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En bedre regulert drosjenaering

Kapittel 1

Kapittel 1
Sammendrag

Det overordnede malet for transportpolitikken er
et effektivt, miljevennlig og trygt transportsystem
i hele landet i 2050, jf. Nasjonal transportplan
2025-2036. Drosjene og de tjenester som de til-
byr inngéar som element i transportpolitikken. Et
velfungerende drosjemarked har betydning for
det offentlige, som en betydelig bestiller av dro-
sjetjenester, og for privatkunder. Drosjenaeringen
blir pavirket av bade teknologiske og sosiale
endringer. Det teknologiske mulighetsrommet
endres ettersom nye losninger blir tilgjengelig.
Naringen ma tilpasse seg krav om grenn omstil-
ling. Videre er det politiske feringer pa hva en god
drosjetjeneste skal innebeare. Alle disse ytre
pavirkningene gir foringer pa hvordan naeringen
kan utvikles, bade hver for seg og samlet.

Med utgangspunkt i mandatet for utredningen
har utvalget lagt folgende hensyn til grunn for en
helhetlig regulering av drosjemarkedet:

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

— idistriktene

— for sarbare grupper som er serlig avhengig

av drosjetransport, herunder personer med
nedsatt funksjonsevne (enkeltturmarke-
det), og

— skoleskyss og pasienttransport (kontrakt-

markedet)

— Effektiv bruk av samfunnets ressurser

— Hvit ekonomi i drosjenaeringen

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

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

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

— Trafikksikkerhet

Transportplanen fremhever ogsa malet om effek-
tiv bruk av ny teknologi og utvikling av semles

mobilitet og samhandling mellom akterene i
transportsystemet. For drosjenaringen betyr
dette i hovedsak at lovgiver ma balansere mellom
4 innfere tiltak som reduserer de uenskede sidene
av drosjevirksomhet, som kunder som blir lurt,
darlig utnyttelse av areal, kjoretoy og arbeidskraft
opp mot de samfunnskritiske funksjonene, som a
tilby et minimumstransporttilbud til de som av
ulike arsaker ikke har tilgang til rutegaende kol-
lektivtransport eller egen bil. Samtidig skal regu-
leringen stimulere til innovasjon og konkurranse
mellom akterene péa like vilkar der hvor det er til
fordel for kundene.

Regulering av drosjenseringen ma skje innen-
for handlingsrommet nasjonale og internasjonale
regler setter. Nar det gjelder drosjeregulering, vil
det seerlig vaere EQS-avtalen som ma hensyntas av
lovgiver.

I sin ferste delutredning foreslo utvalget en
sentraltilknytningsplikt. Dette ble fulgt opp av
Stortinget med endring i yrkestransportloven ved
lovvedtak 46 (2023-2024). 1 denne utredningen
bygger utvalget videre pa dette og foreslar flere
konkrete plikter for sentralen og krav til kontroll-
utrustning i drosjer. Siktemalet er & bidra til ryd-
dige arbeidsforhold, bedre vern for forbrukere,
legge til rette for hvit ekonomi i naeringen samt a
oke sikkerheten for passasjerer og sjaferer. I til-
legg foreslar utvalget virkemidler for & sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud i hele landet, med saer-
lig vekt pa & sikre tilbudet i distriktene. Endelig
vurderer utvalget losninger for 4 motvirke de spe-
sifikke problemene i byene knyttet til at et for
stort antall drosjer til tider utgjer en for stor
belastning i enkelte omrader.

Tilpasning av markedene for G sikre et godt drosje-
tilbud

Drosjemarkedet er ikke nasjonalt, men bestar i
realiteten av en rekke lokale markeder. De lokale
markedene har ulike egenskaper, serlig avhengig
av forhold pa ettersporselssiden. Det innebzaerer at
utfordringer knyttet til tilbudet av drosjetjenester i
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ulik grad er til stede i ulike markedssegmenter, og
at behovet for korrigerende tiltak ogsa er forskjel-
lig. For private drosjekunder er manglende tilbud
et problem i distriktene, og i noen grad et problem
i mindre tettsteder. I byer med sterre befolknings-
grunnlag er manglende tilbud ikke en utfordring.
Imidlertid kan det, ogsa i relativt tett befolkede
omréder, veere variasjoner i tilgjengelighet av dro-
sjetjenester pa ulike ukedager og til ulike tider av
dognet. Dette reflekterer den sveert varierende
ettersporselen etter tjenester. For eksempel er det
gjerne lav etterspersel nattestid i ukedagene, og
dermed ogsd mindre lennsomt & holde dpen drift
hele degnet. I de store byene er det et uoversiktlig
praiemarked, noe som kan medfere stor risiko for
at den enkelte kunde blir utsatt for urimelig hoy
pris og/eller lav kvalitet.

Manglende tilbud til personer med nedsatt
funksjonsevne er en utfordring fordi kostnadene
ved 4 tilby tjenesten er heyere og det private mar-
kedet er mindre. Slik kan det vaere ulennsomt for
den enkelte loyvehaver 4 tilby rullestolbiler ogsa i
omrader hvor det ellers er godt driftsgrunnlag.

Innkjepere av drosjetjenester, serlig helse-
foretak, kommuner og fylkeskommuner, har
utfordringer med innkjep av drosjetjenester i min-
dre markeder hvor det er fa potensielle tilbydere.
Dette kan gi utslag i manglende konkurranse,
hoye priser og lav kvalitet pd enkelte avtaler. I
noen tilfeller er det vanskelig a fa et tilbud pa kon-
traktkjoring i det hele tatt.

Det kan tenkes ulike modeller for & lese pro-
blemene med manglende tilbud til brukere i
enkeltturmarkedet i distriktene. Ideelt sett burde
all drosjekjering ses i sammenheng, og de offent-
lige aktorene i kontraktmarkedet burde samordne
virksomheten seg imellom og mellom kontrakt-
markedet og enkeltturmarkedet. Dette er imidler-
tid av mange grunner vanskelig 4 f4 til, i alle fall pa
kort sikt.

Utvalget foreslar at fylkeskommunene méa ha
tilstrekkelig ansvar og virkemidler til 4 ivareta et
tilfredsstillende drosjetilbud i hele landet. A lov-
feste at fylkeskommunen skal vurdere drosjetilbu-
det i enkeltturmarkedet innebaerer ikke at det blir
fastsatt minstekrav til drosjetilbudet eller at fylkes-
kommunene fér plikt til & serge for at det er dro-
sjetilbud overalt, og til enhver tid. Forslaget gir
imidlertid fylkeskommunen et ansvar for & vur-
dere behovet for drosjetilbud. Behovet ma ses i
sammenheng med det helhetlige transporttilbu-
detiet omrade, og veies opp mot tilgjengelige res-
surser.

Utvalget foreslar en ny bestemmelse iny § 9 b
i yrkestransportloven som tydeliggjor fylkeskom-

En bedre regulert drosjenaering

munens ansvar for & vurdere drosjetilbudet i
enkeltturmarkedet, som del av et helhetlig trans-
porttilbud. Fylkeskommunen kan sette i verk til-
tak hvis det er nedvendig for & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud. For eksempel kan fylkeskom-
munen palegge plikt til offentlig tjeneste som
innebaerer at det skal veaere drosjer tilgjengelig
hele degnet (driveplikt), eller at det skal veere
mulig 4 fa tak i drosje hvis den bestilles en viss tid
i forveien. Kvalitetskrav kan for eksempel knytte
seg til at drosjen skal ha utstyr for transport av
sma barn eller funksjonshemmede.

Utvalget mener at enerettssystemet, som fin-
nes i loven i dag, med enkelte tilpasninger, gir en
god ramme for at fylkeskommunene kan sikre et
tilfredsstillende drosjetilbud. Enerett vil imidlertid
ikke veere tilstrekkelig eller hensiktsmessig for
sikre tilbudet i alle omrader. Fylkeskommunen
kan da ta i bruk andre lovlige virkemidler, som
samordning av offentlige kontrakter om trans-
porttjenester og kjop av eller tilskudd til drosjetje-
nester. Utvalget legger opp til at fylkeskommunen
skal ha frihet til 4 velge de virkemidlene som er
best tilpasset de lokale forholdene og behovet for
drosjetransport. Mulige tiltak fylkeskommunen
kan iverksette omfatter blant annet & (i) innga
kontrakt om drosjetjenester i enkeltturmarkedet
og kompensere med kjop eller enerett, (ii) opp-
rette tilskuddsordninger for drosjevirksomhet,
(iii) samordne kontrakter om drosjetjenester i
enkeltturmarkedet med egne eller andre myndig-
heters kontrakter om transporttjenester, og (iv)
etablere drosjetienester i egenregi. Videre fore-
slar utvalget justeringer i enerettsmodellen, blant
annet oppheving av terskelverdiene for tildeling
av eneretter.

Et mindretall — Helle, Solheim, Trevliand og
Sivertsen — foreslar adgang for fylkeskommunen
til & utstede eneretter som gir eksklusivitet til all
kjoring i omradet, inkludert kontrakter om dro-
sjetjenester som blir utlyst i den perioden eneret-
ten gjelder. I praksis vil det innebzere at anbud
som ikke lyses ut sammen med kontrakten om
eneretter vil matte forholde seg til tilbyderen som
har blitt tildelt enerett i omradet. (Modell 3b).

Flertallet viser til at tildeling av enerett som
omfatter fremtidige kontraktsutlysninger medfo-
rer en ikke ubetydelig risiko for brudd pé anskaf-
felsesregelverket, og flertallet i utvalget vil derfor
ikke anbefale en slik losning.

Det samme mindretallet onsker & endre pasi-
entreiseforskriften slik at, der helseforetakene
ikke har inngatt kontrakt om pasienttransport,
skal helseforetakene tilby en ordning der pasien-
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ten kan ta drosje uten & betale mer enn egenande-
len for transporten.

Alle ansvarlige myndigheter ber vurdere dro-
sjetilbudet i enkeltturmarkedet som en del av et
helhetlig transporttilbud, som blant annet omfat-
ter  kollektivtransport,  skoleskyss,  bestil-
lingstransport og pasienttransport. Utvalget har
vurdert om loven ber palegge fylkeskommunen
plikt til & samordne egne kontrakter om dro-
sjetransport, som tilbud i enkeltturmarkedet og
skoleskyss, og eventuelt andre kontrakter om dro-
sjetransport. Tvungen samordning av fylkeskom-
munale kontrakter kan imidlertid innskrenke fyl-
keskommunenes handlingsrom unedvendig, om
det i sarlige situasjoner ikke er hensiktsmessig
med samordning.

Offentlige myndigheter som inngar kontrakt
om plikt til 4 yte drosjetjenester ber ogsi sam-
ordne sin virksomhet. Slik samordning har veert
forsekt blant annet i Agder. P4 grunn av en del
organisatoriske, tekniske og juridiske utfordrin-
ger ble samordning ikke gjennomfert. Bade fyl-
keskommunene og helseforetakene viser til at
disse utfordringene antagelig kan loses, men at
det vil ta tid for alle losningene er pa plass. Utval-
get ser at samordning reiser kompliserte organi-
satoriske spersmal og forutsetter koordinering av
en rekke forskjellige interesser. Utvalget vil imid-
lertid sterkt anbefale at de involverte myndighe-
tene fortsetter det samarbeidet som er i gang med
sikte pa & komme frem til en bedre samordning.

For & gi insentiver til samordning pa tvers av
forvaltningsniva, foreslar utvalget & pélegge
myndigheter med ansvar for kontrakter om dro-
sjetransport en plikt til & vurdere og ta hensyn til
virkningene kontraktene kan ha pa evrige deler av
drosjetilbudet, og eventuelt andre deler av trans-
porttilbudet. Myndighetene skal here andre
offentlige innkjopere i de omridene kontrakten
gjelder for den blir lyst ut.

Utvalget foresléar at Samferdselsdepartementet
og Helse- og omsorgsdepartementet, eventuelt i
samrad med Kommunal- og distriktsdepartemen-
tet, tar initiativ til 4 utrede fordeler og ulemper
med samordning av offentlig betalt transport,
inkludert kontrakter om drosjetjenester i enkelt-
turmarkedet.

Utvalget foreslar videre at Kommunal- og dis-
triktsdepartementet og Samferdselsdepartemen-
tet tar initiativ til at det blir gjort en utredning av
behovet for okt overforing av midler til fylkeskom-
munene for 4 sikre et tilfredsstillende drosjetil-
bud.

Som péapekt av utvalget i forste delutredning
har mange nye akterer kommet inn i drosjemar-
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kedet etter omreguleringen i november 2020.
Disse har serlig kommet til i og rundt de storste
byene og all informasjon utvalget har fatt tyder pa
at det der er overetablering. Etter det utvalget far
opplyst er det i noen av de storste byene for
mange drosjer samlet i trange sentrumsgater
samtidig. Det skaper trafikale problemer.

Utvalget har ikke registrert at det har veert
fremmet noe krav eller enske fra kommuner eller
andre om hjemmel for 4 kunne lgse problemene
med opphoping av drosjer pd enkelte steder til
enkelte tider. Derfor fremmer heller ikke utvalget
noe konkret forslag om dette. Da det imidlertid
har veert papekt som et problem, har utvalget
utredet mater problemer kan lgses pd dersom det
skulle bli behov for det.

For & adressere trafikale problemer og lokale
miljeutfordringer knyttet til praiemarkedet ber
eventuelle tilgangsreguleringer utformes lokalt.
Reguleringen vil derfor mest hensiktsmessig skje
pa samme mate som for sméa elektriske Kjoretoy
ved at kommunen fir hjemmel til 4 fastsette for-
skrifter, eller ved at fylkeskommunen som loyve-
myndighet, i samrad med kommunen, far hjem-
mel til 4 fastsette lokale forskrifter.

Arbeidsforhold

Utvalget legger til grunn at naeringen fortsatt har
gjennomgédende problemer med hensyn til
arbeidsmiljoet for bade loyvehavere og sjiforer,
og med ivaretakelse av arbeidstakerrettigheter
ellers. Drosjenaringen er mindre organisert enn
andre deler av persontransportneringen. Under-
sekelsen utvalget har fatt foretatt viser at mange
drosjesjaferer opplever at arbeidsforholdene har
blitt darligere etter omreguleringen i 2020. Orga-
nisasjonsgraden i drosjenzeringen er sveert lav.
Kompetansenivaet nar det gjelder offentlige krav
er gjennomgéende lavt for en stor del av akterene.
Neringen er vanskelig & kontrollere, bade pa
grunn av det store antallet akterer og pa grunn av
at sjaferene opptrer isolert pa arbeidsplassen.
Offentlig kontroll med neringen er fragmentert
og sveert ressurskrevende, og den offentlige kon-
trollmyndigheten er spredt pd en rekke myndig-
heter.

Utvalget mener det er viktig 4 sikre at gjeldene
regelverk og de kollektive avtalene som finnes blir
fulgt. I tillegg er det viktig at akterene i naeringen
har et bevisst forhold til at skillet mellom loyve-
haver og ansatt sjafer ikke alltid er dpenbar. Som
folge av plattformekonomien har det vokst frem
en mellomkategori mellom ansatte og selvstendig
naeringsdrivende.
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Utvalget mener at ryddige arbeidsforhold i
neeringen er ett viktig hensyn som ber legges til
grunn for en helhetlig regulering av drosjemarke-
det. Utvalget viser til at saerlig sentraltilknytnings-
plikten vil kunne bidra til & skape ryddigere
arbeidsforhold i neeringen.

Utvalget har diskutert om lennsnivaet er for
lavt og om det dermed er nedvendig a gjere noe
med dette. Utvalget har vurdert om allmenngjor-
ing av tariffavtalene kan vaere et aktuelt tiltak for &
heve lennsnivaet. Utvalget viser til at det i dag er
opp til partene i arbeidslivet & avgjore om en tariff-
avtale skal allmenngjores. Utvalget vil anbefale at
partene i naeringen, sammen med KS og de store
innkjeperne, diskuterer bade lenn og arbeidsvil-
kér i ett mer helhetlig perspektiv.

Utvalget har diskutert om det kan vaere hen-
siktsmessig & regulere arbeidstidene for sjiferer
ytterligere i tillegg til de generelle bestemmelsene
om arbeidstid i arbeidsmiljgloven. Reglene i
arbeidsmiljeloven om arbeidstid er klare mens
utfordringen synes & veaere akterenes etterlevelse
av regelverket. Utfra trafikksikkerhetshensyn har
utvalget diskutert om det kan veere rimelig & regu-
lere kjore- og hviletid for drosjesjaferer pa lik linje
med andre yrkessjaferer. P4 den annen side kan
ikke drosjenaeringen i denne sammenhengen fullt
ut sammenlignes med annen yrkestransport — da
drosjetransport ofte foregar med korte turer og
med mye venting mellom oppdragene.

Utvalget har vurdert om den névaerende struk-
turen i drosjemarkedet, med et stort antall enkelt-
personsforetak og et forholdsvis lite antall ansatte
sjaferer, er hensiktsmessig for & sikre gode
arbeidsforhold. Utvalget har diskutert om det
burde innferes et krav om at sentralen skulle vare
4 anse som arbeidsgiver og at tilknyttede loyveha-
vere ble ansatte sjiferer. Dersom det offentlige
skal sette krav til en slik organisasjonsform for a
veere tilknyttet en sentral eller for a fa layve vil
dette veere en restriksjon etter EJS-retten som ma
begrunnes. Utvalget viser til at et slikt tiltak for-
drer en stor omlegging av hele neeringsstruktu-
ren. I tillegg er det ulike oppfatninger i neeringen
om fordeler og ulemper med a vere selvstendig
neeringsdrivende kontra 4 veere ansatt. Utvalget
har kommet frem til at et krav om at sentralen
skulle vaere 4 anse som arbeidsgiver vil veere for
inngripende overfor neeringen.

