover seg i sin tilpasning
(negative eksternaliteter). Etableringen i attraktive
markedsomrader kan dermed bli stgrre enn det som
er samfunnsgkonomisk optimalt.

| Bergen har kedannelser og mye tomkjgring veert et
kjent problem, og en av begrunnelsene for at dagens
lzyveantall er lavere enn det tidligere har veert.
Likevel er det stor etterspgrsel etter layver, og det er
derfor grunn til & forvente gkt etablering ved et
bortfall av antallsbegrensningen.

Dersom prismekanismene i markedet ikke fungerer
optimalt, vil det trekke i retning av hgyere priser og
starre etablering enn ved en effektiv prisdannelse.
Tiltak som bidrar til transparente priser i drosje-
markedet vil dermed kunne vcere avbgtende ogsd
med tanke pd& & unngd for stor trafikk og kedannelser
inne i bykjernene. Andre avbgtende tiltak kan veere
lokale reguleringer knyttet til hvor drosjene kan
oppholde seg nér de ikke er i trafikk.

Tilfeller av urimelig hoye priser

Reduserte etableringsbarrierer og opphevelse av
sentraltilknytningsplikten &pner for at frikjgrere og
andre mindre aktgrer kan tilby sine tienester i
markedet. Som beskrevet ser vi for oss at disse scerlig
etablerer seg i praiemarkedet og samtidig at
tilstedevcerelsen av de stgrre etablerte selskapene
reduseres. Praiemarkedet kan dermed bli mer
fragmentert og uoversiktlig enn i dag. Det er ogsé i
dette markedet at problemet med asymmetrisk
informasjon er starst.

Aktgrene i dette markedet kan ha et kortsiktig
perspektiv og insentiver til & utnytte at kundene i liten

imidlertid inn noe TT-transport, primcert transporttjenester
med spesialutstyr.

Utredning om innretning av tiltak for a sikre nedvendig drosjedekning og konsekvenser av innretningen

39



grad har mulighet til & vurdere prisen for turen starter.
Dermed kan kunder oppleve & bli avkrevd urimelig
haye priser pé& enkeltturer. Et lite fungerende
praiemarked kan gd utover hele taxinceringens
omdgmme og rykte og dermed ogsd ramme etablerte
aktgrer i markedet gjennom lavere etterspgrsel.

Det kan tenkes ulike avbgtende tiltak avhengig av
hvor omfattende dette problemet vil veere. Et lite
inngripende tiltak er reguleringer som sikrer at kunden
fér tilstrekkelig prisinformasjon fer turen starter. En
mer inngripende regulering er innfgring av makspriser
i praiemarkedet. Det kan ogsé opprettes en
klageinstans der kunder kan bringe saker inn for
behandling.

Redusert passasijersikkerhet

Fylkeskommuner og drosjesentraler vi har veert i
kontakt med mener at dagens regulering i for liten
grad sikrer kontroll med at lgyvehavere og sjé&farer
har de ngdvendige tillatelser og er egnet til & drive
persontransport. Videre at sentraler som forsgker &
fastsette kvalitetskrav til sine layvehavere og sj&farer
fér en konkurranseulempe i forhold til andre sentraler.

Med dagens tilknytningsplikt til drosjesentral eksisterer
det imidlertid en viss form for kvalitetssiekk av biler
og sjéferer. Kunden har ogsé et sted & henvende seg
til dersom noe uforutsett skulle skje.

Uten en tilknytningsplikt til sentral, og med fri
etablering av enkeltstdende aktgrer i drosjemarkedet,
vil denne kontrollmekanismen falle bort, og kunden har
ikke ngdvendigvis noen & henvende seg til dersom noe
skjer. Fylkeskommunene presiserer ogsé at drosje-
passasjerer gjerne er barn, gamle eller andre i en
utsatt situasjon. Det er derfor avgjerende at
sikkerheten settes hgyt.

Avbgtende tiltak kan dreie seg om & etablere
systemer for bedre handhevelse og kontroll med krav
til kigreseddel og kontroll med lgyvehavere. Ogsé for
dette formédl kan etablering av en klageinstans veere
aktuelt.

5.5 Oppsummering av konsekvenser

Sammenliknet med dagens lgyveordning vil en
deregulering av drosijemarkedet i trdd med skissen
som foreligger innebcere reduserte etablerings-
barrierer og kostnader, samt gkt konkurranse i
enkeltturmarkedet. Dette vil gi effektivitetsgevinster
som fglge av at tilbudet bedre kan tilpasses den
faktiske etterspgrselen etter drosjetjenester.
Effektivitetsgevinstene kan hentes ut i form av redusert
ventetid og et mer differensiert tienestetilbud i
delmarkedene med relativt hayt ettersparselsgrunnlag.
Dersom forholdene ligger til rette for velfungerende
priskonkurranse, kan vi ogsé forvente gevinster i form

av generelt lavere priser i disse markedssegmentene.
En deregulering av markedet vil dermed innebcere at
stgrstedelen av de reisende vil kunne f& et bedre
tilbud enn i dag.

Imidlertid kan reisende i enkeltturmarkedet pé steder
og tider med lavt passasjergrunnlag oppleve & fa et
darligere tilbud hvis markedet dereguleres og dagens
driveplikt bortfaller. | et deregulert marked er det
etter vér vurdering overveiende sannsynlig at enkelte
markedssegmenter ikke vil ha et fungerende
drosjetilbud. Dette kan gjelde hele dggnet i tynt
befolkede omréder, og enkelte tider i dagnet i store
deler av landet. Dette vil medfgre en omfordeling
mellom innbyggere i ulike deler av landet og reisende
pa ulike tidspunkt.

For & motvirke denne type fordelingsvirkninger, og
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i hele landet,
legges det opp til at fylkeskommunene kan tildele
eneretter mot forpliktelser om & levere spesifikke
tienester i definerte omrader. | relativt attraktive
omrdader kan fylkeskommunen sikre et bedre tilbud i
enkeltturmarkedet enn i dag gjennom en effektiv
konkurranse om enerettene. | omrader hvor eneretter i
praksis gir betydelig mindre konkurranseskjerming enn
dagens lgyver kan det ikke forventes at
enerettshaverne vil pata seg like tyngende
forpliktelser som lgyvehaverne har i dag. | enkelte
omrdder vil fylkeskommunen ha valget mellom &
kompensere enerettshaverne gkonomisk eller
akseptere en dérligere drosjestandard i
enkeltturmarkedet enn i dag.

Tiltakene som foreslés i skissen til ny drosjeregulering
vil ogsé fare til betydelig reduserte
etableringsbarrierer og gkt konkurranse i
kontraktsmarkedet. Vi forventer derfor at prisene pé
drosjetijenester i kontraktsmarkedet vil reduseres.
Dette kan gi kostnadsreduksjoner for
fylkeskommunene, helseforetakene og andre som
kigper inn drosjetienester pd& kontrakt.

Starrelsen pé de ulike virkningene vil avhenge av
hvordan reguleringen innrettes og praktiseres, og
scerlig hvor mange omré&der som &pnes for
konkurranse. Generelt vil de identifiserte effektivitets-
gevinstene gke jo sterre del av markedet som
dereguleres. Samtidig vil dette gke omfordelings-
effektene og redusere fylkeskommunens handlingsrom
til & sikre ensket drosjedekning i ulike deler av landet.

Mulige utilsiktede virkninger av skissen til ny regulering
kan veere gkte kostnader for fylkeskommunene
og/eller bortfall av tilbud i enkelte omréder, gkt
konsentrasjon av markedet, uforholdsmessig haye
priser p& enkeltturer i praiemarkedet, redusert
sikkerhet for passasjerene og gkt trafikk og
kedannelser i starre byer og ved trafikknutepunkter.
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Denne type utilsiktede virkninger kan reduseres
gjennom ulike avhjelpende filtak.

Tabell 5-1 gir en oppsummering av virkninger av
deregulering med og uten bruk av sikringstiltak.

Virkningene er forventede forskjeller fra dagens

situasjon.

Tabell 5-1: Virkninger av deregulering med og uten sikringstiltak, sammenliknet med dagens regulering

Deregulering uten sikringstiltak

Deregulering med sikringstiltak

Enkelttur-
markeder
med hayt
trafikk-
grunnlag

Markeds-

tilpasning —

effekier pé Enkelttur-

tilbud og markeder

pris med lavt
trafikk-
grunnlag
Kontrakts-
markedet
Fylkes-
kommunene

Virkninger

for bergrte

aktorer
Brukerne
av drosje-
tienester

Bedre tilgjengelighet og sterre
differensiering av tilbudet.

Reduserte og mer differensierte priser,
gitt velfungerende priskonkurranse

Darligere tilgjengelighet og hayere
priser.