Utvalget mener likevel at arbeidsmiljoutfor-
dringene i drosjenzeringen kan avhjelpes gjennom
a4 knytte sentralene sterkere til arbeidet med
arbeidsmiljeet for loyvehavere og sjaferer. Maten
sentralen innretter virksomheten péa péavirker
direkte arbeidsforholdene til sjaferer og leyveha-
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vere. En plikt for sentralen til & serge for at dette
skjer pa en méate som sikrer loyvehavere og sjafo-
rer et fullt forsvarlig arbeidsmilje vil veere i trad
med arbeidsmiljelovens formal og system. En
egen lovbestemmelse om dette vil ikke vaere en
arbeidsrettslig saerregulering av drosjenzeringen,
men en tilpasning av regelverket for 4 bringe
reguleringen pé dette felt i samsvar med det som
ellers gjelder i arbeidslivet.

Drosjeneeringen er en naering hvor det er pro-
blemer forbundet med det & drive et effektivt ver-
nearbeid. Utvalget har vurdert om innfering av
regionale verneombud i drosjenzeringen vil kunne
vaere egnet til 4 avhjelpe noen av arbeidsmiljout-
fordringene i naeringen. Utvalget anbefaler at par-
tene sarlig ser pa muligheten for & utvikle en saer-
skilt verneombudsordning for drosjenseringen.
For eksempel kan det vaere hensiktsmessig & ha
en ordning med verneombud for sentralen der
alle tilknyttede loyvehavere og ansatte sjaferer er
med i ordningen. En slik ordning vil ogsd gi
muligheter for kontraktsparter — offentlige kjo-
pere, & ha en dialog om arbeidsforhold med en
kontaktperson som vil kunne styrke oppfelgnin-
gen av arbeidsrettslige forhold i kontrakten.

Utvalget mener at det er viktig & serge for de
reglene som allerede finnes, blir fulgt. Ytterligere
seerregulering om arbeidstid, lonn mv. synes ikke
nedvendig, det er viktigere at gjeldende regelverk
blir fulgt. Utvalget har derfor kommet frem til at
det er mer hensiktsmessig 4 g videre med tiltak
innenfor kontrollsystemer for & sikre etterlevelse
av regelverket. Utvalget foreslar & innfore et
internkontrollsystem for sentralene som forven-
tes & kunne bidra til ryddigere arbeidsforhold og
arbeidsmiljo i drosjeneeringen. Arbeidsforholdene
i neeringen kan bli bedre dersom det innferes mer
systematisk kontroll, bade internkontroll av leyve-
haver/sentral, og offentlig kontroll.

Kontrollutrustning

Utvalget mener det er viktig & stille krav om kon-
trollutrustning i drosjer av hensyn til allmenn
interesse. Krav til kontrollutrustning skal fremme
offentlig sikkerhet og orden, forbrukervern, inn-
kreving av skatter og avgifter, like konkurransevil-
kér og god forretningsskikk. Funksjonene i kon-
trollutrustningen skal bidra til § sikre forbruker-
hensyn gjennom riktig beregning av pris (inklusiv
kvittering) mv., god forretningsskikk gjennom
synlig og korrekt informasjon til kunden, riktig
registrering av omsetning, sikkerhet for passasjer
og sjafer (GNSS og palogging), og skal gi et
grunnlag for riktig rapportering til relevante
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myndigheter. A kreve at alle drosjer har kontrol-
lutrustning som tilfredsstiller de samme kravene
sikrer ogsé like konkurransevilkér og ryddige for-
hold i neeringen.

Utvalget viser til at det er viktig 4 utarbeide et
regelverk som stir seg over tid og er teknolo-
gineytralt. Utvalget ser det som viktig at det kun
skal kunne benyttes godkjente kontrollutrustnin-
ger og foreslar at Justervesenet skal godkjenne og
kontrollere kontrollutrustningene.

Taksametersystemet (i mange tilfeller) oppfyl-
ler i dag funksjonene til et kassaapparat. I forbin-
delse med oppheving av behovspreving for drosje
i 2020 og tilherende forskriftsendringer ble det
besluttet 4 innfore krav i yrkestransportforskriften
om at leyvehaver var pliktig til & bruke taksameter
som innretning i bilen for & registrere omsetnin-
gen i drosjevirksomheten.

Selv om det i dag er krav om taksameter, kan
det likevel veere vanskelig 4 f4 en god nok kontroll
for & sikre hvit gkonomi. Bruk av taksameter
reduserer risikoen for unndragelse av skatt og
avgift, men det er fortsatt mulig 4 unndra betaling
fra beskatning.

Utvalget mener at det er viktig & legge opp til
funksjonskrav som skal veere sa teknologingytrale
som mulig, og at hensynene som skal sikres gjen-
nom krav til lesningene, skal vaere minst mulig
byrdefulle for naeringsakterene. Videre skal kra-
vene sikre lgsninger som sa langt som mulig gjor
det vanskelig & manipulere data som produseres
og lagres i losningen. Det er lagt til grunn at los-
ningene ikke skal hindre oppfyllelsen av lovpa-
lagte krav om blant annet universell utforming og
ikke-diskriminering, personvern og at informa-
sjon om drosjevirksomhet skal lagres tilstrekkelig
lenge for kontrollformél (skatt og loggfering).
Utvalget viser til at de funksjonskravene som ble
foreslatt i heringen om kontrollutrustning fra
2021 oppfyller de hensynene kontrollutrustningen
er ment til & dekke.

Slik utvalget forstar det, er det per i dag kun
taksameter som kan oppfylle alle funksjonene.
Krav om taksameter vil imidlertid ikke vaere tek-
nologingytralt da maleinstrumentdirektivet MID
krever at den skal vaere koblet til bilen gjennom
en signalgenerator. Ved ikke & pélegge bruk av
taksameter, vil det kunne utvikles losninger som
tilfredsstiller kravene, men som ikke er et taksa-
meter i direktivets forstand.

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

Kapittel 1

ikke turen formidles automatisk til bilens taksa-
meter. I slike situasjoner méa sjaferen manuelt
registrere turen i bilens taksameter. Utvalget ser
at dette er en svakhet ved reguleringen som
bidrar til & legge til rette for juks ved at turer ikke
blir registrert.

Utvalget mener at det er viktig at kontrollut-
rustningen kan ta imot drosjeturer fra ulike for-
midlere, enten kontrollutrustningen er basert pa
taksameter eller andre godkjente losninger. Det
ber derfor stilles krav om at kontrollutrustningen
har en apen APIl-lesning som tillater at flere for-
midlere kan koble seg pa utstyret og dermed fa
formidlet turer som gar gjennom taksametret/
kontrollutrustningen.

I heringen var det foreslatt to lesninger, en hel-
digital lesning og en lesning med en fast tilkobling
til bilen. En lesning med en kontrollutrustning
med en tilkobling til bilen er den lesningen som
per i dag, etter utvalgets vurdering, vil gi sterst
sikkerhet for at de opplysningene myndighetene
trenger, vil bli ivaretatt. Forslaget innebarer at
kontrollutrustningen lopende registrerer og logg-
forer den geografiske posisjonen til kjoretoyet ved
bruk av en tilkobling til kjeretoyet pa en sikker
mate. Videre vil kravet om at kontrollutrustningen
skal vaere tilkoblet til kjeretoyet bidra til sikkerhet
for at omsetning blir korrekt registrert. Dette vil
gi politiet og skattemyndighetene gode kontroll-
muligheter i ettertid.

P4 bakgrunn av vurderingen over foreslar
utvalget lgsningen fra heringen der kontrollut-
rustningen skal veere en fastmontert enhet som er
tilkoblet kjoretayet.

Kontroll og tilsyn

Drosjenaringen blir gjerne omtalt som en risi-
konzering nar det gjelder overholdelse av lover og
regler. Etter utvalgets vurdering skyldes dette i
utgangspunktet ikke manglende krav og palegg
pa neaeringen, men at den er sveert fragmentert i
sin natur. Utvalget viser til at hjemler for plikter
for bade akterer og tilsyns- og kontrollmyndig-
heter langt pa vei er pa plass. Det er i stor grad
manglende overholdelse av eller kunnskap om
regelverket fra akterenes side kombinert med
manglende prioritering av tilsyn og kontroller fra
de offentlige myndighetene som bidrar til & opp-
rettholde drosjenaeringen som en risikonaering.
Utvalget erfarer at de ulike tilsynsmyndighetene
dessverre i liten grad prioriterer jevnlig kontroll
av drosjenzeringen.

Det juridiske rammeverket drosjenseringen
skal forholde seg til er fragmentert og til dels
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komplisert 4 ha oversikt over. Neeringen er dessu-
ten underlagt regler i mange ulike lover og for-
skrifter.

Samferdselsdepartementet har det overord-
nede ansvaret for reguleringen av drosjenseringen
og ansvar for yrkestransportregelverket. Fylkes-
kommunen er leyvemyndighet og har det admi-
nistrative ansvaret for loyveordningen, som utste-
delse og tilbakekall av loyve. Statens vegvesen og
politiet skal fere kontroll med overholdelse av
yrkestransportregelverket og har myndighet til &
drive kontroll langs vei. Justervesenet godkjenner
taksameter og hdndhever blant annet forskrift om
krav til taksameter. Skatteetaten felger opp bokfe-
ringsregelverket og skatteforvaltningsloven. Kon-
kurransetilsynet handhever konkurranseloven og
forskrift om takstberegning og maksimalpriser for
loyvepliktig drosjetransport med motorvogn. For-
brukertilsynet forer kontroll med at leyvehaverne
oppfyller sine plikter etter prisopplysningsforskrif-
ten. Arbeidstilsynet forer tilsyn med at bestem-
melsene i arbeidsmiljoloven og tilherende for-
skrifter blir overholdt.

Oppsummert og basert pa presentasjoner fra
bl.a. politiet har utvalget et generelt inntrykk av at
kontrollen med drosjenaeringen ikke har hey prio-
ritet hos kontrolletatene. Bade erfaringene med
userigse akterer i neeringen og innspillene som
utvalget har fatt presentert om den offentlige kon-
trollen, etterlater et inntrykk hos utvalget, at den
offentlige kontrollen slik den uteves i dag ikke gir
god nok effekt.

Utvalget mener at sentralene og sentraltilknyt-
ningsplikten ber ses i sammenheng med det sam-
lede systemet for tilsyn og kontroll med loyveha-
verne. Dette gir mulighet for 4 tenke nytt om
hvordan man kan legge til rette for at akterene i
neeringen etterlever offentlige regler. I en neering
hvor alle loyvehavere er tilknyttet en sentral, kan
internkontrollplikten pélegges sentralen. Sentra-
len er et hensiktsmessig sted & forankre plikten til
a serge for systematiske tiltak som skal sikre at
aktiviteter som koordineres gjennom sentralen
planlegges, organiseres, utferes, sikres og vedli-
keholdes i samsvar med de krav som gjelder for
drosjevirksomheten. Myndighetenes kontroll kan
i lys av dette utformes som en systemkontroll med
sentralenes tilsyn.

Det fremste og overordnede mal for a legge
opp til en tilsynsstrategi som innbefatter krav om
internkontroll er 4 bedre etterlevelsen av kravene
i lovgivningen. Internkontroll oppfattes som et vir-
kemiddel som skal bidra til dette mal. Krav til
bedriftenes internkontroll innebarer at bedriftene
selv ma presisere lovgivningens krav og fastlegge
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rutiner og prosedyrer som sikrer at kravene blir
oppfylt som ledd i virksomheten. I den grad dette
fungerer tilfredsstillende far man bygget etterle-
velsen etter lovgivningen inn under utferelsen av
arbeidet, snarere enn i kontrollen med hvordan
det er utfort. Rettslig sett kan man si at det skjer
en forskyvning av oppmerksomhet gjennom krav
om internkontroll; fra en oppmerksomhet pa over-
tredelse til en oppmerksomhet pd den primere
etterlevelse.

Utvalget mener at internkontroll er en hen-
siktsmessig metode som vil bidra til & sikre okt
bevissthet om og etterlevelse av relevant regel-
verk, som ber innferes i tilsyn og kontroll med
drosjevirksomhet. De naermere bestemmelsene
om innholdet av internkontrollplikten ber, som pa
andre omréader, fastsettes av departementet i for-
skrift.

Eksempler pad rutiner som sentralen ber ha
som ledd i internkontrollen, og som ma kunne
dokumenteres skriftlig er:

— oversikt over ansvars- og myndighetsforhold,

— oversikt over tilknyttede loyvehavere, sjiforer
og kjeretay, loyver og tillatelsene knyttet til
disse,

— oversikt over arbeidsavtaler mellom loyveha-
vere og sjaferer,

— rutiner for oppleering, medvirkning og bruke-
rerfaringer,

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

— avviksrapporter,

— plan for forbedringsarbeid, gjennomfering og
resultater,

— beskrivelse av arbeidsoppgaver som utferes
sjelden,

— beskrivelse av arbeidsoppgaver med searlig
risiko, som for eksempel handtering av kon-
tantbetalinger og manuell inntasting av praietu-
rer i taksameteret mv.,

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

— rutiner for & sikre uavhengig tredjepartsrap-
portering nar en eller flere tilknyttede loyveha-
vere ogsi helt eller delvis er eier av sentralen.

For internkontrollen er det avgjerende at loyveha-
verne og sjaferene involveres aktivt. Det samme
gjelder for sentralens egne ansatte.

P4 bakgrunn av fylkeskommunens betydelige
kompetanse og kjennskap til drosjenzringen og
drosjemarkedet ellers, mener utvalget at fylkes-
kommunen ber utpekes som offentlig tilsynsmyn-
dighet for internkontrollen.
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Utvalget mener i tillegg at en mer systematisk
tilneerming til kontroll av drosjenseringen ma pa
plass for 4 sikre at alle kontrolletatene mer ressur-
seffektivt kan felge opp pa sine omrader.

Utvalget peker pd to mulige lesninger for a
styrke regeletterlevelsen og samordningen av kon-
troll i drosjenaeringen. Den ene losningen kan veere
at drosjenaeringen innlemmes i bransjeprogrammet
for transport. En annen lgsning kan vaere a opprette
et formalisert samarbeid mellom ulike kontrolleta-
ter. Et slikt arbeid ber etter utvalgets vurdering ledes
av Statens vegvesen som har hovedansvaret for kon-
troll etter yrkestransportregelverket.

Utvalget mener at forvaltningen av kjereseddel-
ordningen kan gjores bedre og mer effektivt. Utval-
get viser til at etter oppdrag fra Samferdselsdepar-
tementet og Justis- og beredskapsdepartementet,
utreder né Politidirektoratet og Statens vegvesen
en mulig etablering av et nasjonalt kjereseddelre-
gister. Utvalget stotter sterkt arbeidet med et slikt
nasjonalt register. Samtidig vil utvalget presisere at
det ber tas grep for a gjore arbeidet med utstedelse
av Kkjoreseddel raskere og mer forutsigbart for
naringen, for eksempel ved & avlaste politiet og
overfore slik utstedelse til Statens vegvesen.

Drosjesentralen og sentraltilknytningsplikt

Drosjevirksomhet utferes av et stort antall akte-
rer. Virksomheten er mobil og spredt, og flytter
seg fra sted til sted. Kunden kan i liten grad velge
hvem som skal utfere tjenesten. Bade for kunder,
offentlige kontraktsparter og myndigheter er det
en stor fordel 4 kunne forholde seg til virksomhe-
ter som organiserer og representerer en samling
av tilbydere. For kunden gir det muligheter for
bedre oversikt over markedet, for offentlige kon-
traktsparter gir det mulighet for 4 forholde seg til
et fatall kontraktsparter som kan levere det tjene-
stevolumet de ettersper pa de vilkiar som avtales.
For myndighetene gir det bedre muligheter for til-
syn og kontroll.

En plikt for leyvehaverne til & veere tilknyttet
en sentral, som har en rekke oppgaver knyttet til
innsamling og formidling av informasjon, utvik-
ling av rutiner for & sikre kunnskap og holdninger
til krav, og forventninger og kontroll med at dette
skjer, vil bidra til bedre regeletterlevelse i neerin-
gen. Det vil bidra til at den offentlige kontrollen
kan malrettes mot der problemene er, og saledes
bidra til at ikke lennsomheten til dem som opere-
rer lovlig undergraves av operaterer som kutter
kostnader ved & bryte de reglene som gjelder.

Sentraltilknytning er et egnet virkemiddel for &
sikre det heye nivdet myndighetene ensker, og

Kapittel 1

utvalget kan ikke se andre, mindre inngripende til-
tak, som kan fremme dette nivéet like godt. A stille
strengere krav til den som kan fi leyve eller kjore-
seddel ville utelukke mange fra yrket. Det ville der-
for ikke vaere mindre inngripende, og vil dessuten
vaere kontraproduktivt i en situasjon med mangel
pa yrkessjaforer generelt. Mer offentlig kontroll og
eventuelt heyere sanksjoner og straff for overtre-
delser vil neppe gi bedre resultater. Rene rapporte-
ringssentraler koblet med krav om kontrollutrust-
ning vil kunne veere effektivt for & bekjempe svart
ogkonomi, men vil ikke bidra til realisering av de
andre hensynene som ligger til grunn for sentraltil-
knytningsplikten. Utvalget mener pa denne bak-
grunn at sentraltilknytningsplikten er godt begrun-
net, ogsé innenfor EQS-avtalens regler.

Drosjesentralens primaere funksjon har i
utgangspunktet veert 4 formidle drosjeturer ved &
fungere som samlet kontaktpunkt mellom dro-
sjeloyvehavere og kunder. Tidligere var kundene
avhengig av 4 ha et felles telefonnummer & ringe
for & bestille drosje.

Sentralene har ogsé hatt en sentral rolle i 4 iva-
reta drosjetilbudet; bade som Kkontraktspart for
offentlige myndigheter og som adressat for pilegg
fra leyvemyndighetene knyttet til driveplikt.

Videre har sentralene fungert som kontakt-
punkt mellom loyvehavere og leyvemyndighe-
tene. Loyvemyndighetene har, gjennom godkjen-
ning av sentralens vedtekter og fastsettelse av
lokale forskrifter, ogsa palagt sentralene plikter
knyttet til informasjonsinnsamling og kontroll
med loyvehaverne.

Skal lovgiver palegge sentralene & ivareta
bestemte funksjoner mé det vaere fordi sentralen
kan bidra til en merverdi med hensyn til 4 oppné
malene bak drosjereguleringen ut over det & stille
kvalifikasjonskrav og adferdskrav til loyvehavere
og sjaferer og oppfelgning av disse gjennom
offentlig kontroll. Utvalget har serlig vurdert om
formidling skal veere en plikt, eller en beskyttet
rett, for drosjesentralene. Formidling av drosjetu-
rer har veert en kjerneoppgave for drosjesentraler
tradisjonelt sett. Utvalget mener likevel at det vil
vaere uheldig 4 gi sentralene monopol pd formid-
ling av drosjetjenester eller palegge plikt til & for-
midle drosjetjenester. Dette vil kunne hindre
utvikling av nye forretningsmodeller i drosjemar-
kedet og bidra til innelasning av leyvehavere til en
bestemt sentral med mindre man &pner for at en
drosjeleyvehaver skal vaere tilknyttet flere sentra-
ler. Utvalget kan heller ikke se at & palegge sentra-
lene plikt til & formidle drosjetjenester vil bidra til
4 nd malene med reguleringen.
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Utvalget kan ikke se at det er avgjoerende for a
sikre de hensynene som sentraltilknytningsplik-
ten skal fremme at formidling defineres som en
sentraloppgave. Det er ikke nedvendig for forbru-
kervern og personsikkerhet at kundene bestiller
drosjeturer via en sentral som har som oppgave a
sikre disse hensynene. Utvalget mener heller ikke
det er avgjerende for & ivareta hvit skonomi hvor-
vidt formidlingen skjer via sentral eller direkte til
loyvehaver, si lenge all informasjon om turene
automatisk registreres i kontrollutrustningene.

Utvalget har vurdert om det skal veaere lov a
vaere tilknyttet flere sentraler eller om man i loven
skal begrense denne retten til 4 bare vaere tilknyttet
en sentral. Utvalget konkluderte i delutredning I
med at en leyvehaver skulle kunne veere tilknyttet
flere sentraler. Spersmaélet er om en slik lesning er
hensiktsmessig nar utvalget har lagt til grunn at
det vil veere mulig for en loyvehaver & vere tilknyt-
tet flere formidlere. Utvalget mener at det er i for-
midlingsdelen av markedet at det er sterst potensi-
ale for & utvikle nye forretningsmodeller. Det at én
sentral ma veere ansvarlig for at leyvehaver oppfyl-
ler sine plikter, vil ikke medfere en stor byrde for
loyvehaverne sa lenge loyvehaveren har mulighet
til & knytte til seg flere formidlere. Utvalget legger
til grunn at det vil veere et marked for & ha sentraler
som tillater at loyvehaver knytter seg til flere for-
midlere. Forslaget til utvalget innebzrer med
andre ord at en leyvehaver mé vaere tilknyttet kun
en sentral, men at den samme lgyvehaveren kan
veere tilknyttet flere formidlere.

Dissens

Utvalgets medlem, Widme, er ikke enig i forslaget
om plikt til sentraltilknytning.

En bedre regulert drosjenaering

Fylkesvise layvedistrikt

Ogsa i delutredning I, jf. kapittel 10.6.5, vurderte
utvalget om det var nedvendig 4 innfere fylkesvise
loyvedistrikt. Flertallet viste til at en begrensning
av drosjeloyvene til bare & gjelde innenfor et loy-
vedistrikt ville kunne péavirke bade muligheten til
4 gi et godt drosjetilbud og hindre effektiv res-
sursbruk.

Utvalgets flertall mener fortsatt at det ikke er
hensiktsmessig a innfere fylkesvise loyvedistrikt.
Hensikten med & innfore loyvedistrikt er 4 gi en
lavere geografisk inndeling av markedet enn hele
landet. Flertallet mener at det mé foreligge gode
hensyn dersom man skal avgrense et marked geo-
grafisk. Ingen av de tiltakene som utvalget fore-
slar nar det gjelder & sikre drosjetilbud i distrik-
tene tilsier at det er nedvendig & inndele i lokale
loyvedistrikt for & oppna ensket effekt. Flertallet i
utvalget kan heller ikke se at inndeling i loyvedis-
trikt er nedvendig for 4 oppna hensynene bak de
pvrige tiltakene.

Et mindretall, Helle, Solheim, Trevland og
Sivertsen, mener at fylkesvise loyvedistrikt vil gi
fylkeskommunen grunnlag for & vurdere om dro-
sjetilbudet er godt nok, herunder for passasjerer
som trenger universelt utformede drosjer og
eventuelt iverksette tiltak. For eksempel gjennom
tildeling av enerett eller palegg til sentralene om a
anskaffe flere drosjer til 4 betjene rullestolbru-
kere. Fylkesvise loyvedistrikter vil ogsa gi et langt
bedre grunnlag for & skaffe leyvemyndigheten og
andre offentlige etater som ferer kontroll med
drosjenaeringen den nedvendige oversikten for a
gjennomfore tilsyn og kontroll.
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Kapittel 2
Utvalgets mandat, sammensetning og arbeid

2.1 Utvalgets mandat og
sammensetning

Den 11. mai 2022 oppnevnte regjeringen Store et
utvalg som skulle gjore en helhetlig gjennomgang
av drosjereguleringen og utarbeide forslag til
regulering pa omradet. Utvalget leverte den forste
delutredningen til samferdselsminister Nygard
30. juni 2023. Utvalgets mandat, og endringer i
mandatet, er beskrevet i NOU 2023: 22 Pa vei mot
en bedre regulert drosjemcering, heretter omtalt
som delutredning I.

Utvalget fikk i brev av 19. desember 2023 pre-
sisert mandatet ytterligere. Utvalget ble bedt om &
gjore en grundig utredning av muligheten og
mulige losninger for at alle bestilte turer skal for-
midles via en sentral, og muligheten for innfering
av fylkesvise loyvedistrikt som loyvehavere skal
veere tilknyttet. Utvalget skal videre utrede mulig-
heten for at leyvehaver kun skal kunne veere til-
knyttet én sentral. Videre ble utvalget bedt om &
vurdere om sentralen kan ivareta de oppgavene
den er tillagt pa en tilfredsstillende mate hvis til-
knyttede loyvehavere eier sentralen. Dette pa bak-
grunn av at sentralen blir tillagt en kontrollfunk-
sjon for leyvehaverne og det kan vaere behov for a
innfere tiltak som sikrer en viss grad av uavhen-
gighet mellom sentral og loyvehaver. Det ble pre-
sisert i brevet at utvalgets vurderinger skal veere i
samsvar med EJSretten.

Utvalget har veert bredt sammensatt av fagper-
soner med blant annet juridisk, ekonomisk og
konkurranserettslig kompetanse. Utvalget har
ogsa bestatt av representanter fra ulike deler av
neeringen, som Norges Taxiforbund, NHO Trans-
port, LO, Abelia og Fellesforbundet.

Utvalget har i arbeidet med den andre og
avsluttende utredningen hatt felgende sammen-
setning:

— Professor Hans Petter Graver (leder)

— Sahar Babri, forsker ved Sintef

— Herdis Helle, advokat i LO

— Guro Landsend Henriksen, partner i Oslo
Economics

— Jofri Lunde, naeringspolitisk sjef i NHO
Transport

— Hakon Bjarne Johnsen, avdelingsdirekter for
samferdsel og mobilitet i Ostfold
fylkeskommune

— Dag-Einar Sivertsen, forbundssekreteer
i Fellesforbundet

— Jan Geir Solheim, selvstendig
neeringsdrivende

— Oystein Trevland, styreleder i Norges
Taxiforbund

— Nils-Ola Widme, neeringspolitisk direktor
i Abelia

— Siv Wiken, administrerende direkter i Agder
Kollektivtrafikk AS

— Jorgen Aarhaug, forskningsleder ved TOI

— Rita Kilveer, administrerende direkter
i Pasientreiser HF

Utvalget har bestatt av til sammen 13 medlemmer.

Utvalgsmedlem Rita Kilver ble oppnevnt 16.

august 2023 for & delta i arbeidet med delutred-

ning II.

Utvalgets sekretariat har bestatt av folgende per-

soner:

— Utredningsleder Lone Bruvold Hansen
(sekretariatsleder)

— Fagdirektor Anne-Lise Junge Jensen

— Utredningsleder Grete Mathisrud

— Seniorradgiver Marianne Engeset Kristing

— Seniorradgiver Kemal Zulovic (fra 13.
november 2023)

2.2 Utvalgets arbeid

Arbeidet med andre delutredning startet 5. sep-
tember 2023 og utvalget har i perioden 5. septem-
ber 2023 til 16. mai 2024 avholdti alt 9 meter. I til-
legg har sekretariatet hatt meter med deler av
utvalget.

Utvalget har benyttet flere ulike metoder for
informasjonsinnhenting for 4 fi et godt kunn-
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skapsgrunnlag om status og utfordringer innenfor
drosjeomréadet.

Utvalgets mandat har veert omfattende, og
med de endringene som er gjort med mandatet
underveis har tidsfristen utvalget er gitt for 4 utar-
beide bade forste og andre delutredning veert
sveert knapp. Dette har gjort det nedvendig & prio-
ritere hardt. Utvalget har vaert bundet til mandatet
slik det ble justert ved Samferdselsdepartemen-
tets brev av 11. desember 2022, 26. april 2023 og
19. desember 2023.

Utvalget har derfor ikke hatt tid eller anled-
ning til & behandle alle problemstillinger og
temaer herunder knyttet til Norges forpliktelser
etter E@S-avtalen innenfor denne utredningens
rammer.

2.2.1

Utvalget har bestilt en utredning om kartlegging
av drosjeneeringen. Denne er gjennomfert av
Menon og fremlagt i rapport nr. 29/2023 (Menon,
2023). Utvalget har ogsa bestilt en kartlegging av
arbeidsforhold i drosjenaeringen. Denne utrednin-

Kunnskapsinnhenting
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gen er gjennomfert av Oslo Economics (Oslo Eco-
nomics, 2023). Utvalgsmedlemmene Guro Land-
send Henriksen og Jorgen Aarhaug har utredet
ulike modeller for & sikre drosjetilbudet i distrik-
tet. I tillegg har utvalget mottatt skriftlige innspill
fra medlemmer i utvalget.

Utvalget har veert opptatt av 4 fa innspill fra
flest mulige grupper i samfunnet. Det gjelder
blant annet myndigheter, naeringsliv og organisa-
sjoner. Utvalget har fatt presentasjoner fra ulike
interesseorganisasjoner og offentlige myndig-
heter, se vedlegg 1.

2.2.2 Utvalgets nettside

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

3.1 Problembeskrivelse og tema
i delutredning Il

Drosjene fungerer som en del av et storre trans-
portsystem. Det overordnede malet for transport-
politikken er et effektivt, miljevennlig og trygt
transportsystem i hele landet i 2050, (Meld. St. 14
(2023-2024) Nasjonal transportplan 2025-2036).
Drosjenaeringen spiller en rolle i dette. Malsettin-
gene for drosjenaeringen og utvalgets problemfor-
stielse presenteres nermere i delutredning I
kapittel 8. Folgende fremgér av kapittel 8.3:

«Med utgangspunkt i regjeringens mal og
identifiserte utfordringer i markedet har utval-
get vurdert at folgende hensyn ber legges til
grunn for en helhetlig regulering av drosjemar-
kedet:
— Et tilfredsstillende drosjetilbud i hele lan-
det, med serlig vekt pa a sikre tilbudet:
— idistriktene
— for sérbare grupper som er serlig
avhengig av drosjetransport, herunder
personer med nedsatt funksjonsevne
(enkeltturmarkedet), og
— skoleskyss og pasienttransport (kon-
traktmarkedet)
— Effektiv bruk av samfunnets ressurser
— Hvit ekonomi i drosjenaeringen
— Personsikkerhet, med vekt pd 4 unngéa uen-
skede hendelser i tilknytning til dro-
sjetransport og for & gi politiet mulighet til
a ettergd hendelsene
— Passasjerhensyn, herunder forbrukerhen-
syn som riktig pris og prisinformasjon, kla-
gemuligheter, oppmete som avtalt og sik-
kerhet
— Ryddige arbeidsforhold i neeringen, her-
under lennsforhold, arbeidstid, jobbsikker-
het, sikkerhet for sjafor
— Trafikksikkerhet»

I delutredning I foresls tiltak som adresserer
flere av de sentrale utfordringene i drosjemarke-

det. Dermed vil ogsa enkelte av malsetningene
over vaere delvis oppnadd nar lovvedtak 46 (2023-
2024) trer ikraft 1. september 2024.

Det viktigste enkelttiltaket i lovvedtaket er
sentraltilknytningsplikten, kombinert med opp-
gaver og plikter som legges pa sentralen. Forvent-
ningen er at dette tiltaket vil bidra til bedre infor-
masjon, styrke klage- og forbrukerrettigheter og
gi et mer oversiktlig praiemarked, og okt passa-
sjersikkerhet gjennom tredjepartskontroll med
loyvehavere. Sentralen blir palagt & serge for at en
tilstrekkelig del av drosjene som er tilknyttet sen-
tralen er utstyrt for & transportere personer med
nedsatt funksjonsevne. Dersom sentralen ikke
oppfyller plikten til 4 serge for at en tilstrekkelig
del av drosjene er utstyrt for dette, kan leyvemyn-
digheten palegge retting. For leyvehavere og sja-
forer forventes sentraltilknytningsplikten & bidra
til okt sikkerhet ved at sentralen har bedre kon-
troll pa sjaferer og passasjerer, og til mer ryddige
lenns- og arbeidsforhold for sjaferer. Tilknytnings-
plikten legger ogsa til rette for at myndighetene
kan fa bedre informasjon og oversikt over naerin-
gen og tilbudet. Den vil gi myndighetene bedre
grunnlag for treffsikker regulering der dette er
nedvendig for & sikre drosjetilbudet, og bidra til
hvit gkonomi i naeringen gjennom tredjepartsrap-
portering og internkontroll. Utvalget foreslo i
delutredning I ogsa en bestemmelse om plikter
for sentralen til 4 sikre at drosjeloyvehavere folger
regelverk. Dette forslaget ble ikke fulgt opp, men
departementet understreket i proposisjonen at
«utvalget vil folge opp spersmal knyttet til tilsyn
og kontroll i den neste delutredningen», se Prop.
39 L (2023-2024) s. 38.

Dette innebaerer at av de problemstillingene
utvalget identifiserte i forste delutredning, er det
foreslatt tiltak som vil bidra til 4 sikre et tilbud for
sarbare grupper som er sarlig avhengig av dro-
sjetransport, som personer med nedsatt funk-
sjonsevne (enkeltturmarkedet), og passasjerhen-
syn, herunder forbrukerhensyn som riktig pris og
prisinformasjon, klagemuligheter, oppmete som
avtalt og sikkerhet. Tiltakene som er foreslatt vil
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bare delvis adressere utfordringer knyttet til &
sikre ryddige arbeidsforhold, og legge til rette for
hvit ekonomi i naeringen. Utvalget foreslo i del-
utredning I ikke virkemidler for a sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud i hele landet, med serlig
vekt péa tilbudet i distriktene.

Det folger av mandatet at utvalget skal vurdere
modeller for samordning av tilbud i enkeltturmar-
kedet og kontraktmarkedet. Det skal videre vur-
dere hjemlene for kontroll med naringen, sam-
ordning av kontrollmyndighetene og ressursbe-
hovet for nedvendig kontroll og tilsyn. Utvalget
skal ogsd vurdere om det er behov for & sette
ytterligere krav til taksametersystemet og bestil-
lingssystemet for drosjer.

Utvalget viser til det justerte mandatet av 19.
desember 2023. P4 denne bakgrunn vil spersmé-
let om hva en drosjesentral skal veere og hvilke
oppgaver som skal péalegges den i loven vaere et
viktig tema i denne utredningen. En sentral pro-
blemstilling er om formidling av turer ma ga via
en sentral. Det vil si om lovgiver skal fastsette at
formidling er en obligatorisk del av sentralens
funksjoner. Dette har ogsd sammenheng med
krav til registrering av turer og omsetning i taksa-
meter eller annen kontrollutrustning, og om pri-
sing, registrering av betalinger og kontroll med
bruken av kjoretoyet ma ivaretas av samme kon-
trollutrustning eller om det kan splittes opp pa for-
skjellige systemer og innretninger. Dette henger
igien sammen med hvem som skal foreta tredje-
partsrapporteringen til skattemyndighetene, og er
derfor viktige tiltak for & sikre hvit skonomi. Vik-
tig er ogsa hvordan en kontrollfunksjon som leg-
ges til sentralen skal utformes.

Utvalget legger, som skattemyndighetene, til
grunn at drosjenzeringen fortsatt er en risikonae-
ring nar det gjelder svart omsetning.

Basert pa utredningen utvalget har innhentet
(Oslo Economics, 2023), legger utvalget videre til
grunn at naeringen har gjennomgéaende proble-
mer med hensyn til arbeidsmiljget til bade loyve-
havere og sjaferer, og med ivaretakelse av
arbeidstakerrettigheter ellers, se kapittel 7. Det er
flere grunner til dette. Kompetansenivaet nar det
gjelder offentlige krav er gjennomgaende lavt for
en stor del av akterene. Noe kan knytte seg til
karaktertrekk i neeringen med lange arbeidsda-
ger, uregelmessige arbeidstider og stor gjennom-
trekk pa grunn av ujevn inntjening. Naeringen er
vanskelig & kontrollere, badde pd grunn av det
store antallet akterer og pa grunn av at sjaferene
opptrer isolert pa arbeidsplassen. Offentlig kon-
troll med neeringen er sveert ressurskrevende, og
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den offentlige kontrollmyndigheten er spredt pa
en rekke hender.

Alle disse forholdene gjor det nedvendig & vur-
dere om det kan utformes automatiserte losnin-
ger som minsker muligheten for feil, om aktere-
nes egen kontroll og utviklingsarbeid kan bedres
gjennom & trekke sentralene sterkere inn i oppfol-
gingen gjennom et internkontrollsystem eller pa
annen mate, og samling av de offentlige kontroll-
funksjoner pé feerre hender, f.eks. hos layvemyn-
digheten.