Bortfall av tilbudet eller sveert hgye
priser i enkelte delmarkeder.

Sterre konkurranse og reduserte priser.

Reduserte kostnader for innkjep i
kontraktsmarkedet.

Reduserte administrative kostnader
knytte til utstedelse av
Izyver/héndhevelse av dagens
regulering.

Dkte administrative kostnader knyttet
til klager, handtering av uforutsette
virkninger.

Bedre tilbud pé& steder og tider med
hey etterspersel (byer, dagtid).

Dérligere tilbud pé steder og tider
med lav etterspgrsel (distrikter,
nattestid).

Bortfall av tilbud enkelte steder og
tider.

Netto gevinst for kundekollektivet, men
betydelige fordelingsvirkninger

Samme som deregulering dersom
sikringstiltak ikke benyttes.

Mulighet for bedre tilgjengelighet, kvalitet
og/eller reduserte priser ved tildeling av
eneretter. Avhengig av

prioritering /innretning av konkurranse.

Samme som deregulering dersom
sikringstiltak ikke benyttes.

Mulighet for & sikre tilgjengelighet gjennom
eneretter, evt. med gkonomisk kompensasjon.
Behov for gk. kompensasjon i tillegg vil
avhenge av markedsforhold og forpliktelser
i enerettsomradene.

Lavere tilgjengelighet /hgyere pris i enkelte
omrdader dersom fylkeskommunen ikke vil
péta seg ekstra kostnader.

| hovedsak samme som deregulering.
Effekten kan veere mindre med stor
utbredelse av eneretter.

Reduserte kostnader for innkjep i
kontraktsmarkedet.

Dkte administrative kostnader pé& kort sikt
knyttet til hdndhevelse av ny regulering,
tildeling av eneretter fremfor utstedelse av
lzyver. Mulig reduksjon pa lengre sikt.

Dkte administrative kostnader knyttet til
klager og handtering av uforutsette
virkninger.

Samme som deregulering i omréder der
sikringstiltak ikke benyttes.

| omréder der sikringstiltak benyttes kan
tilbudet bli bedre eller darligere avhengig
av markedsforhold og innretning av
konkurranse.

Dérligere tilbud i enkelte omrader dersom
fylkeskommunene ikke vil péta seg gkte
kostnader.
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Deregulering uten sikringstiltak

Deregulering med sikringstiltak

Virkninger
for berorte
aktorer

Mulige
utilsiktede
virkninger

Aktgrer i
drosje-
markedet

@kt etablering og konkurranse i
enkelttur- og kontraktsmarkedet.

Etablerte aktgrer far redusert
markedsmakt og inntjening i

lokalmarkedene, men gkt mulighet til &
tre inn i nye markeder. Mulig vridning

mot kontraktsmarkedet.

Nye aktgrer kan etableres med
forventning om inntjening. Mulig
konkurransefordel i bestilling- og
praie-markedet.

St@rre variasjoner i organisering
(selskaper, sentraler, frikjgrere,
applikasjonsbaserte Igsninger) og
arbeidstid.

Tilfeller av urimelig hgye priser pé&
enkeltturer i praiemarkedet.

Redusert passasjersikkerhet.
@kt trafikk og kedannelser i byene.

Markedsmakt (effektive
formidlingslgsninger).

@kt etablering og konkurranse i
kontraktsmarkedet og deregulerte
enkeltturmarkeder. Konkurranse om
eneretter i regulerte omrader.

Etablerte aktgrer far redusert markedsmakt
og inntjening i lokalmarkedene, men gkt
mulighet til & tre inn i nye markeder. Mulig
vridning mot kontraktsmarkedet og
konkurranser om eneretter.

Nye aktgrer kan etableres med forventning
om inntjening. Mulig konkurransefordel i
bestilling- og praie-markedet.

Starre variasjoner i organisering (selskaper,
sentraler, frikjgrere, applikasjonsbaserte
lgsninger) og arbeidstid.

Som ved deregulering i omréader uten
eneretter.

De identifiserte utilsiktede virkningene kan
unngds gjennom krav og vilkar i kontraktene
i omréder der eneretter tildeles.
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6. Momenter som bgr vurderes far bruk av sikringstiltak

Tidligere i denne rapporten, i kapittel 4, er det
vurdert hvilke terskelverdier for befolkningsstarrelse-
og tetthet som bar anvendes for & utelukke bruk av
sikringstiltak. Vi har argumentert for at det kan veere
fornuftig & sette terskelverdiene noksd hgyt for & sikre
at fylkeskommunene har mulighet til & definere gnsket
drosjestandard, samt bidra til en gradvis og
kontrollert innfasing av ny regulering.