I tillegg til spersmalene rundt sentralens utfor-
ming og rolle vil denne utredningen handle om til-
tak og modeller for a bedre drosjetilbudet i distrik-
tene. Utfordringene her er beskrevet i utvalgets
delutredning 1.

Endelig vurderer utvalget losninger for 4 mot-
virke de spesifikke problemene i byene knyttet til
at et for stort antall drosjer til tider utgjor en for
stor belastning i enkelte omrader

Transportsektoren er en sektor hvor det skjer
endringer og tilpasninger som folge av den tekno-
logiske utviklingen. Et eksempel pa dette er de
store endringene i bestillingsmarkedet som den
digitale utviklingen har skapt gjennom frem-
veksten av selskaper som tilbyr digitale losninger.
Provetiltak med selvdrevne Kkjereteyer innenfor
kollektivtilbudet, og apper som legger til rette for
bestillingstransport, kan bidra til 4 utviske skil-
lene mellom rutegiende kollektivtransport og
drosjemarkedet, bade nar det gjelder fleksibilite-
ten i tilbudet og sterrelsen pa kjoretoyene. Det er
vanskelig 4 forutse hva som ellers vil kunne
komme av utvikling og hvor raskt den vil skje. Det
er likevel et viktig hensyn for utvalget at de losnin-
gene som innferes for drosjeneringen ikke ska-
per problemer for andre sektorer av transportnae-
ringen og ikke binder opp den fremtidige teknolo-
giske utvikling, jf. kapittel 3.6.

Figur 3.1 viser en vurdering av i hvilken grad
de ulike mélene eller hensynene som er poengtert
i utvalgets mandat blir lost av tiltakene fremmet i
delutredning I, og hvilke som gjenstar. Disse vur-
deringene er oppsummert kort i beskrivelsen av
nullalternativet i kapittel 4 og utdypet i delutred-
ning I.

3.2 Karakteristikk av drosjemarkedet

3.2.1

I delutredning I er det i kapittel 6 gitt en grundig
beskrivelse av drosjemarkedet. Her gis en kort
oversikt over hovedtrekkene.

Innledning
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Temai
Bergrte grupper Mal/hensyn :':::;Q:‘:ﬁltjnzg:ﬁ‘ 252 likt) denne
yningsp NOUen
Sikre tilbud i enkeltturmarkedet Nei O
Sikre tilbud til sarbare grupper Delvis
Bedre oversiktlighet i praiemarkedet Delvis
Kunder S . .
Sikre tilbud/konkurranse i kontraktmarkedet Nei O
Info, klagemuligheter og andre forbrukerhensyn Ja
Passasjersikkerhet Ja?
Personsikkerhet for sjafor Ja?
Tilbydere
Ryddige arbeidsforhold Delvis
Informasjon og effektive kontrollmuligheter Delvis
Hvit gkonomi Delvis
Mpyndigheter og . . . .
samfunnet for Redusert kg, klimautslipp og arealbeslag i by Nei O
ovrig Trafikksikkerhet Ja?
Effektiv ressursutnyttelse (arbeidskraft, kapital, vei) Nei O

Figur 3.1 Oversikt over utfordringer i drosjemarkedet og i hvilken grad de er adressert i delutredning |

Kilde: Drosjeutvalget

Drosjetransport er persontransport fra et
punkt til et annet. Drosjenzeringen utferer en vik-
tig funksjon i det samlede transporttilbudet i
Norge. Det som skiller drosjetransport fra andre
former for persontransport, herunder kollektiv-
transport, er at drosjetransport er et skredder-
sydd og fleksibelt transporttilbud som i sterre
grad enn andre persontransportformer kan tilpas-
ses kundens spesifikke transportbehov. Som For-
brukertilsynet sier i sin rapport fra 2013:

<Tjenesten er i utgangspunktet sveert enkel.
Taxien skal bare kjore deg dit du ber om mot
betaling. Men i praksis forventer vi oss en pri-
vatsjafer stiende standby. En som kjerer deg
akkurat dit du vil, akkurat nar du vil, pa en
trygg og behagelig méte, uten storre gjeny-
telse enn penger for akkurat den turen.»

Det at service- og kvalitetsnivaet ved drosjetrans-
port er hayere enn ved andre persontransportfor-
mer, medferer at den bade er dyrere 4 produsere
og bruke.

Drosjemarkedet kan ogsa ses som en residual-
kategori av persontransporten. Den private trans-
portkjeper vil som regel benytte drosje der vanlig
kollektivtransport eller kjoring med personbil av
ulike grunner er ugunstig eller ikke mulig. Hver
gang et segment av persontransportmarkedet er

1 Forbrukerradet, TAXIUTREDNING Hering om taximarke-
det pa konkurranseutsatte steder i Norge 2013 s. 1.

stort og enhetlig, og kanskje lennsomt eller viktig
nok, leses det pa annen mate. Vi har tog pa lange
strekninger og i folketette omrader. Vi har trikk
og T-bane i byene. Vi har bussruter der det er
praktisk grunnlag for det. Privatbilen loser sveert
mye av det som blir igjen for de fleste av oss.
Resten blir igjen til drosjene. Selv om drosjer ses
som del av det samlede kollektivtransporttilbudet
er det i praksis ofte snakk om forskjellige marke-
der der tilbydere i liten grad konkurrerer med
hverandre om kundene.

@kt bruk av bestillingstransport som alterna-
tiv til rutetransport med buss bidrar til at skillet
mellom kollektivtransport og drosjetransport er
mindre tydelig enn tidligere. I omrader med lav
ettersporsel etter rutetransport, har lokale
myndigheter i noen grad tatt i bruk ordninger
hvor transporten kun blir gjennomfert nar passa-
sjerene har bestilt den pa forhand. Denne type
transport gir myndighetene storre fleksibilitet ved
utforming av tilbud, og passasjerene storre fleksi-
bilitet i form av at de kan bestille transporten til en
adresse, og ikke ma mete opp pa en bestemt hol-
deplass.

3.2.2 Markedssegmenter i drosjemarkedet

Det er to hovedgrupper av ettersperrere etter dro-
sjetjenester; de som i all hovedsak benytter seg av
enkeltreiser (enkeltreisesegmentet), og de som i
all hovedsak benytter seg av anbudsutlysninger
eller kontraktsforhandlinger (kontraktssegmen-
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tet). De ulike segmentene i drosjemarkedet har
ulike vilkar for konkurranse. Kontraktskjerings-
segmentet omfatter kontrakts- og anbudskjering
for det offentlige og for neeringslivet. Drosjesen-
tralene og andre akterer i persontransportneerin-
gen konkurrerer om kontrakter, og kontraktene
er normalt inngatt som rammeavtaler for et uspe-
sifisert antall turer. I enkeltreisesegmentet blir
drosjetjenesten bestilt pa telefon fra en sentral,
gjennom app, fra holdeplass, direkte hos sjaferen,
eller ved sakalt «praiing» av ledig drosje pa gaten.
Reisen betales direkte til sjaferen, og seerlig i
praiemarkedet har kundene begrenset informa-
sjon om prisen pa turen for den er gjennomfort.
Selv om det er snakk om forskjellige etterspor-
rere, benytter tilbyderne seg stort sett av de
samme ressursene. I bade kontrakts- og enkelttur-
markedet konkurrerer de samme bilene og de
samme sjaferene om turer. Konkurranserettslig
har det derfor vesentlig sett veert snakk om ett
marked, uten at utvalget har gjort noen egen ana-
lyse av dette. Det finnes imidlertid akterer som
utelukkende opererer i ett av segmentene.
EU-kommisjonen opererer i sin meddelelse
om markedet for passasjertransport pa tilkallings-
basis med et skille mellom drosjer og utleiebiler
med sjafor, jf. 2022/C 62/01. Drosjemarkedet kan
igjen deles mellom markedet for praiing og mar-
kedet for forhandsbestilling. Disse to markedene
har veert delvis adskilt av teknologiske og regula-
toriske grunner, selv om vi i Norge ikke har hatt
et like stort skille mellom drosjemarkedet og mar-
kedet for leiebil med sjafer som man har hatti en
del andre land®. Teknologiske endringer har fort
til at bestillingsmarkedet har utviklet seg i retning
av et marked for gyeblikkelig forhdndsbestilling
og utvisket skillene mellom praiemarkedet og
bestillingsmarkedet og dermed skillet mellom
drosjer og utleiebiler med sjafer. Dette har utfor-
dret de regulatoriske skillene mellom disse to
markedene, se til illustrasjon saken i EU-domsto-
lens sak C-50/21 Prestige og Limousine. Heller
ikke her har det dermed veert snakk om adskilte
markeder konkurranserettslig sett. Nye digitale
muligheter og nye plattformer for & matche tilbud
og ettersporsel etter persontransport utfordrer
den etablerte naeringen, sa vel som rammene den
opererer under, men gir ogsid nye muligheter i
kontrollen med neeringen bade med hensyn til
passasjerenes sikkerhet, tjenestenes kvalitet og
hvit ekonomi. Reguleringer og rammebetingelser

2 I Norge har man ikke et regulatorisk skille mellom seg-

mentene (et «single tier market») jf. (Bekken og Longva,
2003).
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ma veere tilpasset dagens og fremtidens digitale
virkelighet.

3.2.3 Flere former for markedssvikt preger
drosjemarkedet

Drosjemarkedet er et marked preget av forskjel-
lige former for markedssvikt; bade asymmetrisk
informasjon mellom kunde og tilbyder av tjenes-
tene, skalafordeler pa sentralleddet og eksterne
virkninger. Markedssvikt kan vaere en viktig
begrunnelse for offentlige reguleringer og inn-
grep fra et samfunnsekonomisk perspektiv. A
avbeote markedssvikt er et lovlig hensyn etter
EQSreglene.

Markedet er preget av samarbeid mellom loy-
vehavere i form av drosjesentraler, og det er ogsa
samarbeid om etablering av andre formidlingsles-
ninger for drosjetjenester. Disse spiller en viktig
rolle for effektiviteten i drosjenaeringen, ved 4 ta
imot bestillinger fra kunder og formidle dem til
ledige drosjer. Dette gir mulighet til & utnytte stor-
driftsfordeler, ved at faste kostnader knyttet til
driften av sentralen kan fordeles pa flere tilby-
dere/turer, samt muligheter for reduksjoner i
kundenes soke- og ventetidskostnader ved at det
er flere tilgjengelige biler hos samme tilbyder.
Sentraler med mange tilknyttede leyvehavere kan
dermed gi et bedre tilbud til kundene, og motsatt
— sentraler med mange kunder er attraktive for
loyvehaverne (nettverkseffekter)3.

Bade stordriftsfordeler og nettverkseffekter
innebaerer at storre sentraler eller formidlere vil
ha konkurransefordeler sammenlignet med de
sma. Dette representerer en etableringsbarriere i
markedene, og kan gjore at det er vanskelig for
sma og nyetablerte akterer & konkurrere med de
etablerte sentralene og formidlerne. Det at sentra-
ler ma ha en viss sterrelse, og gjerne ogsi noe
overkapasitet for 4 kunne tilby ledig bil med kort
ventetid, kan ogsa gjere det lite lennsomt 4 eta-
blere seg i mindre markeder som ikke kan betale
for stor kapasitet. Dette bidrar til at markedsles-
ninger ikke nedvendigvis vil fere til produksjon av
den enskede kapasitet av drosjetjenester i omra-
der med lavt kundegrunnlag. Videre, at regulerin-
ger for & sikre mot utnyttelse av monopol er ned-
vendig i andre omrader der det er en domine-
rende akter og krevende for nye akterer a eta-
blere seg.

3 Denne type positive nettverkseffekter, der flere kjopere

avler flere selgere, og flere selgere avler flere kjopere, pre-
ger de fleste markedsplasser, der tjenesten nettopp dreier
seg om a skape en mest mulig effektiv og riktig match mel-
lom kjoper og selger av et produkt eller tjeneste.
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En annen viktig utfordring i deler av drosje-
markedet er asymmetrisk informasjon mellom
kunden og tilbyderen av tjenesten. I praiemarke-
det har kunden darlige forutsetninger for & skaffe
seg god informasjon om pris og kvalitet pa tje-
nesten pa tidspunktet for valg av tilbyder, og ofte
har ikke kunden full informasjon om dette for
turen er over. Nar kundene i kjopseyeblikket ikke
kan skille mellom akterer som tilbyr hey kvalitet
og lav kvalitet, eller tilbydere som tilbyr hey eller
lav pris, vil det redusere insentivene til & konkur-
rere pa disse parameterne. Videre kan det oke
insentivene til & dra nytte av at kunden har heye
sekekostnader og er lite informert og til & ta uri-
melig hoye priser. Dette er i forste rekke en utfor-
dring som preger praiemarkedet i de store byene,
der det er mange uavhengige tilbydere av tjenes-
ter og det ikke er noen prisregulering slik som i
omrader uten konkurranse.

3.2.4 Drosjemarkedet bestar av mange
lokale markeder

Som beskrevet i kapittel 6 i delutredning I er dro-
sjemarkedet ikke nasjonalt, men bestér i realite-
ten av en rekke lokale markeder. Kostnadene
knyttet til & kjore mellom byer og steder som ikke
ligger i umiddelbar naerhet av hverandre, sett opp
mot inntekten fra en enkelt drosjetur, innebarer
at det gjerne er etablert lokale tilbydere i den
enkelte by/kommune av en viss storrelse og at
det ofte er liten grad av konkurranse mellom
disse. Noen drosjeselskap har virksomhet i flere
byer eller i hele fylker, men har da gjerne lokal til-
stedeveerelse i de byene/kommunene de opererer
i, for eksempel gjennom lokalt bosatte loyve-
havere/sjaferer og lokale kontorer. Selv om det
foregar transport av passasjerer mellom slike
lokale markeder vil det gjerne vaere den lokale
akteren som er best posisjonert for 4 tilby en kon-
kurransedyktig tur i markedet.

De lokale markedene har ulike egenskaper,
seerlig avhengig av forhold péa ettersperselssiden.
Ettersporselen etter drosjetjenester varierer bety-
delig i ulike deler av landet, avhengig av blant
annet geografiske og demografiske forhold. For
eksempel vil det veere langt heyere ettersporsel
etter drosjetjenester i byene enn i mer grisgrendte
og usentrale omrader pa grunn av store forskjeller
i befolkningsgrunnlag, befolkningstetthet og
antallet tilreisende, eksempelvis forretningsrei-
sende og turister. I distrikter med lange transpor-
tavstander kan drosjetjenester bli sidpass dyrt at
det i liten grad vurderes som et aktuelt alternativ.
Her vil transport med egen bil, eller skyss med
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familie og venner, ofte veere det eneste reelle alter-
nativet.

3.2,5 Utvikling etter reguleringsendringene
i2020

Reguleringsendringene i 2020 innebar at viktige
begrensninger pa etablering falt bort, og ga ogsa
storre frihet i hvordan tilbudet skulle organiseres.
Mange nye akterer har kommet inn i drosjemar-
kedet, noe vi ser i en stor ekning i utstedte dro-
sjeloyver, antall registrerte foretak med drosje-
virksomhet som formal og antall personbiler
registrert som drosjer, jf. kapittel 7 i delutredning
I. En viktig effekt er at nye forretningsmodeller
har kommet inn i markedet, og har endret maten
tilbyder og ettersporrer samhandler pa. Eksem-
pler pa dette er nye bestillingslesninger, som platt-
formselskapene Bolt, Ridel, Uber og Yango. Vi ser
0gsd konturene av andre former for bestillingslos-
ninger, som Taxifiks-appen og Fast Travel sine
bestillingsautomater pa enkelte flyplasser. Videre
ser vi at nye plattformer kobler drosje med andre
transportformer, som ulike former for mikrotrans-
port (Bolt) og mellom kollektivtransport og dro-
sje (Vy). Ved utgangen av 2022 var det utstedt
rundt 18000 leyver for hele landet. Etter innferin-
gen av nye krav til drosjeleyvehavere, herunder
krav om ekonomisk garanti og fagkompetanse, er
det redusert til ca. 15 700 lgyver i juni 2024.

Antall leyver har okt mest i Oslo, men ogsa i
Trendelag og Rogaland har det veert en sveert
sterk ekning i antall drosjer, jf. delutredning I
kapittel 7.4. Antall leyver per fylke gir en indika-
sjon, men ikke et presist mal pa forskjeller i dro-
sjetilbudet i det enkelte fylke. For omreguleringen
av markedet kunne drosjene kun operere innenfor
loyvedistriktet, mens de i dag kan drive i hele lan-
det. Det betyr at loyver som er utstedt i ett fylke
ikke nedvendigvis opererer innenfor dette fylket.
Selv om det har veert en ekning i antall drosjer i
alle fylker, er det stor variasjon mellom kommu-
ner. 200 kommuner har hatt en ekning i antall dro-
sjer, 59 kommuner har hatt nullutvikling, mens 80
kommuner har hatt negativ utvikling i antall dro-
sjebiler. Dette er i hovedsak distriktskommuner.
11 kommuner har ingen registrerte drosjer. Etter-
som drosjene ikke er stedbundne, reflekterer ikke
dette nedvendigvis den faktiske utviklingen i tilbu-
det i den enkelte kommune. Statistikken kan like-
vel gi en indikasjon pa at tilbudet i distriktene har
blitt noe darligere enn fer omreguleringen
(Menon, 2023).

P4 denne bakgrunn er det krevende 4 utforme
en enhetlig nasjonal regulering som kan lose
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utfordringene i alle delmarkeder pa en treffsikker
mate.