Hvis terskelverdiene settes hgyt, er det spesielt viktig
at det utarbeides en god veiledning som
fylkeskommunene kan benytte for det eventuelt
iverksettes sikringstiltak. Dette for & sikre en riktig og
konsekvens praksis pé& tvers av ulike geografiske
omrdder. ESA har ogsé etterlyst grundigere
dokumentasjon og begrunnelse ndr det gjeres
markedsinngrep i drosjemarkedet som er av en slik
karakter at etableringsbarrierene gkes. En presis
utformet veiledning kan langt pé vei bidra til & svare
ut ESAs bekymringer.

Slik vi vurderer det, er det gnskelig at veiledningen
kan hjelpe fylkeskommunene med falgende tre
problemstillinger:

1. Hva er gnsket drosjestandard?

2. Hvilke kriterier eller vurderingsmomenter kan eller
ber anvendes nér fylkeskommunen avgijer
behovet for & benytte sikringstiltak?

3. Hvordan skal tildelingen av eneretter
organiseres?

Vart hovedfokus i denne delen er & bidra med innspill
til punkt 2 over. Det er dette det er spurt eksplisitt om i
konkurransegrunnlaget. Imidlertid mener vi at en
endelig veiledning som gis til fylkeskommunene bgr
hjelpe fylkeskommunene med & tenke igjennom hva
som skal veere en gnsket drosjestandard og hvordan
tildelingen av eneretter bgr organiseres for & oppnd
den gnskede standarden.

6.1 Definisjon av gnsket
drosjestandard

Det er fylkeskommunene som skal ha myndighet til &
definere gnsket drosjestandard. Slik det er i dag er
det gode grunner til & anta at fylkeskommunene ikke
har definert eksplitt hva ensket drosjestandard er.
Dette er naturlig da fylkeskommunene verken er bedt
om & definere gnsket drosjestandard, samt i mange
tilfeller ikke har virkemiddelapparatet til & oppné en
gnsket drosjestandard i alle markeder.

Med en ny regulering, der fylkeskommunene far
muligheter til & konkurranseutsette hele markeder, er
det desto viktigere at fylkeskommunene bevisst tar

stilling til hva som er god nok drosjestandard. Vi mener
det kan veere fornuftig at fylkeskommunene
eksempelvis tar stilling til felgende type spgrsmal for
man eventuelt iverksetter sikringstiltak:

e | hvilken grad er det behov for at det finnes et
tilgjengelig drosjetilbud til alle tidspunkter pé
degnet?

o Eller er det tilstrekkelig at en mé bestille
drosjetjenester en viss tid i forveien
(kvelden fer f. eks) hvis en gnsker
transport p& nattestid?

e  Er det akseptabelt at drosjetijenester som
ettersparres i mer rurale deler av en kommune er
gienstand for hgyere priser og/eller lengre
ventetider?

Hvilke svar fylkeskommunene gir pé& disse spgrsmélene
vil veere bestemmende for hvorvidt det er behov for &
anvende sikringstiltak for & oppné ensket drosje-
standard. Hvis fylkeskommunene mener at drosje-
tienester skal vecere et supplement til annen kollektiv-
transport, og dekke transportbehovet pé& alle steder
og tidspunkter som kollektivtransporten ikke gjer, vil
det veere et stgrre behov for & anvende sikringstiltak.

Dnsket drosjestandard bar veere mélet som
fylkeskommunene styrer etter nér de regulerer
drosiemarkedene. Det er da helt avgjgrende at dette
malet er presist definert for at en skal oppné enskede
effekter p& markedet, herunder tilstrekkelig
drosjedekning og effektiv konkurranse. Formélet med
veiledningen er ikke & fortelle fylkeskommunene om
hva gnsket drosjestandard begr veere i deres omrade.
Det er det naturlig at fylkeskommunene definerer selv.
Veiledningen begr istedenfor sgke & bevisstgjsre
fylkeskommunene pé viktigheten av & tenke ngye
igjennom disse spgrsmadlene.