3.3 Juridisk kontekst for
drosjenzeringen i Norge

Regulering av drosjenseringen mé skje innenfor
handlingsrommet nasjonale og internasjonale
regler setter. Nar det gjelder drosjeregulering vil
det seerlig veere EQS-avtalen som mé hensyntas av
lovgiver. Avtalen setter grenser bade gjennom
reglene om fri bevegelighet, innkjop, statsstotte
og konkurranse. Selv om konkurransereglene ret-
ter seg mot foretakene, er det sikker rett at myn-
dighetene ikke star helt fritt til & gi regler som
opphever konkurransen eller som forsterker virk-
ningene av konkurransebegrensende atferd. I den
grad offentlige eneretter eller tilskudd er nedven-
dig for & sikre et tilfredsstillende tilbud av dro-
sjetjenester, kan ogsa reglene om statsstotte og
offentlige anskaffelser komme inn i bildet. Anskaf-
felsesreglene gjelder for det offentliges kjop av
drosjetjenester i kontraktmarkedet, og for tilde-
ling av enerett til drosjetransport, jf. yrkestrans-
portloven § 9 a (4).

Det er ingen regler i vedleggene til EQJS-avta-
len som direkte gjelder drosjetjenester. Selv om
det er snakk om en tjeneste, bestemmer avtalen
artikkel 38 at harmonisering av reglene for tjenes-
ter pa transportomradet skal skje gjennom harmo-
nisering av reglene for transport og ikke gjennom
reglene for tjenester. Det betyr at blant annet tje-
nestedirektivet og e-handelsdirektivet ikke gjel-
der drosjetjenester eller plattformselskaper nér de
tilbyr transporttjenester. Levering av drosjetje-
nester er likevel underlagt avtalens hoveddel. Nar
det gjelder de fire friheter er det etableringsfrihe-
ten, og ikke tjenestefriheten som gjelder.

Det betyr at det EQS-rettslige spersmalet ikke
er om regulering gjor det vanskeligere & levere
tjenester, men om regulering gjor det vanskeli-
gere for akterer fra EQSland 4 etablere seg i
Norge. Den viktigste praktiske konsekvensen av
at tjenestereglene ikke gjelder, er at nasjonale
myndigheter star fritt til 4 stille krav overfor uten-
landske selskaper om etablering i vedkommende
stat som betingelse for & levere drosjetjenester pa
sitt omrade. Mange av de reguleringene som ute-
velse av tjenesten er underlagt vil veere a betrakte
som restriksjoner pa etableringsfriheten. Av
denne grunn vil det at etableringsreglene gjelder
ikke nedvendigvis ha stor praktisk betydning. En
viktig konsekvens er likevel at det er opp til nasjo-
nale myndigheter 4 avveie de motstridende hen-
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syn som gjer seg gjeldende og fastlegge beskyttel-
sesniva. Dette er ikke harmonisert pd EU-niva slik
det er gjort i eksempelvis tjenestedirektivet og e-
handelsdirektivet.

Kommisjonen har 4. februar 2022 gitt anbefa-
linger til medlemsstatene om <«hvordan det kan
sikres, at passagertransport pa tilkaldebasis
(taxaer og udlejningsbiler med chaufferer) kan
blive mere baeredygtige og levere effektive tjenes-
ter til borgerne, samtidig med at der opretholdes
et velfungerende indre marked og tages hensyn til
sociale og sikkerhedsmessige bekymringer.»*
Siden det er homogenitet mellom EU-retten og
E@S néar det gjelder reglene for det indre marked
er disse anbefalingene ogsi relevante for norsk
rett. Selv om det ikke er snakk om bindende
regler, har anbefalingene betydning da de gir
uttrykk for Kommisjonens syn pd begrensinger
pa avtalepartenes reguleringsfrihet som folger av
etableringsreglene.

Konkurransetilsynet har med hjemmel i kon-
kurranseloven av 1993 fastsatt forskrift 18. okto-
ber 2002 om dispensasjon fra konkurranseloven
§ 3-1 og § 3-2 for drosjesentraler. Forskriften ble
viderefort gjennom overgangsbestemmelser i
konkurranseloven §42, som sier at forskrifter
etter 1993-loven gjelder sa langt de passer og frem
til de oppheves. Konkurransetilsynet har ogsa,
med hjemmel i pristiltaksloven § 1, fastsatt for-
skrift nr. 1307 av 30. september 2010 om takstbe-
regning og maksimalpriser for leyvepliktig dro-
sjetransport med motorvogn. Neerings- og fiskeri-
departementet sendte 8. oktober 2021 forslag om
unntak fra konkurranseloven for formidlere av
drosjetjenester og endring i maksimalprisforskrif-
ten pa hering.

3.4 Generelt om E@S-retten
og markedsregulering

3.4.1

Drosjetransport er en transporttjeneste. Etter
E@S-avtalen artikkel 38 er adgangen til & yte tje-
nester pa transportomradet regulert av kapittel 6,
og artikkel 36 er derfor ikke direkte anvendelig
for drosjetransport. De tjenestereglene som der-
for eventuelt kommer til anvendelse, er slike som
er fastsatt som ledd i den felles transportpolitik-
ken. Det er ikke fastsatt slike regler for drosje.

Fri bevegelighet

4 Kommissionens meddelelse om velfungerende og bare-
dygtig lokal passagertransport pa tilkaldebasis (taxaer og
udlejningsbiler) (2022/C 62/01.
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For etableringsreglene er det ikke gjort unntak
for transportvirksomhet, og reglene om fri etable-
ring kommer derfor til anvendelse for trans-
portvirksombhet, jf. blant annet sak C-338/09 Yellow
Cab (33) og sak C-168/14 Grupo Itevelesa SL (53).

Det er derfor etableringsfriheten som er rele-
vant for reguleringene av drosjenaringen. Kjer-
nen i disse reglene er at nasjonale krav som er &
anse som restriksjoner pa retten til fri etablering,
er forbudte, med mindre de er nedvendige for a
ivareta et ikke-skonomisk tvingende allment hen-
syn.

Ikke alle reguleringer kan anses som etable-
ringshindre, men dette er et begrep som ma tolkes
vidt; alle nasjonale regler eller tiltak som hindrer,
er til ulempe for eller gjor det mindre attraktivt &
etablere seg ma anses som en restriksjon pa eta-
bleringsfriheten. Det kan veere vanskelig & skille
mellom hva som mé anses som en restriksjon pa
etableringsfriheten og hva som er en restriksjon
pa a yte drosjetjenester. Et krav om at bare biler
som er registrert som drosje kan yte drosjetje-
nester, er neppe en restriksjon pa adgangen til a
etablere drosjevirksomhet. Det samme kan kan-
skje ogsa sies om kravene som stilles til regis-
trerte drosjebiler, f.eks. krav om at de skal ha fast-
montert taksameter. Utvalget gar ikke nsermere
inn pa dette da det mener at de kravene utvalget
foreslar uansett er proporsjonale og begrunnet i
leeren om tvingende allmenne hensyn.

Krav om 4 maétte vaere etablert nasjonalt for &
fa tillatelse til & uteve en virksomhet er ikke en
restriksjon pa etableringsfriheten. I sak C-338/09
Yellow Cab uttalte EU-domstolen at kravet om a
ha hjemsted eller annet forretningssted pa vert-
slandets omrade ikke logisk sett kan utgjere en
hindring eller restriksjon pa etableringsfriheten.
Regler om at bare de som oppfyller visse
betingelser kan fa tillatelse eller layve til & kjore
drosjebil eller & drive drosjevirksomhet kan hin-
dre markedsadgangen og kan utgjere en hindring
pa etableringsfriheten. Krav om at den som vil
seoke loyve er etablert for loyve er gitt, vil derfor
vaere en restriksjon da det vil kunne avholde ope-
raterer som er etablert i utlandet fra 4 soke loyve.

En leverander ma med andre ord kunne soke
om loyve uten & veere etablert, men nar leyve er
utstedt er det ikke en restriksjon a kreve at virk-
somheten etablerer seg i Norge for loyvet tas i
bruk.

Krav til leyve for & drive drosjevirksomhet og
begrensning av antall loyver som tildeles er begge
deler en restriksjon, som fastslatt av EU-domsto-
len i Prestige og Limousine sak C-50/21 i avsnitt
62 og 63. Eksempel pa slike regler er kvalifika-
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sjonskrav, krav til skonomisk soliditet, organisa-
sjonsform osv. Det innebzrer at en regel om at
loyve til drosjevirksomhet bare kan gis til selska-
per med ansatte sjaferer vil vaere en restriksjon.

Ogsa regler om wutovelse av virksomheten kan
utgjere en restriksjon pa etableringsfriheten selv
om disse direkte gjelder maten tjenestene kan
eller skal ytes pa. EU-kommisjonen sier i sin med-
delelse om taximarkedet at krav vedrerende for
eksempel bilparkens storrelse (minste/storste
antall Kjeretoy), antall ansatte, det minste/maksi-
male antall tillatelser, som en operater méa veere i
besittelse av, og kontorarealer, eller bestemmel-
sen om at kun fysiske (ikke juridiske) personer
mé veere i besittelse av en tillatelse til 4 fore
taxier/leiebiler, er restriksjoner. Disse kravene
gjelder alle mater et drosjeselskap ma innrette sin
virksomhet pa. Det kan stille seg annerledes med
krav som ikke knytter seg til selve drosjeforeta-
ket, men til drosjevirksomheten uavhengig av
hvem som driver den, som for eksempel at bilene
ma veere registrert som drosje og ha kontrollut-
rustning som er koblet til bilen. Det samme er til-
felle med regler som retter seg mot sikkerhet for
passasjerer og sjaferer, korrekt rapportering av
omsetning til skattemyndigheten osv. uavhengig
av hvem som driver eller i hvilken form naeringen
drives.

Myndighetene kan legge restriksjoner pa eta-
bleringsfriheten som er nedvendige for & ivareta
legitime formal. A bidra til et tilfredsstillende dro-
sjetilbud i hele landet til alle tider, og til alle grup-
per i befolkningen er Klart et legitimt formal, jf.
sak C-50/21 Prestige and Limousine SL og sak C-
168/14 Grupo Itevelesa SL (74). Krav til etablerin-
gen for & bedre regeletterlevelsen, og dermed iva-
reta forméalene som de aktuelle reglene forfelger
(riktig beskatning, personsikkerhet, hvit eko-
nomi, forbrukerhensyn mv.) er ogsa legitime hen-
syn, jf. C-50/21 Prestige and Limousine SL (87) og
sak E 15/16 Yara (38). Det samme er & bedre kun-
denes mulighet til & handheve forbrukerrettighe-
ter, jf. sak C-400/08 Kommisjonen mot Spania (74)
og sak C-168/14 Grupo Itevelesa SL (74), og & iva-
reta arbeidstakerrettigheter og milje. Lettelse av
offentlige administrative byrder er derimot ikke et
legitimt hensyn, og heller ikke rene ekonomiske
hensyn som hensynet til lonnsomheten i neerin-
gen.

Det er et krav at en restriksjon er egnet til a
forfelge malene som begrunner den. I forlengel-
sen av egnethetskravet er det krav om at malene
som begrunner restriksjonen forfelges pa en sys-
tematisk og sammenhengende méte, jf. sak C-
168/14 Grupo Itevelesa SL (76). Det er videre et
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krav etter EJSretten at restriksjoner pa etable-
ringsretten ikke gér lenger enn det som er ned-
vendig for & ivareta de paberopte hensyn. Det lig-
ger i dette at beskyttelsesnivaet ikke kan nas med
alternative midler som er minst like effektive,
men som er mindre inngripende for etablerings-
retten. Dersom et tiltak i det vesentlige gar ut pa a
gjenta en kontroll som allerede er gjennomfert
innen rammene av andre prosedyrer i nasjonal
rett, vil tiltaket ga lenger enn nedvendig, jf. sak C-
50/21 Prestige and Limousine SL (87). Hvorvidt
et tiltak er nedvendig beror pa en konkret vurde-
ring, og der det vil vaere avgjerende at norske
myndigheter kan fremlegge passende dokumen-
tasjon som underbygger nedvendigheten av tilta-
ket.

3.4.2 Konkurransereglene

Konkurransereglene retter seg mot foretak, men
kan fé indirekte betydning for offentlige regulerin-
ger. E@S-avtalen artikkel 53 bestemmer at enhver
avtale mellom foretak som har som formal eller
virkning 4 hindre, innskrenke eller vri konkurran-
sen i utgangspunktet er forbudt. Artikkel 54 for-
byr foretak med en dominerende posisjon i mar-
kedet a utilberlig utnytte dette. Vi har parallelle
regler pa nasjonalt plan i konkurranseloven §§ 10
og 11. Dermed spiller det ingen rolle om atferden
skjer pa en mate som bererer EQS-avtalens virke-
mate eller ikke. Konkurranselovens regler har
imidlertid ikke noen grense for den nasjonale lov-
giveren, slik at i denne forbindelse kan det ha
betydning om E@Sreglene kommer til anven-
delse.

Ifelge konkurranseloven § 10 tredje ledd far
forbudet mot konkurransebegrensende avtaler
ikke anvendelse pd samarbeid som bidrar til &
bedre produksjonen eller fordelingen av varene,
eller til & fremme den tekniske eller skonomiske
utviklingen, samtidig som de sikrer forbrukerne
en rimelig andel av de fordeler som er oppnadd,
og samarbeidet ikke péalegger restriksjoner som
ikke er absolutt nedvendige, eller begrensningen
av konkurransen blir for omfattende. Det er slike
hensyn som ligger til grunn for den dispensasjo-
nen som er gitt for layvehaveres samarbeid i dro-
sjesentraler.

En drosjesentral er i utgangspunktet et kon-
kurranserettslig samarbeid mellom de tilknyttede
loyvehaverne, som hver for seg er foretak i kon-
kurranselovens forstand. Dette gjelder enten de
tilsluttede leoyvehaverne har eierinteresser i sel-
skapet som driver drosjesentralen eller ikke. Der-
for méa en drosjesentral ha dispensasjon etter kon-
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kurranseloven § 3-9 for & fastsette takstsystem
(det vil si takstregulativ, sonetakster mv.) og takst-
niva for drosjer som er tilsluttet sentralene, samt -
for 4 inngi felles anbud pa vegne av loyvehaverne
tilsluttet sentralen. Sett fra et konkurransemessig
synspunkt er drosjesentralene likevel viktige akto-
rer i markedet for drosjetransport. Felles takster
kan bl.a. vaere nedvendig for at trafikkdirigerings-
systemet skal fungere etter hensikten, og videre
for & gjore det enklere for kunden 4 orientere seg
om, og sammenligne, de forskjellige drosjesentra-
lenes takster. Det vil dessuten ofte vaere nedven-
dig med et samarbeid mellom et betydelig antall
loyvehavere for & kunne konkurrere om Kkon-
traktsbaserte oppdrag, det vil si for & kunne inngi
felles pristilboud og anbud i trdd med kundens
behov for drosjetjenester. Slike dispensasjoner er
derfor gitt av Konkurransetilsynet. Slikt samar-
beid kan derfor tillates i medhold av E@S-avtalen
artikkel 53 nr. 3. I norsk rett er dette gjort ved at
forskriften etter den gamle loven, om dispensa-
sjon fra konkurranseloven § 3-1 og § 3-2 for dro-
sjesentraler, ogsi er gjort gjeldende under den
naveerende loven.

Drosjesentralene selv er ogsa foretak i konkur-
ranselovens forstand, se blant annet Konkurranse-
tilsynets vedtak i sak om Ski og Follo Taxi, KR-
2011-12V. Deres ervervsvirksomhet kan blant
annet besta i 4 tilby og formidle drosjetjenester til
publikum eller i & inngi tilbud pé offentlige kon-
trakter. Ogsa i andre sammenhenger vil drosje-
sentralene opptre som tilbydere og ha plikter som
folge av det. Diskrimineringsnemnda har for
eksempel kommet til at en drosjesentral kan felles
for diskriminering dersom den avviser en bestil-
ling fra en person med behov for 4 transportere
rullestol pa et tidspunkt da det var uproblematisk
for andre personer a fa drosje, se DIN-2018-334 og
DIN-2018-335.

3.4.3 Padlegg om offentlig tjenesteplikt for
a sikre drosjetransport i distriktene

I Norge har drosjenzeringen tradisjonelt hatt en
viktig rolle i det samlede kollektivtilbudet. Slik er
det fortsatt. En drefting av rammene for nzeringen
ma derfor hensynta eventuelle politiske malsettin-
ger knyttet til naeringens rolle i det samlede kol-
lektivtilbudet og betydningen av de samfunnsopp-
gaver dette skal lose. Statene har en viss frihet til 4
fastsette sarordninger for at markedsakterene
skal kunne utfore tjenester av «allmenn okonomisk
betydning». Det er vanlig & pdberope dette for 4 fra-
vike konkurransereglene, men det har veert tilfel-
ler der denne begrunnelsen ogsé har spilt en rolle
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for & fravike reglene om fri bevegelighet. For taxi
sitt vedkommende se for eksempel EU domsto-
lens sak C-50/21 Prestige and Limousine SL pre-
miss 65 flg. Spersmalet om tjenester av allmenn
okonomisk betydning er ogsa viktig sett opp mot
reglene om statsstotte og offentlige innkjep, se i
den forbindelse Kommisjonens <«Vejledning i
anvendelse af Den Europaiske Unions regler om
statsstotte, offentlige indkeb og det indre marked
pa tjenesteydelser af almindelig ekonomisk
interesse og navnlig sociale tjenesteydelser af
almindelig interesse», SEK (2010) 1545.

EQS-avtalen artikkel 59 har regler om tjenes-
ter av allmenn ekonomisk betydning. Her er
bestemt:

«Nar det gjelder offentlige foretak, eller foretak
som EFs medlemsstater eller EFTA-statene gir
serlige eller eksklusive rettigheter, skal avtale-
partene avholde seg fra & treffe eller opprett-
holde tiltak som strider mot reglene i denne
avtale, saerlig reglene i artikkel 4 og i artikkel
53 til 63.»

I artikkelens nr. 2 bestemmes det at:

«Foretak som er blitt tillagt oppgaven a utfore
tjenester av almen gkonomisk betydning, eller
som har karakter av et fiskalt monopol, skal
veere undergitt reglene i denne avtale, fremfor
alt konkurransereglene, i den utstrekning
anvendelsen av disse regler ikke rettslig eller
faktisk hindrer dem i a utfere de seerlige opp-
gaver som er tillagt dem. Utviklingen av sam-
handelen méa ikke pévirkes i et omfang som
strider mot avtalepartenes interesser.»