6.2 Anbefalte kriterier og
vurderingsmomenter

Det vil trolig veere fornuftig & etablere et sett med
kriterier som fylkeskommunene skal vurdere for det
anvendes sikringstiltak. En klar fordel med & etablere
slike generelle kriterier er at en sikrer en lik praksis pé&
tvers av geografiske omréder. | tillegg har generelle
kriterier den fordelen at de er transparente og
objektive av natur, s& alle bergrte akterer kan f&
innsyn i grunnlaget for de beslutningene som er tatt.

En forutsetning for at generelle kriterier skal fungere
er imidlertid at det finnes data som lar seg
operasjonalisere, samt at kriteriene er egnet til & gi
hay méloppnéelse pd tvers av geografiske omréader.
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Jo mer ulike de geografiske markedene er i henhold
til markedsstruktur- og karakteristika, dess
vanskeligere er det & finne generelle kriterier som
sikrer hgy méloppndelse pé tvers av markeder.

Som beskrevet i kapittel 4, er det gnskelig at
kriteriene tilfredsstiller kravene til:

Forstaelighet

Stabilitet
Operasjonaliserbarhet
Egnethet

Hvis kriteriene scorer hgyt pé& de ovennevnte
momentene, er det sannsynlig at de vil bli anvendt
korrekt av fylkeskommunene og at en sikrer hgy grad
av mdaloppndelse pé tvers av de geografiske
markedene. Med hay mdloppndelse menes det at
kriteriene skal pé& en forstdelig og effektiv mate veere
egnet til & skille de omrddene som har et stort
etterspgrselsgrunnlag for drosjetjenester fra de som
har et begrenset ettersparselsgrunnlag.

Nér en skal plukke ut ett eller flere kriterier som skal
hjelpe fylkeskommunene med & avgjere
ettersparselsgrunnlaget i et marked, ber en vurdere
om kriteriene skal ta utgangspunkt i indirekte
indikatorer for ettersparsel eller mer direkte
markedsdata:

1. Direkte modell: Modell som benytter indikatorer
som sier noe direkte om ettersparsel fra kundene
og lgnnsomhet for eksisterende drosjeselskaper

2. Indirekte modell: Modell som benytter parametere
som maler utviklingen i ulike drivere for
etterspgrselen

Modell nummer 1 kan for eksempel muliggjere seg av
data om utvikling i antall turer og utnyttelsesgrad for
drosjene i en foregdende periode, ventetiden for
kundene eller eventuelt Iznnsomheten til aktarene som
opererer i markedet. Modell nummer 2 kan utnytte
statistikk pé& viktige drivere for etterspgrselen, som
befolknings-, inntektsutvikling og sysselsettingsgrad.

6.2.1 Direkte markedsindikatorer

| utgangspunktet er markedsindikatorer de mest
direkte malene p& det man vil oppnd - om drosje-
dekningen er god nok og hvorvidt inntektsgrunnlaget
er tilstrekkelig til & drive. Aktuelle indikatorer kunne
for eksempel veere antall turer, utnyttelsesgrad og
lennsomhet for lgyvehaverne.

Utfordringen med & benytte direkte markeds-
indikatorer er at disse dataene er pdvirket av dagens
regulering. Det er med andre ord krevende & vite om

33 Dette er etterspgrselsindikatorer som blir benyttet eller
har blitt benyttet av fylkeskommuner i forbindelse med
tildeling av lazyver.

for eksempel antall turer er lavt fordi ettersparsels-
grunnlaget er lavt eller fordi prisene i det regulerte
markedet er haye. Videre om utnyttelsesgraden av
bilene er hgy fordi ettersparselsgrunnlaget er hgyt
eller fordi antallsbegrensingen er streng. Eller om
lennsomheten i et omréde er god fordi ettersperselen
er hay, eller fordi omradet er skjermet for konkurranse
under gjeldende regulering. | et omrdde med hgy
lannsomhet med dagens behovspraving er det ikke gitt
at etterspgrselsgrunnlaget er tilstrekkelig til at et
deregulert marked vil levere tjenester.

En annen mulig utfordring med & utnytte mer direkte
indikatorer pd etterspearsel, er at dette kan pévirke
insentivene til akterene i markedet. Hvis terskel-
verdiene for lgnnsomhet eller utnyttelsesgrad er kjent,
kan enerettshavere ha insentiver til & tilpasse disse
starrelsene fgr enerettsperioden gar ut. Formdélet vil
veere & unngd ekt konkurranse ndér enerettsperioden
utlgper. Det er hayst usikkert om dette vil veere et
gjeldende problem, men det kan tenkes at enkelte
delmarkeder befinner seg pd marginen hva gjelder
lennsomhet og seteutnyttelse rett far enerettsperioden
gér ut, og at enerettshaverne av den grunn vil gke
drosjedekningen i ulennsomme perioder for & unngd at
markedet blir konkurranseutsatt i neste periode.