Bestemmelsen tillater avtalepartene & tildele fore-
tak seerrettigheter eller eneretter nar det er ned-
vendig for 4 fi ivaretatt en tjeneste av allmenn
okonomisk betydning og a fravike reglene om fri
bevegelighet og konkurransereglene nar dette er
nedvendig for utferelsen av de oppgaver som fore-
takene er tillagt.

Uttrykket «tjemester av allmenn okonomisk
betydning» forekommer i EUs traktater, TEUV
artikkel 106 nr. 2, TEUV artikkel 14 (29), i proto-
koll om tjenester av allmenn interesse og i artik-
kel 36 i Den europeiske unions charter om grunn-
leggende rettigheter. Den som er betrodd & utfere
tienester av allmenn ekonomisk betydning, er
betrodd en plikt til & serge for at disse tjenestene
utfores. Generelt innebarer det & bli betrodd en
seerlig offentlig tjeneste at det ytes tjenester som
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et foretak ikke ville ha péatatt seg pa rent forret-
ningsmessig grunnlag.
Kommisjonen har definert begrepet slik:

«Tjenesteydelser af almen interesse er tjenes-
teydelser, som de offentlige myndigheder i
medlemsstaterne Kklassificerer som vaerende af
almen interesse og derfor er undergivet
bestemte forpligtelser til offentlig tjeneste.
Begrebet daekker bade skonomiske aktiviteter
(se definitionen af tjenesteydelser af almen
okonomisk interesse nedenfor) og ikke-gkono-
miske aktiviteter. Sidstnaevnte er ikke omfattet
af specifik EU-lovgivning og €] heller af trakta-
tens bestemmelser om det indre marked og
konkurrence. Nogle aspekter af disse tjenes-
teydelser kan veere underlagt andre generelle
regler i traktaten, f.eks. princippet om ikke-for-
skelsbehandling.»*

Definisjonen av hva som er en tjeneste av allmenn
okonomisk betydning utvikler seg, blant annet
avhengig av innbyggernes behov, den teknolo-
giske og markedsmessige utviklingen og sosiale
og politiske valg i den aktuelle medlemsstaten.
Kjerneomradet er tjenester der offentlige myndig-
heter palegger leverander & tilby tjenester i et
nzermere bestemt omfang, til en gitt kvalitet og til
en overkommelig pris.

I hovedsak er det opp til medlemsstatene a
definere hva de anser som en tjeneste av allmenn
okonomisk betydning. Selv om en medlemsstat
har en vid skjennsmargin med hensyn til denne
definisjonen, ma den likevel sikre at enhver tje-
neste av allmenn ekonomisk betydning oppfyller
visse minstekriterier som er felles for alle oppdrag
av en slik tjeneste. Medlemsstaten mé godtgjere
at disse kriteriene er oppfylt i det konkrete tilfel-
let. Disse kriteriene méa vaere at det foreligger en
offentlig myndighetsakt som gir de aktuelle ope-
raterene i oppdrag a utfere en tjeneste av allmenn
okonomisk betydning, og at oppdraget er av uni-
versell og obligatorisk karakter. Videre ma en
medlemsstat angi arsakene til at den mener at den
aktuelle tjenesten pa grunn av sin seerlige karak-
ter fortjener a bli karakterisert som en tjeneste av
allmenn ekonomisk betydning og & bli skilt fra
annen gkonomisk virksomhet.

Generaladvokat Ruiz-Jarabo
uttalt om definisjonen:

Colomer har

«Tjenesten bor veere uavbrutt (kontinuitet); til
fordel for alle forbrukere i hele det relevante
territoriet (universalitet); til enhetlige priser og
av lik kvalitet, uavhengig av spesifikke situasjo-
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ner eller graden av ekonomisk lennsomhet for
hver enkelt transaksjon (likhet)».

I tillegg til dette la han til transparens og overkom-
melige priser.

I en sak som gjaldt rutebuss i Wien avviste
EU-domstolen at det dreide seg om forpliktelse til
offentlig tjeneste da saken gjaldt «busruter i det
veesentlige et turistmeessigt formal», se sak C-338/
09 Yellow Cab avsnitt 44. A drive turistvirksomhet
faller dermed utenfor det som kan defineres som
en tjeneste av allmenn ekonomisk betydning.
EFTAs overvakningsorgan (ESA) har pa sin side
akseptert at det a sikre et tilgjengelig drosjetilbud
kan vaere et overordnet hensyn som Kkan
begrunne restriksjoner pa etableringsfriheten.
Selv om dette gjaldt restriksjonsforbudet og ikke
forstaelse av innholdet av tjeneste av allmenn gko-
nomisk betydning, er det en klar indikasjon pa at
staten kan bruke denne begrunnelsen for 4 anse
det & sikre drosjetjenester som en slik tjeneste.

3.4.4 Stotteordninger for a sikre
drosjetilbudet i distriktene

Myndighetene kan bruke forskjellige stotteord-
ninger, herunder skatte- eller avgiftslettelser, som
bidrar til reduserte kostnader for loyvehavere og
sjaferer i markedssegmenter der det er utfordrin-
ger med 4 skaffe et tilbud. Andre muligheter er &
lette pa kravene for 4 drive drosjevirksomhet.
Begge deler kan bidra til 4 redusere inngangsbar-
rierene og oke tilbudet i de aktuelle segmentene
eller oke lonnsomheten av 4 tilby drosjetjenester
til personer med nedsatt funksjonsevne. Tiltakene
kan rettes bade mot sjiforer, loyvehavere og sen-
traler. Noen tiltak vil kreve at det defineres mar-
kedssegmenter/distrikter, og kontroll med at
biler og personell opererer i disse omradene.
Dette er ikke forenlig med at tilbudet kan ytes pa
tvers av omrader.

Alle slike stotteordninger enten de utformes
som generelle ordninger innen bestemte distrik-
ter eller som stotte som gis til individuelle foretak
etter en offentlig tildeling, vil veere statsstotte
etter EQS-avtalen artikkel 61. Denne bestemmel-
sen definerer statsstotte som «statte gitt av stats-
midler i enhver form, som vrir eller truer med d vri
konkurransen ved d begunstige enkelte foretak eller
produksjonen av enkelte varer.»

Offentlige midler som gis som kompensasjon
for & utfere tjenester vil ikke veaere statsstatte for-
utsatt at det ikke foreligger overkompensasjon.
EU-domstolen slo fast i Altmark-dommen, sak C-
280/00, Trans GmbH Regierungsprisidium Mag-
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denburg mot Nahverkehrsgesellschaft Altmark
GmbH, Sml. 2003 s. I-7747, at godtgjerelse som
bare kompenserer for en tjeneste av allmenn eko-
nomisk betydning, ikke er 4 anse som statsstotte,
da stettemottaker ikke gis noen gkonomisk fordel
i forhold til andre foretak, se avsnitt 87.

Altmarksaken gjaldt kompensasjon for & drive
rutebildrift i en transportkrets i Tyskland. Dom-
stolen stilte opp fire vilkar som alle ma vaere opp-
fylt for at kompensasjonen ikke skal anses som
statssteotte i henhold til EF-traktaten artikkel 87
nr. 1. Vilkirene er for det forste at foretaket er
palagt 4 levere en tjeneste av allmenn skonomisk
betydning og at denne er klart definert. I Prestige
og Limousine sak C-50/21 avsnitt 79 understreket
domstolene dette slik:

«Mottakerforetakene ma derfor faktisk ha blitt
palagt forpliktelser til offentlig tjenesteyting,
og disse forpliktelsene ma veere Klart definert i
nasjonal rett, noe som forutsetter at det fore-
ligger en eller flere offentlige myndighetsakter
som med tilstrekkelig presisjon definerer i det
minste arten, varigheten og omfanget av de for-
pliktelser til offentlig tjenesteyting som péleg-
ges foretakene som er palagt 4 oppfylle disse
forpliktelsene.»

At drosjetjenester er strengt regulert og antallsbe-
grenset innebzerer dermed ikke i seg selv at tilby-
dere av drosjetjenester er blitt betrodd en spesi-
fikk oppgave av allmenn betydning ved myndig-
hetsvedtak som er tilstrekkelig presise, og de kan
derfor ikke gis offentlig stotte til virksomheten
uten at det anses som statsstette uten endringer i
regelverket.

Det andre vilkaret er at kriteriene for kompen-
sasjon er fastlagt pa forhind pa en objektiv og
gjennomsiktig méte. En tildeling som skjer etter
at en tjeneste er levert for & kompensere for et
oppnadd tap vil veere statsstotte. Kompensasjonen
ma for det tredje ikke overstige utgiftene til opp-
fyllelsen av forpliktelsene, herunder en viss fortje-
neste for & oppfylle disse. Endelig m& kompensa-
sjonens sterrelse enten fastsettes gjennom en
offentlig anskaffelsesprosedyre eller pa grunnlag
av en analyse av de faktiske omkostninger et gjen-
nomsnittsforetak vil ha ved & oppfylle forpliktelsen
til & yte tjenesten.

E@S-avtalen artikkel 49, som er en sarregel
for hvilke former for statsstotte som er forenelig
med E@S-avtalens funksjon (kompatibel) innenfor
transportvirksomhet, fastslar at «stotte som mot-
svarer behovet for en samordning av trans-
portvirksomheten eller utgjer en godtgjering for
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visse forpliktelser som har sammenheng med
begrepet offentlig tjeneste, skal veere forenelig
med denne avtale.

Mer detaljert regulering om hvordan retts-
reglene EU-domstolen brukte i Altmark-saken skal
brukes, er gitt i den sdkalte Altmark-pakken, ogsa
kalt SGEI-pakken, som EU-kommisjonen vedtok
20. desember 2011. Den bestar av ulike forordnin-
ger, direktiver og retningslinjer. Kollektivtrans-
portforordningen gjennomferer Altmark pé trans-
portomradet. Den sier at godgjering for offentlig
tjenesteyting som utbetales i samsvar med kollek-
tivtransportforordningen (for drift av offentlig per-
sontransport eller for & oppfylle tarifforpliktelser
fastsatt i alminnelige regler), skal veere forenlig
med det felles marked. Slik godtgjering skal vare
unntatt fra kravet om forhdndsmelding fastsatt i
traktatens artikkel 88 nr. 3.

Dersom statlige, fylkeskommunale eller kom-
munale myndigheter ensker & gi offentlig stette til
drosjesentraler og/eller loyvemottakere, utover
den adgangen til 4 kompensere som folger av «Alt-
mark-regelverket», vil lovligheten av stetten veere
avhengig av godkjennelse av ESA. Etter stottepro-
sessloven §4 skal stotte meldes til ESA pé for-
hénd, og den kan etter § 5 forst settes i verk nér
ESA har fattet vedtak om godkjenning. Reglene i
artikkel 61 nr. 2 og nr. 3 for hvilken stette som er
kompatibel, gjelder ikke for transportvirksomhet.
ESA vurderer kompatibiliteten med grunnlag i
EOS artikkel 49. Den sier at stotte som motsvarer
behovet for en samordning av transportvirksom-
heten eller utgjor en godtgjering for visse forplik-
telser som har sammenheng med begrepet offent-
lig tjeneste, skal veere forenelig [var utheving].

Det er ellers viktig 4 veere oppmerksom pa
«De minimis regelverket». Kommisjonen ga nye
forordninger om de mimimis stotte — ogsa kalt
bagatellmessig stotte — 13. september 2023. Dette
er Kommissionens forordning (EU) 2023/2831 af
13. desember 2023 om anvendelse af artikel 107
og 108 i traktaten om Den Europeiske Unions
funktionsméade pa de minimis-stette og Kommis-
sionens forordning (EU) 2023/2832 af 13. desem-
ber 2023 om anvendelse af artikel 107 og 108 i
traktaten om Den Europeiske Unions funktions-
made pd de minimis-stette ydet til virksomheter,
der udferer tjenesteydelser af almindelig ekono-
misk interesse. Disse forordningene tradte i kraft
i EU 1. januar 2024, men er forelopig ikke tatt inn i
E@S-avtalen. For stotte til veitransport — som ikke
er palagt 4 utfere tjenester av allmenn skonomisk
betydning — hever den nye de minimis forordnin-
gen terskelverdien fra 100 000 EURO til 300 000
EURO 1 lopet av tre ar. Dersom veitransportfore-
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tak er palagt & utfere tjenesteplikter av allmenn
okonomisk betydning, er terskelverdien 750 000
EURO over en periode pa 3 ar.

3.5 Plattformselskapenes rettslige
stilling

En viktig begrunnelse for EU-kommisjonens initi-
ativ til & se pa de nasjonale reguleringene av dro-
sjemarkedene er utviklingen av ny teknologi og
det den kaller «Kjoretjenester». Med Kkjeretje-
nester henviser Kommisjonen til «bestilling av en
skreddersydd transporttjeneste, normalt via en
smartapp, hvor tjenesten starter omgaende.»
Fremveksten av Kjoretjenesteselskaper har
endret markedet ved at drosjer og leiebiler med
sjafer i stigende grad konkurrerer med hver-
andre. I takt med denne utviklingen kan den
lokale persontransporten pa tilkallingsbasis, som
tidligere forst og fremst ble héindtert lokalt, ni
ogsa motta kundeforespeorsler om transporttjenes-
ter fra paneuropeiske eller globale selskap som
bruker avansert teknologi og algoritmer som ledd
i allokering av tilbud og tilpasning av priser til geo-
grafiske og periodiske variasjoner i ettersporsel.
Det at internasjonale og europeiske transportope-
raterer har utvidet sin virksomhet til flere med-
lemsland gjor at markeder som tidligere ikke har
berort samhandelen i serlig grad nd har fatt en
europeisk dimensjon. Interessentene mener at
mangfoldet av forskjellige regler, samt innholdet i
noen av reglene, gjor det vanskelig for marked-
sakterene & etablere seg i flere medlemsstater.
Forholdet til slike skreddersydde transporttje-
nester har vaert oppe i flere dommer i EU-domsto-
len. I saken Elite Taxi, C-434/15 avgjorde domsto-
len at tjenester som ytes av plattformselskaper
som innebarer en samlet tjeneste med fastsetting
og oppkreving av pris for kjereturen og kontroll
med kvaliteten av kjeretoy og sjaferer ma anses
som tjenester pa transportomradet og ikke som
informasjonssamfunnstjenester. Her var det
Ubers tjeneste som var gjenstand for preving.
Domstolen tok utgangspunkt i at en formidlings-
tjeneste som setter en person som ensker a foreta
en Kjoretur i forbindelse med en sjafor med en bil
« prinsippet» er en tjenesteytelse som adskiller
seg fra en transportytelse. Nar det gjaldt den tje-
nesten Uber leverte, omfattet den imidlertid mer
enn dette. Ubers applikasjon foretok utvelgelse av
den sjafer som skulle fa turen, og appen selskapet
stilte til radighet var nedvendig bade for sjaferens
og kundens mulighet til & foreta turen. Uber
hadde dessuten avgjerende innflytelse pa de
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betingelser som turene ble foretatt under, blant
annet maksimalprisen, og betalingen ble opp-
krevd av Uber. Uber forte dessuten en viss kon-
troll bade med sjaferene og kjereteyene. Formid-
lingstjenesten var en integrert del av disse tjenes-
tene, som samlet méatte anses som en tjeneste pa
transportomradet.

Dommen var i trdd med den tilnseermingen til
plattformtjenester som domstolen har tatt i andre
saker. Den har generelt kommet til at hvis en for-
midlingstjeneste utgjor «en integrerende del af en
samlet tjeneste, hvor hovedelementet er en tjenes-
teydelse, der er omfattet af en anden retlig kvali-
ficering», sa faller den ikke inn under reglene for
informasjonstjenester, men under reglene for
angjeldende tjenesteytelse, se Airbnb Ireland, C-
390/18 avsnitt 50.

Ren formidling av turer gjennom en app utgjer
imidlertid ikke en transporttjeneste og ma der-
med ses som en E-handel, se Star Taxi App C-62/
19.

I Star Taxi App C-62/19 kom spersmalet om
lovligheten av den rumenske lovgivningen om
taxidispatching opp: «(taxidispatching, herefter
«dispatching»: virksomhed beslegtet med taxi-
transport, der bestar i telefonisk eller ved hjalp af
andre midler at modtage ordrer fra taxikunder og
sende dem til taxachaufferer ved hjelp af en
radiosender/-modtager)». Lovgivningen bestemte
at formidling bare kunne skje gjennom en bestil-
lingssentral med loyve fra rumenske myndig-
heter. Det var videre krav om at sentralen for a fa
godkjenning matte veere utstyrt med utstyr for
radiokommunikasjon. Dette tekniske kravet var
uegnet til formidling gjennom app og smarttele-
fon, og domstolen slo derfor fast at kravet var i
strid med tjenestedirektivet. Spersmalet om lovlig-
heten av et krav om at formidling mé skje gjen-
nom en formidlingssentral med leyve kom derfor
ikke opp i sin rene form.

Med den rettslige karakteristikken som EU-
domstolen har gitt av plattformselskaper som
Uber, sé tilkommer det medlemsstatene & fast-
sette betingelsene som formidlingstjenestene skal
skje innenfor, med de generelle begrensningene
som er gjennomgétt i dokumentet her. I og for seg
kan det reises sporsmal om ikke plattformselska-
pene «driver» transportvirksomhet, og dermed er
omfattet av loyvekravet. I praksis har dette begre-
pet imidlertid veert sa sterkt knyttet opp mot det &
disponere det kjoretoyet som transporten drives
med at plattformselskapene har veert ansett 4 falle
utenfor. Et alternativ er 4 anse plattformselska-
pene som en drosjesentral i lovens forstand. «Dro-
sjesentral» har ikke vert definert gjennom en
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legaldefinisjon. I den tidligere reguleringen var
imidlertid drosjesentraler langt pa vei definert
gjennom Kkrav i lov og forskrift om de oppgavene
de skulle vareta.