Basert p& ovennevnte diskusjon mener vi det er grunn
til & veere forsiktig med & benytte direkte
markedsdata for & vurdere om et omrade vil ha god
drosjedekning uten sikringstiltak. Hovedarsaken er at
disse stgrrelsene langt pé& vei er pdvirket av dagens
regulering.

6.2.2 Indirekte indikatorer pa ettersporsel

Alternativet til & benytte direkte markedsindikatorer
er & benytte indirekte mal pé etterspgrselen etter
drosjetjenester. Dette kan for eksempel inkludere
felgende storrelser:33

Data over befolkning og befolkningstetthet
Statistikk pé& inntektsnivé og kjgpekraft
Statistikk pd sysselsetting

Data over det totale tilbudet av
kollektivtransport i det geografiske omrédet

| kapittel 4.2 gjorde vi vurderinger om hvorvidt de
ovennevnte stgrrelsene bgr benyttes til & avgjere
hvilke omréder som skal veere unntatt bruk av
sikringstiltak. Det ble her anbefalt at en tar
utgangspunkt i kun befolkningsdata for & avgjere
hvilke omréader som skal veere avskaret fra bruk av
eneretter. Basert p& de samme vurderingene vil vi ikke
anbefale at det fastsettes ytterligere grenser for nér
fylkeskommunen ikke kan anvende sikringstiltak, utover
de grensene som er anbefalt i kapittel 4. En mer
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hensiktsmessig tilncerming, gitt at man finner gode
kvantitative indikatorer, er at man kan definere
grenser eller intervaller som forteller nér
fylkeskommunen bar veere forsiktige med & anvende
sikringstiltak. P& den méten fratas ikke
fylkeskommunen myndigheten til & fastsette gnsket
drosjestandard, men mottar bistand til & avgjere nar
en bar foreta ekstra grundige vurderinger far en
anvender sikringstiltak.

6.2.3 Anbefalte vurderingsmomenter

Videre presenterer vi hvilke indikatorer og
vurderingsmomenter som vi mener at det er
hensiktsmessig at fylkeskommunene tar stilling til fer
bruk av sikringstiltak. Det mé& presiseres at vi ikke har
forutsetninger til & fastsld hvilke indikatornivéer som
ber gi grunnlag til & kunne anvende sikringstiltak. Til
dette kreves det mer inngdende analyser. Vi vil ogsd
presisere at vurderingsmomentene og indikatorene
som inngdr i veiledningen bar kunne justeres
fortlapende nér en f&r mer informasjon om
markedstilpasningen i de deregulerte markedene.

Det vil veere hensiktsmessig om en innarbeider rutiner
for & rapportere inn data fra akterene. Spesielt
gjelder dette data pé& omsetning og ventetid. Det bar
veere slik at innrapportering gjeres pd en slik mate at
fylkeskommunene enkelt kan sammenlikne med
hverandre og hente erfaringer fra andre geografiske
markeder.

Videre gar vi trinnvis igjennom de ulike
vurderingsmomentene som vi mener fylkeskommunene
ber ta stilling til far anvendelse av sikringstiltak. Totalt
presenterer vi &tte ulike

vurderingsmomenter /indikatorer. Alle indikatorer
bortsett fra indikatorene pé& ventetid pd
forhéndsbestilte turer og omsetning per Isyve kan
regnes som eksempler pd& indirekte indikatorer pd&
ettersparsel. De seks indirekte indikatorene pa
etterspgrsel anbefaler vi at inngér i den fgrste
veiledningen som gis til fylkeskommunene. De to
resterende indikatorene, som tar utgangspunkt i
direkte markedsdata, kan det veere fornuftig & vente
med & ta i bruk, da disse sterrelsene i stor grad er
pavirket av dagens regulering.