Den tidligere reguleringen av drosjesentrale-
nes virksomhet bortfalt ved opphevelse av sentral-
tilknytningsplikten. Den var dessuten sterkt knyt-
tet til de davaerende teknologiske lesningene og
det dagjeldende drosjemarkedet. Sentralene
hadde under den tidligere reguleringen flere vik-
tige funksjoner, bade palagte og funksjoner de
patok seg frivillig. Flere av disse funksjonene er
fortsatt sentrale, herunder formidling og registre-
ring av turer, drift av taksametersystem, plikter
overfor publikum, rapportering til myndighetene
mv. Kjernevirksomheten er matching av tilbud av
drosjer med ettersporselen. En naermere vurde-
ring av sentralens funksjoner og reguleringsbe-
hov fremgér av kapittel 10.

Det er som vi kan se stor likhet mellom virk-
somheten til drosjesentraler og plattformselska-
per. I skatteforvaltningsforskriften § 7-5 E er dro-
sjesentraler og plattformsentraler likestilt ved at
det er gitt forskriftsbestemmelser om opplys-
ningsplikt for formidler av drosjetjenester. Likhe-
ten kan tale for at plattformselskapene rettslig sett
likestilles i lovgivningen med drosjesentraler, og
at kravet til loyve for drosjesentraler ogsi stilles til
plattformselskaper som vil drive sine transporttje-
nester i Norge. Som omtalt ovenfor i forbindelse
med etableringsfriheten, vil det 4 kreve loyve og
at den som har leyve etablerer virksomhet i
Norge, ikke komme i konflikt med etableringsret-
ten, med mindre elementer i loyvevilkarene ska-
per slik motstrid.

3.6 Utviklingstrekk i naeringen

Drosjenaeringen blir pavirket av bade teknolo-
giske og sosiale endringer. Det teknologiske
mulighetsrommet endres ettersom nye losninger
blir tilgjengelig. Neeringen ma tilpasse seg krav
om grenn omstilling, som blant annet medferer
behov for ny infrastruktur. Som en arbeidskraft-
og arealintensiv transportform betyr knapphet pa
disse innsatsfaktorene mye. Videre er det poli-
tiske feringer pa hva en god drosjetjeneste skal
innebaere. Alle disse ytre pavirkningene gir forin-
ger pd hvordan nzeringen kan utvikles, bade hver
for seg og samlet.

Det ligger utenfor utvalgets mandat og mulig-
het & fremskaffe et faglig grunnlag som beskriver
hvordan de forventede fremtidige utviklingstrek-
kene i samfunnet vil kunne pavirke drosjenaerin-
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gen. Utvalget vil derfor kun kort omtale de mest

neerliggende utviklingstrekk som er ansett 4 gjor

seg gjeldene for transportsektoren, seerlig tekno-

logiske utviklinger, med utgangspunkt i felgende

publiseringer (Cooper mfl., 2023; Aarhaug, 2023;

Kristensen, 2019; Wolday mfl., 2023) og Meld. St.

14 (2023-2024) Nasjonal transportplan 2025-2036.
De tre mest relevante teknologiske trendene

for transportnaeringen, herunder drosjenzeringen,

er:

— Elektrifisering

— Digitalisering

— Automatisering

Elektrifisering, som fremstar som det viktig-
ste bidraget fra drosjeneeringen mot det grenne
skiftet, ved at en gar over fra at diesel er det domi-
nerende drivstoffet til batterielektrisk. Dette har
implikasjoner pa bilparken, kjeremensteret, og
ikke minst behovet for infrastruktur. Seerlig i de
storre byene er behovet for ladere stort. Denne
omstillingen er pagaende, og gar raskt (Oppe-
gaard mfl., 2023).

Digitalisering ved at data og informasjonshe-
arbeidingen gar raskere, noe som igjen dpner for
mer effektiv styring og alternative forretningsmo-
deller. Digitalisering gjor at kostnadene ved & for-
midle turene og & integrere drosje mot andre
transportmidler gar ned. Dette peker i retning av
okt bruk av drosje.

Automatisering ved at selve kjoretoyene kan
bli helt eller delvis automatisert. Dette peker mot
muligheten for en annen neeringsstruktur, hvor
skillet mellom private og offentlige transporttil-
bud endres. I tillegg vil utvikling av kunstig intelli-
gens (KI) ha potensial til & skape store endringer i
hele transportsektoren.

Alle disse momentene peker hver for seg mot
at drosjetilbudet blir mer attraktivt. Konkurranse-
forholdet mot andre transportnaeringer endres i
drosjenes faver, men med teknologisk utvikling
kommer det ofte ogsa store endringer i hvordan
tjenestene blir tilbudt og hvem som tilbyr dem.
Utviklingen forventes 4 gi et bedre tilbud til de
fleste, men ikke nedvendigvis bedre vilkar for de
som driver drosjevirksomhet. Utfallet blir ogsa
pavirket av politiske beslutninger, og er pa ingen
mate gitt.

Regjeringen har nylig lagt frem Nasjonal trans-
portplan 2025-2036 (NTP) som ogsd fremhever
malet om effektiv bruk av ny teknologi, jf. NTP
kapittel 1.3.5 som lyder:

«Bruk av ny teknologi skal bidra til bade okt
fremkommelighet, okt transportsikkerhet og
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et mer klima og miljevennlig transportsystem.
Teknologi bidrar bl.a. til bedre kapasitetsutnyt-
telse i eksisterende infrastruktur og transport-
tilbud.

Regjeringen vil legge til rette for digitale
lesninger i transportsektoren og utnytte mulig-
heten i bruk av kunstig intelligens., digitale los-
ninger kan bl.a. bidra til nye tjenester der den
enkelte kan dekke sitt transportbehov uten a
investere i eget framkomstmiddel, for eksem-
pel, bil - og sykkeldelingstjenester.

Regjeringen vil tilrettelegge for utvikling av
semlegs mobilitet og samhandling mellom akte-
rene i transportsystemet. Innenfor alle trans-
portformer er det nd mulig 4 utstyre alle typer
transportenheter og tilherende infrastruktur
med sensor-, kommunikasjons-, navigasjons-
og beslutningsstettesystemer. Utviklingen
muliggjer nye former for samhandling som ber
tas i bruk.

Utviklingen innen informasjons- og kom-
munikasjonsteknologi har preget transport-
sektoren i lang tid. Fremover har utvikling av
kunstig intelligens potensial til & skape store
endringer. Regjeringen vil legge til rette for at
transportvirksomhetene og andre kan utnytte
mulighetene som ligger i kunstig intelligens
for & effektivisere ressursinnsatsen og eoke
kapasitetsutnyttelsen i transportsystemet.

Forskning og utvikling er viktig for & na
malene i Nasjonal transportplan. Regjeringen
vil legge til rette for forskning, utvikling og pilo-
tering, bade i transportvirksomhetene og gjen-
nom det etablerte virkemiddelapparatet.

Regjeringen legger opp til 4 etablere ett
eller flere nye forskningssentre for Transport
2050, for & styrke myndighetenes beslutnings-
grunnlag, bl.a. i arbeidet med & omstille trans-
portsektoren til lavutslippssamfunnet.»

Ovennevnte utviklingstrekk i transportsektoren
gjor seg ogsa gjeldene innenfor drosjenzeringen
og vil pavirke etterspersel, kapasitetsbehov, sik-
kerhet og driftskostnader i naeringen. Utviklingen
vil apne opp for nye muligheter for det offentlige
til ny og mer malrettet regulering, okt trafikksik-
kerhet og nye virkemidler for 4 redusere klima og
miljebelastningene.

Digitalisering kan skape flere muligheter for
innovasjon og ved en raskt digital utvikling er det
viktig at den offentlige reguleringen ikke kveler
innovasjonskraften og at den er teknologineytral.
Utvalget viser til at regjeringen har lagt vekt pa at
regulatoriske rammer ber gi rom for teknologisk
utvikling, jf. NTP kapittel 9.4.
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«[...] For lovgiver er det en krevende balanse-
gang a regulere slik at teknologien bidrar til
onsket utvikling samtidig som reguleringen
ikke kveler innovasjonskraften som ligger i det
ala teknologiske og kommersielle krefter veere
hoveddrivere. Regulatoriske rammer som gir
rom for & tillate utpreving av ny teknologi for a
teste ut, leere og feile — men i kontrollerte,
avklarte former og under et definert tilsynsre-
gime, kan bidra til & forene slike hensyn.»

For drosjenaeringen betyr dette i hovedsak at lovgi-
ver ma balansere mellom & innfere tiltak som redu-
serer de uenskede sidene av drosjevirksomhet,
som kunder som blir lurt, darlig utnyttelse av areal,
Kjoretoy og arbeidskraft opp mot de samfunnskri-
tiske funksjonene, som 4 tilby et minimumstrans-
porttilbud til de som av ulike arsaker ikke har til-
gang til rutegdende kollektivtransport eller egen
bil. Samtidig som reguleringen skal stimulere til
innovasjon og konkurranse mellom akterene péa
like vilkar der hvor det er til fordel for kundene.
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Kapittel 4

Kapittel 4
Mulige modeller for regulering av drosjetilbudet

4.1 Innledning

Det er et politisk mal at drosjereguleringen skal
bidra til 4 ivareta et tilfredsstillende drosjetilbud,
jf. delutredning I kapittel 8.

Som beskrevet i delutredning I kapittel 6 og 7
bestar drosjemarkedet av en rekke lokale marke-
der som alle har ulike karakteristika. Det inne-
barer at utfordringer knyttet til tilbudet av dro-
sjetjenester i ulik grad er tilstede i ulike markeds-
segmenter, og at behovet for korrigerende tiltak
ogsé er forskjellig. Figur 4.1 viser en oversikt over
utfordringer for ulike grupper i drosjemarkedet,
fordelt pad markedssegment og geografi.

For private drosjekunder er manglende tilbud
forst og fremst et problem i distriktene, og i noen
grad et problem i mindre tettsteder. Den viktigste
arsaken til at det ikke er et tilbud i disse omrédene
er at kundegrunnlaget er si lavt at det ikke er
lonnsomt 4 tilby tjenesten pa rent kommersielt

grunnlag. Som beskrevet i delutredning I forster-
kes denne utviklingen av endret demografi, stadig
synkende folketall og ekt bilhold i distriktene.
Videre har opphevingen av driveplikt og antallsbe-
grensningen pa loyver ogsa resultert i at flere dro-
sjeselskaper kan konkurrere om kontraktkjering i
distriktene, uten at disse nedvendigvis tilbyr tje-
nester i enkeltturmarkedet i de samme omradene.
Dette kan ha bedret konkurransen i kontraktmar-
kedet, men kan ogsa ha redusert tilbudet i enkelt-
turmarkedet noe sammenliknet med perioden for
dereguleringen.

I byer med sterre befolkningsgrunnlag er
manglende tilbud ikke en utfordring. Imidlertid
kan det, ogsé i relativt tett befolkede omrader,
vaere variasjoner i tilgjengelighet av drosjetje-
nester pa ulike ukedager og til ulike tider av deg-
net. Dette reflekterer den sveert varierende etter-
sporselen etter tjenester. For eksempel er det
gjerne lav ettersporsel nattestid i ukedagene, og

Gruppe Utfordringer Distrikt Tettsted Smaby Storby
Manglende tilbud i enkeltturmarkedet ®
(tilgjengelighet/gkonomi)
Drosje Manglende tilbud til personer med nedsatt PY P
kunder funksjonsevne
Uoversiktlig praiemarked (risiko for hgy pris/darlig
kvalitet) O O ®
Innkjopere Manglende konkurranse/hgy pris/lav kvalitet
kontraktkjering
Stor ressursbruk pa drosje (kapital og arbeidskraft) ()
Samfunnet s . . .
Miljoutfordringer i by (ungdig arealbruk og o
lokalforurensning

Figur 4.1 Utfordringer knyttet til drosjetilbudet fordelt pa markedssegment og geografi’

1 Den geografiske skalaen her er tentativ. Med distrikt menes steder med f& innbyggere. Med tettsteder menes tettsteder som
med omland har < 5000 innbyggere, smabyer er en mellomkategori, og storbyer er Oslo, Stavanger-Sandes, Bergen, Trondheim

og Tromse, med omland.
Kilde: Drosjeutvalget
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dermed ogsa mindre lennsomt & holde apen drift
hele degnet.

Manglende tilbud til personer med nedsatt
funksjonsevne er en utfordring som har samme
profil som for enkeltturmarkedet, men kostna-
dene ved 4 tilby tjenesten er hoyere og det private
markedet er mindre. Slik kan det vaere ulennsomt
for den enkelte layvehaver & tilby rullestolbiler
ogsa i omrader hvor det ellers er godt driftsgrunn-
lag.

Innkjopere av drosjetjenester, seerlig helse-
foretak, kommuner og fylkeskommuner, har
utfordringer med innkjoep av drosjetjenester i min-
dre markeder hvor det er fa potensielle tilbydere.
Dette kan gi utslag i manglende konkurranse,
hoye priser og lav kvalitet pd enkelte avtaler. I
noen tilfeller er det vanskelig a fa et tilbud pa kon-
traktkjoring i det hele tatt.

Et uoversiktlig praiemarked, forstatt som stor
risiko for at den enkelte kunde blir utsatt for uri-
melig hoy pris og/eller lav kvalitet, er sterst i de
store byene. Som felge av informasjonsproblemer
i dette markedssegmentet er det vanskelig for
kundene a orientere seg blant tilbyderne, og kon-
kurransen mellom drosjene foregar ikke nedven-
digvis pa de enskede parametere — som er lav pris
og/eller hoy kvalitet. I distrikter og tettsteder er
det som regel ikke et praiemarked, og i smabyene
er dette som regel sapass lite at det ikke er attrak-
tivt for leyvehavere uten tilknytning til sterre sen-
traler 4 etablere drift i disse.

I de store byene kan tilbudet av drosjetjenester
i praiemarkedet ogsa se ut til 4 vaere heyere enn
det som er samfunnsmessig rasjonelt. Altsa at
kapital og arbeidskraft blir bundet opp i aktivitet
med lav produktivitet, som & std inaktive pa drosje-
holdeplasser. Arsakene kan veere knyttet til mar-
kedssvikter i andre arbeidsmarkeder enn drosje-
virksomhet, men kan ogsd veare knyttet til at
neeringsakterene ikke ser alle kostnadene av egen
virksombhet, i form av arealbeslag og okt trafikk i
allerede trafikkerte omrader, jf. omtale av nega-
tive eksternaliteter i delutredning I kapittel 6. I
enkelte byer, eller deler av byer, er det ogsa tidvis
en utfordring at drosjevirksomheten er til hinder
for trafikkavviklingen og/eller opptar areal som
kunne ha heyere nytte ved annen bruk. Disse
utfordringene henger sammen. Det spiller ogsa
inn hvilken rolle en ensker at drosjevirksomheten
skal ha i transportsystemet i den aktuelle byen,
for eksempel relativt til kollektivtrafikk og sykkel
og gange.

I delutredning I kapittel 10 har utvalget, i lys av
mandatet og Stortingets anmodningsvedtak nr.
84, vurdert om driveplikt og antallsregulering kan
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bidra til & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud, og
hvordan antallsregulering og driveplikt eventuelt
ber innrettes for a bidra til 4 sikre tilbudet. Utval-
get vurderte ogsa om det er mulig & oppna et til-
fredsstillende drosjetilbud med mindre inngri-
pende tiltak, slik at tiltakene utvalget foreslar vil
sikre best mulig utnyttelse av samfunnets ressur-
ser.
Som det fremgar av kapittel 10.1. i delutred-
ning I vil det ofte veere behov for at myndighetene
palegger og kompenserer for driveplikt (plikt til
offentlig tjeneste), for at akterene skal pata seg
plikter utover det som det er markedsmessig
grunnlag for. Driveplikt kan kompenseres bade
gjennom tildeling av enerett og gjennom kjop av
tjenester.

Utvalgets forelopige vurdering i delutredning I
var at driveplikt og antallsregulering ikke alene vil
veaere tilstrekkelige virkemidler til & sikre tilbudet i
enkeltturmarkedet i hele landet. P4 noen steder
hvor det i dag ikke er markedsmessig grunnlag
for lennsom drift, mente utvalget det i tillegg ville
vaere nedvendig med en viss samordning av
enkelttur- og kontraktmarkedet for a fa et tilfreds-
stillende drosjetilbud i enkeltturmarkedet. Utval-
get viste 1 delutredning I til at det ville komme til-
bake til spersmaélet om tiltak for a sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud, herunder spersmélet om
samordning, i delutredning II.

Med utgangspunkt i maélsetningene for en
samlet drosjeregulering presenterer utvalget i
dette kapittelet ulike modeller som kan bidra til et
bedre tilpasset drosjetilbud i hele landet, bade i
distrikt og by. Modellene blir vurdert opp mot et
sett vurderingskriterier, som er utarbeidet med
utgangspunkt i ulgste utfordringer i drosjemarke-
det og andre samfunnshensyn som vi gnsker a ta
ved innfering av virkemidler.

Modellene vurderes opp mot folgende malset-
ninger:

— Sikre tilbud i enkeltturmarkedet i distrikter
— Sikre tilbud til sarbare grupper

— Bedre oversiktlighet i praiemarkedet i by

— Redusert ko, klimautslipp og arealbeslag i by

I tillegg til hvorvidt de bidrar til 4 nd malene er

modellene vurdert opp met folgende hensyn:

—  Samfunnsokonomisk effektivitet: 1 hvilken grad
modellen legger grunnlag for en effektiv utnyt-
telse av samfunnets ressurser (kapital og
arbeidskraft)

— Juridisk  gjenmomforbarhet. Ligger tiltaket
innenfor gjeldende lovverk (ut over yrkestrans-
portloven) og EQS-rett?
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—  Konsekvenser for offentlige budsjett: Hvor mye
vil tiltakene oke tilskuddsbehovet?

— Administrative kostnader: Bidrar tiltaket til okt
administrasjonsbyrde?

De ulike modellene for a fa et bedre drosjetilbud
er beskrevet i kapittel 4.2 og 4.3.

Utvalgets konklusjoner og anbefalinger knyt-
tet til modellene vil framga av kapittel 5.