Befolkning og befolkningstetthet

Et fornuftig utgangspunkt er at fylkeskommunene
vurderer befolkningsstarrelse og -tetthet farst. Hvis det
er slik at kommunen har en befolkningsstarrelse
og/eller -tetthet som er langt under terskelverdiene
(kapittel 4), er dette en indikasjon pé& at det er behov
for & anvende sikringstiltak for & sikre tilfredsstillende
drosjedekning i hele kommunen. P& den andre siden,
hvis det er slik at kommunen som vurderes ligger tett
opptil terskelverdiene, er det spesielt viktig at
fylkeskommunen foretar grundige analyser av andre

etterspgrselsdrivere for det eventuelt anvendes
sikringstiltak.

Knutepunkter

Fylkeskommunen bar kartlegge hvorvidt det finnes
sterre knutepunkter i det aktuelle geografiske
omré&det som kan fungere som drivere for etterspgrsel
etter drosjetjenester. Dette kan veere flyplasser,
togstasjoner eller busstasjoner. Jo flere betydelige
knutepunkter som finnes i et omréde, jo mindre er
behovet for & anvende sikringstiltak. Dette
vurderingsmomentet er vanskelig & operasjonalisere til
et bestemt kriterium, men vi mener fortsatt det er
viktig at fylkeskommunene tar stilling til om omradet
har en hayere eller lavere forekomst av knutepunkter
enn det som er normalt.

Attraksjoner

Fylkeskommunen bar foreta vurderinger om det
geografiske omradet skiller seg ut som en typisk
turistkommune. Hvis omrd&det kjennetegnes av en type
natur eller innehar andre turistattraksjoner som trekker
mange mennesker til omrédet, kan ettersparselen etter
drosjetjenester veere hay selv om innbyggerstarrelsen
er begrenset. Eksempler pé slike steder kan veere
Kragerg eller Hemsedal. Fylkeskommunen bgr da
undersgke om antall hotellgjestedagn eller
fritidsboliger er langt hayere enn det som er normalt
for en kommune med en slik befolkningsstgrrelse.
Fylkeskommunene bgr ogsd undersgke om
besgksmengdene er relativt konstante gjennom é&ret
eller om det er tydelige sesongvariasjoner. Hvis det
siste er tilfelle, kan det veere en risiko for at
drosjedekningen blir mangelfull utenfor sesongen hvis
markedet dereguleres.

Neeringsstruktur

Et annet moment som fylkeskommunen bgr vurdere er
om det geografiske omr&det har en nceringsstruktur
som driver etterspgrselen etter drosjetjenester. Dette
kan vcere tilfelle hvis en kommune for eksempel har et
sykehus eller en nceringsklynge som gir grunnlag for et
stgrre drosijemarked enn det som kan forutses ved & se
utelukkende pd& befolkningsdata.

Annet kollektiviransporttilbud

Et godt utbygd kollektiviransporttilbud kan tilsi at
ettersparselen etter drosjetjenester er lav i det
aktuelle geografiske omrédet da kollektivtransporten
fortrenger drosjetjenester. Eventuelt kan et godt
utbygd kollektivtransporttilbud innebcere at det er
behov for drosjetjenester til & frakte personer det siste
stykket av turen — fra bussholdeplass til endelig
destinasjon for eksempel. Dermed kan det gvrige
kollektivtransporttilbudet bé&de bidra til & redusere og
oke behovet for drosjetienester, avhengig av om gvrig
kollektivtransport fungerer som et substitutt eller et
komplement til drosjetjenester. Fylkeskommunen bgr av
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den grunn vurdere hvordan det gvrige
kollektivtransporttilbudet virker inn pé& ettersparselen
etter drosjetjenester for det eventuelt anvendes
sikringstiltak.

Inntektsnivé og sysselsettingsgrad

Videre kan mer kvantitative stgrrelser som
giennomsnittlig inntektsnivd og sysselsettingsgrad veere
supplerende stgrrelser som fylkeskommunene
hensyntar i vurderingene. Det vil typisk vcere slik at
dess rikere en kommunes innbyggere er, dess hgyere
forventes ettersparselen etter drosjetienester & veere.
Sammenlignet med annet kollektivtransporttilbud, mé
drosjetjenester anses som et luksusgode. Videre er det
slik at mange tar drosje i forbindelse med jobb. Av
den grunn kan en hay sysselsettingsgrad trekke i
retning av at etterspgrselen etter drosjetjenester er
hay. Vi mener at inntektsnivd og sysselsettingsgrad er
spesielt viktig & vurdere hvis fylkeskommunen er i tvil
etter & ha vurdert de andre momentene.

Ventetid pa forhandsbestilte turer

Ventetid pé& forhdndsbestilte turer er en indikator som
kan benyttes for & kartlegge tilgjengeligheten i
markedet, og dermed ogsé kvaliteten pd tienestene
som tilbys. Hvis ventetiden jevnt over er hgy i et
geografisk marked, tilsier det at tilgjengeligheten av
drosjetjenester er lav. Da bar fylkeskommunen vurdere
felgende forhold:

1. Hvorvidt bestillingsmarkedet er sépass lite at det
er naturlig at ventetiden er lang. Det er med
andre ord ikke kommersielt lgnnsomt for én akter
& ha flere biler tilgjengelig i markedet. | dette
tilfelle er ikke mer konkurranse ngdvendigvis rett
medisin.

2. Hyvis derimot markedet er av en viss stgrrelse, kan
en lang ventetid indikere at konkurransen i
markedet er lav; de eksisterende aktgrene blir
ikke hardt nok straffet av andre konkurrenter hvis
kvaliteten p& drosjetilbudet er darlig. Dersom
dette er tilfelle, bar fylkeskommunen vurdere &
tildele flere eneretter eller eventuelt deregulere
markedet.

Som forklart over kan ventetiden i markedet for
forhéandsbestilte turer gi nyttig informasjon til
fylkeskommunene. Imidlertid mé en se hen til
markedets stgrrelse fgr en kan fastsld om lang
ventetid gir grunnlag for & stimulere til mer
konkurranse eller ikke.

Omsetning per leyve

Omsetningen per lgyve i et geografisk omrade kan si
noe om konkurransen i markedet. Hvis konkurransen i
et marked er sveert svak, har aktgrene muligheter til &
sette sveert haye priser uten at de mister kunder til
andre tilbydere. Dette filsier i utgangspunktet at det
er plass til flere tilbydere i dette markedet. Igjen begr

fylkeskommunen se hen til stgrrelsen p& det
geografiske markedet nér en tolker betydningen av
en hgy eller lav omsetning per lgyve. Det kan veere
markeder hvor det kun er lgnnsomt for én akter &
drive. | disse tilfellene vil ikke ngdvendigvis mer
konkurranse fare til lavere priser eller et bedre tilbud.

Oppsummering anbefalte vurderingsmomenter

Vi anbefaler at en veiledning som gis til
fylkeskommunene inkluderer flere av
vurderingsmomentene som er nevnt i teksten over.
Enkelte av vurderingsmomentene kan
operasjonaliseres til konkrete kriterier /indikatorer.
Hvorvidt det er gnskelig & etablere slike indikatorer
med tilhgrende intervaller for nér sikringstiltak
vurderes som hensiktsmessig & anvende, bar
bestemmes etter en mer detaljert analyse. Vi mener at
indikatorene pé& ventetid pé& forhdndsbestilte turer og
omsetning per lgyve er mer egnet & bruke ved senere
tildelinger av eneretter. Dagens data pd disse
sterrelsene er i stor grad pdvirket av dagens
regulering. Det vil vcere mer hensiktsmessig & avvente
& bruke disse indikatorene til en far informasjon om ny
markedstilpasning ved ny regulering.

6.3 Organisering av anskaffelsen

Tildelingen av eneretter skal magte kravene som ligger
i regelverket for offentlige anskaffelser. Videre skal
det veere opp til fylkeskommunen & bestemme
hvordan konkurransen om eneretter skal organiseres.
Det er dermed fylkeskommunen som bestemmer hvilke
kriterier som skal gjelde for konkurransen og hvilke
krav som skal stilles til de som mottar eneretter.

Vi mener at veiledningen som gis til fylkeskommunene
bar gi en beskrivelse av hvilke typer implikasjoner det
kan ha pd markedet hvis fylkeskommunen setter
mange tekniske eller kapasitetsmessige krav til de som
skal konkurrere om eneretter. Det er slik at jo flere
krav som settes til aktgrene i en &pen
anbudskonkurranse, dess starre er etablerings-
barrierene til dette markedet. Eksempelvis kan
fylkeskommunen sette er krav til taksameter,
setesensor, skonomisk soliditet mv. | teorien kan det
innebcere at en far gkte etableringsbarrierer i enkelte
geografiske markeder hvis fylkeskommunene har
anledning til & sette flere krav til tilbydere uten at de
er bevisst p& de konkurransemessige fglgene det har.
Vi mener at en god veiledning mé adressere disse
problemstillingene pd en fornuftig méte.
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