4.2 Oversikt over modeller som kan
bidra til et bedre drosjetilbud

Figur 4.2 viser de ulike alternative modellene for
regulering av drosjetilbudet, som gjennomgas
narmere.

Nullalternativet er situasjonen for drosjeutval-
gets arbeid (modell «0»). Videre legger utvalget til
grunn at de lovendringene Stortinget har vedtatt i
lovvedtak 46 (2023-2024), som i all hovedsak felger
opp tiltakene utvalget foreslo i delutredning I blir
iverksatt, slik at dette utgjer et «0+»-alternativ. Dette
legges til grunn som referanse i den videre gjen-
nomgangen og vurderingen av mulige modeller.

Videre har utvalget vurdert folgende alterna-
tive modeller 1-5, med varianter. Disse er i grove
trekk ordnet etter en vurdering av hvor inngri-
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pende de er. Hvor modell 1 differensierte kvali-
tetskrav, er minst inngripende, men ogsé antage-
lig minst virkningsfullt, og modell 5 antallsbegren-
sede loyver, er det mest inngripende. I tillegg pre-
senteres kort modell 6 som er en beskrivelse av
situasjonen for omreguleringen i november 2020,
der det var fylkeskommunal behovspreving og
fastsettelse av antall loyver, og samtidig en drive-
plikt for loyvehaverne.

Modellene er ment & presentere en bredde av
mulige virkemidler, og er ikke nedvendigvis gjen-
sidig utelukkende. Enkelte kan benyttes i kombi-
nasjon og noen kan ogsd veere delvis overlap-
pende eller ha store likhetstrekk avhengig av
hvordan de utformes. Eksempelvis vil de ulike
enerettsmodellene ha likheter bade med samord-
nede innkjep, og begrensinger i antall leyver.
Ulike stotteordninger kan ogsé utformes slik at de
i praksis organiseres som tjenestekjop.

4.2.1 Modell 0+: Situasjon etter innfgringen

av foreslatte tiltak i delutredning |
Beskrivelse av tiltaket

Det viktigste tiltaket Stortinget har vedtatt som
oppfelging av delutredning I er sentraltilknyt-
ningsplikt for drosjeloyvehavere, kombinert med

1. Differensierte kvalitetskrav

Strengere krav i by enn distrikt, eller
mellom bestilling og praiing

Kan vaere gkonomiske krav, miljgkrav,
kompetansekrav, krav til tilpassede biler,
krav til kundeinformasjon/merking mm.

0+ . Situasjon nar kravene foreslatt i NOU 2023:22 er innfort

3. Eneretter som inkluderer 4. Koordinerte innkjop
kontraktkjoring

Legger til grunn at eksklusiviteten
tildeles sentraler/selskaper ettersom den
ogsa omfatter kontraktkjoring b. Koordinert innkjop av pasientreiser

a. Koordinert innkjep av pasientreiser
og kommunal kjgring

og kommunal kjgring, inkl. krav om

2. Stetteordninger for
drosjevirksomhet

Subsidier, skattelettelser, avgiftsfritak for

a. Tiltak som gker bruken av dagens
eneretter (eksklusivitet til enkelttur
pluss kommunale kontrakter)

b. Utvidelse av enerettsmodellen til & gi
eksklusivitet til all kontraktkjoring

kjoring i enkeltturmarkedet

5. Antallsbegrensede lgyver

Utstedelse/konkurranse om lgyver som
gir eksklusiv rett til all kjgring i omradet,

drosjevirksomhet i distriktene eller for e e |5

biler tilpasset personer med nedsatt
funksjonsevne

inkludert all kontraktkjering som skal

R jennomfgres med drosje.
c. Tildeling av eneretter og alle store 9 e )

kontrakter er samordnet (likner tiltak

4b, men med eksklusivitet) Likner gammelt system, men med dpen

prosess for tildeling av lgyver

6 . Situasjonen for november 2020
Antallsbegrensede lgyver med fylkeskommunal behovspreving

Figur 4.2 Oversikt over alternative modeller for & bedre drosjetilbudet.
Kilde: Drosjeutvalget
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plikter for sentralen. Det var ogsa sentraltilknyt-
ningsplikt frem til 1. november 2020, der loyveha-
veren hadde rett og plikt til 4 veere tilsluttet en
sentral, og leyvemyndigheten (fylkeskommunen)
kunne bestemme hvor mange sentraler det skulle
veere innenfor sitt omrade. I dette 14 det ogsa noen
typiske oppgaver som var lagt til sentralene, se
delutredning I kapittel 3.3. Tilknytningsplikten til
drosjesentraler ble opphevet 1. november 2020.
Sentraltilknytningsplikt i trad med Stortingets
lovvedtak 46 (2023-2024) har en noe annen utfor-
ming enn plikten som var gjeldende for 1. novem-
ber 2020. De viktigste forskjellene ligger i at det
fremgéar direkte av yrkestransportloven, og ikke
av lokale forskrifter eller vedtekter, hvilke plikter
som ligger pa drosjesentralen. Videre er det i
utgangspunktet fri etableringsrett for drosjesen-
traler, slik at alle kvalifiserte i utgangspunktet kan
etablere seg som drosjesentral.
Pliktene som er palagt sentralen etter lovved-
taket inkluderer bl.a. plikt til &:
— ha oversikt over layvehaverne tilknyttet sentra-
len,
— hvilke biler disse har,
— hvilke biler som er tilpasset personer med
nedsatt funksjonsevne,
— samle inn og lagre posisjonsdata,
— samle inn og lagre opplysninger om inntjening,
— rapportere priser, i omrader med pristak,
— at rapporteringssystemene sentralen benytter
skal til arlig systemrevisjon.

Lovvedtaket dpnet imidlertid for at leyvemyndig-
hetene kan gi dispensasjon fra kravet om sentral-
tilknytningsplikt pa vilkar som blir naermere fast-
satt av departementet i forskrift. I forarbeidene til
lovvedtaket, Prop. 39 L (2023-2024), viser depar-
tementet til at et av tre hovedtilfeller hvor det kan
vaere aktuelt & gi slik dispensasjon, vil veere i dis-
triktsomrader hvor sentraltilknytningsplikt kan
sté i veien for at det blir opprettet et drosjetilbud. I
motsetning til etter den tidligere ordningen vil loy-
vehaver etter lovvedtaket ikke ha rett til 4 veere til-
knyttet en sentral. Sentralene har altsa, selv om de
skulle veere alene i et omrade, ikke plikt til 4 ta
imot layvehavere de ikke ensker.

Virkninger av forslag til ny sentraltilknytningsplikt

Utvalget forventer at dette tiltaket vil bidra til
bedre informasjon, klage- og forbrukerrettighe-
ter, et mer oversiktlig praiemarked, okt passasjer-
sikkerhet gjennom tredjepartskontroll med layve-
havere og bedre grunnlag for tredjepartsrapporte-
ring av inntjening til skattemyndighetene. For loy-
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vehavere og sjaferer forventes sentraltilknyt-
ningsplikten & bidra til okt sikkerhet ved at
sentralene har bedre kontroll pa sjaferer og passa-
sjerer. Tilknytningsplikten gir ogsad myndighetene
bedre informasjon og bedre tilsyns- og kontroll-
muligheter.

Pa den annen side bidrar sentraltilknytnings-
plikten og tilherende plikter for sentralen, isolert
sett, til okte kostnader for drosjevirksomhetene
og oker terskelen for a etablere drosjetjenester.
Dette forventes & sla klarest ut i omrader med lavt
kundegrunnlag. Dersom departementet gir hjem-
mel til & dispensere fra kravet anser utvalget imid-
lertid at sentraltilknytningsplikten vil ha liten
effekt pa tilbudet i distriktene. Utvalgets vurde-
ring er at tiltakene som folger av lovvedtak 46
(2023-2024), jf. delutredning I, hverken gjor situa-
sjonen vesentlig darligere eller bedre i distrik-
tene. Tilbudet i distriktene har, ogsa uavhengig av
reguleringsendringer, blitt darligere over lang tid
(Osland mfl., 2010).

Forventningen er at sentraltilknytningsplik-
ten i noen grad bidrar til 4 gi personer med funk-
sjonsnedsettelser et bedre tilbud, ved at dette er
en av pliktene som legges pa sentralen. Den posi-
tive effekten forventes sterkest i sentrale strok.
Imidlertid medferer plikten om sentraltilknytning
og oppgavene som er lagt til sentralen okte kost-
nader. Den samlede effekten forventes & veere at
flere sentraler vil ha et tilbud til personer med
funksjonsnedsettelser, men at dette i noen grad
gér pa bekostning av resten av tilbudet, altsd at
ovrig trafikk ved sentralen delfinansierer tilbudet
til de funksjonshemmede dersom det ikke innfe-
res kompenserende tiltak. Sentraltilknytningsplik-
ten forventes a bidra lite eller ingenting til tilbudet
for personer med funksjonsnedsettelser i distrik-
tene om det blir gitt dispensasjon fra tilknytnings-
plikten i de omradene hvor det er marginalt lenn-
somt uten kravet om tilgang til biler tilpasset per-
soner med funksjonsnedsettelser.

Sentraltilknytningsplikten vil i noen grad redu-
sere utfordringen med overetablering og et uover-
siktlig praiemarked i byene. Sentraltilknytnings-
plikten forventes & gjore det vanskeligere & ute-
lukkende fokusere pa heye priser og lav kvalitet i
gate- og holdeplassmarkedet gjennom ekt kon-
troll med prissetting og bedre klagemuligheter.
Reguleringen setter ikke krav til pris. Utvalget for-
venter likevel at sentraltilknytningsplikten vil fa en
oppdragende effekt pa loyvehaverne nar det gjel-
der hvilken pris de tar for tjenesten. Relativt til
enkeltstiende loyvehavere vil sentralene ogsi i
sterre grad ha insentiver til internkontroll for a
unngd den negative omdemmeeffekten som vil



NOU 2024: 15 37

En bedre regulert drosjenaering

oppstd om tilknyttede loyvehavere driver urimelig
forretningspraksis. Sa lenge kravene til sentraler
ikke settes hayere enn det Stortinget har vedtatt,
antar utvalget likevel at tilknytningsplikten ikke
vil lose hele utfordringen som finnes i disse mar-
kedssegmentene i dag. Sentraler som uteluk-
kende fokuserte pa gate- og holdeplassmarkedet i
de store byene og som tok urimelig heye priser
var ogsa et problem i situasjonen for omregulerin-
gen i 2020 (Aarhaug og Skollerud, 2019). Nar
antallsbegrensingen pé loyver ble fiernet, har det
ogsa ekt tilstremmingen til markedet i de store
byene. Med bakgrunn i at det er flere biler og
mulig & etablere sentraler som primeert har til
hensikt & organisere loyvehavere som opererer i
gate- og holdeplassmarkedet forventer utvalget at
sentraltilknytningsplikten ikke loser praieutfor-
dringene fullt ut. Det vil derfor veere nedvendig
med andre tiltak for 4 adressere utfordringene i
praiemarkedet.

Vurdering

Sentraltilknytningsplikten for loyvehavere og kra-
vene til loyvehavere forventes a redusere antallet
akterer, serlig i storbymarkedene. Pliktene sen-
tralene far vil bidra til bedre kontroll med neerin-
gen gjennom at det blir feerre akterer a fore kon-
troll med. Den enkelte sentral vil fere kontroll
med sine loyvehavere, men det vil fremdeles vare
loyvehaverne som er ansvarlige for at kravene til
drosjevirksomheten er oppfylt. Leyvemyndighe-
tene vil i hovedsak fore kontroll med sentralene.
Siden etablering av en sentral i hovedsak vil med-
fore faste kostnader, vil det vaere rasjonelt at mar-
kedet konsolideres rundt feerre sentraler. Barrie-
rene mot a etablere en sentral er imidlertid ikke
satt si heyt at det forventes & fungere som et uri-
melig etableringshinder. Det vil vaere mulig & eta-
blere alternative konsept, slik at markedsmakten
hos den enkelte sentral vil begrenses. I omrader
med begrenset markedsgrunnlag er forventnin-
gen likevel at dagens situasjon med én sentral i
hvert omrade, i hovedsak vil bli viderefert. Lov-
endringen vil ikke endre den underliggende gko-
nomiske situasjonen som peker i retning av fa og
store akterer, og en del steder naturlige monopol.

Tiltakene i 0+ modellen vil fierne muligheten
for enkeltstaende loyvehavere til & drive uavhen-
gig av sentral i byene. Dette kan bidra til 4 redu-
sere én av de store utfordringene i praiemarkedet
i dag, der uavhengige tilbydere med kortsiktig
horisont og/eller ingen merkenavn 4 ivareta, kan
vurdere det som en rasjonell forretningsmodell &
ta urimelig heye priser for drosjeturer. Selv om
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reguleringen ikke tillegger sentralene oppgaver
knyttet til prising av drosjetjenester, vil en del av
sentralene ha slike funksjoner. Videre forventes
plikt til tilknytning til sentral 4 redusere antallet
aktorer, gjore det enklere for kunden & identifi-
sere tilbyder og & na fram med en klage. En sen-
tral vil i mange tilfeller onske a etablere/beholde
sitt navn som en merkevare, slik at sentralen selv
bade vil veere et tydelig punkt a4 kontakte, men
ogséd ha insentiver til & folge opp darlige kunde-
opplevelser. Dette burde resultere i en bedre situ-
asjon for passasjeren. Sentraltilknytningsplikten
vil ogsa bidra til 4 gi ansatte sjaferer mer innfly-
telse mot leyvehaverne, som en folge av sentra-
lene er palagt & ha oversikt over sjaferene, jf. lov-
vedtak 46 (2023-2024) og dermed kan bidra til &
sikre at sjaferene har rimelige arbeidsvilkar.

Konklusjon

Tiltakene som er foreslatt i delutredning I bidrar
til & avhjelpe flere av utfordringene i dagens dro-
sjemarked, ved 4 gi ekt sikkerhet for passasjerer
og sjaferer, bedre forbrukerrettigheter og Kkla-
geadgang, ekt tilbud til personer med nedsatt
funksjonsevne i byer og tettsteder, og bedre
mulighet for informasjonstilgang og kontroll for
loyve- og skattemyndigheter. Tiltakene vil imidler-
tid i liten grad svare ut utvalgets mandat knyttet til
a sikre et godt drosjetilbud i hele landet. Tiltakene
bidrar ikke til bedre tilbud i distriktene, verken for
regulaere passasjerer i enkeltturmarkedet eller
passasjerer med funksjonsnedsettelser. Tiltakene
gir heller ikke lokale myndigheter verktoy for a
adressere lokale utfordringer som trafikale pro-
blemer og urimelige priser i praiemarkedet, eller
manglende konkurranse om offentlige kontrakter.

4.2.2 Modell 1: Differensierte krav til
drosjevirksomhet i by og distrikt

Beskrivelse av tiltaket

Dagens regulering stiller krav til alle akterer i dro-
sjevirksomheten. Dette inkluderer krav om kjore-
seddel for sjaferer, jf. yrkestransportloven kapittel
7A, og krav til leyvehavere, jf. yrkestransportloven
§ 4 og yrkestransportforskriften kapittel 1 og 3. I
henhold til lovvedtak 46 (2023-2024) om sentral-
tilknytningsplikt, vil det ogsa gjelde ulike krav til 4
drive drosjesentral.

Kravene til akterene i drosjenazringen skal
bidra til 4 sikre tjenester av god kvalitet. Alle kra-
vene til akterene bidrar til 4 ke kostnader forbun-
det med & drive drosjevirksomhet og vil isolert
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sett oke etableringsbarrierer og redusere antall
akterer som finner det lennsomt & drive. I storre
byer der det er en utfordring med overetablering
og uoversiktlige praiemarkeder, kan dette gi en
onsket effekt. I distrikter vil imidlertid kravene til
naeringen bidra til & forsterke en utfordring med
lav lennsomhet og dermed ogsé lav tilgjengelighet
av drosjetjenester.

For & gjore det mer attraktivt & drive dro-
sjetransport i distriktene, og eventuelt ogsé redu-
sere utfordringer med overetablering og uover-
siktlige praiemarkeder i byene, er et mulig tiltak &
apne for ytterligere differensiering av kravene
som stilles. Mulighet for differensiering kan i
utgangspunktet gjelde alle former for krav som
stilles til naeringen — bade krav til biler (mil-
jokrav), sjaferer (kompetansekrav), leyvehavere
(krav om ekonomiske garantier) og sentraler
(krav om biler som er tilgjengelige for personer
med funksjonsnedsettelser)

En lemping av kravene kan redusere kostna-
dene til den som skal drive drosjevirksomhet, og
vil redusere etableringsbarrierer. I distrikter der
det er marginalt ulennsomt & drive virksombhet vil
derfor en lemping av krav kunne bidra til 4 eke til-
budet. Felles for slike tiltak er imidlertid at de
ogsa vil redusere kvaliteten av tilbudet der kra-
vene lempes. En del av kravene som stilles er vur-
dert & vaere nedvendige for § ivareta sikkerheten
til passasjerer og andre trafikanter. Videre er det
apnet for & dispensere fra enkelte krav, slik som
sentraltilknytningsplikt. Dispensasjon kan veere
hensiktsmessig i distrikter der sentraltilknyt-
ningsplikt kan redusere muligheten for kommer-
siell drift. Kravet om sentraltilknytningsplikt
bidrar til okte faste kostnader forbundet med &
drive drosjevirksomhet, samtidig som argumenta-
sjonen for & ha sentraltilknytningsplikt er sterkest
i byene med et stort praiemarked. Ettersom det
allerede er apnet for dispensasjonsadgang, og
enkelte krav er sveert viktige for sikkerhet, er det
begrenset hvilke krav det kan lempes pé uten at
det har negative effekter for sikkerhet eller kvali-
tet pa drosjetjenestene.

Tilsvarende kan man imidlertid vurdere
muligheten for & oke kvalitetskravene i byene
eller alternativt kun i praiemarkedene. Det kan for
eksempel vaere strengere kompetansekrav for sja-
forer og loyvehavere, hoyere krav til skonomiske
garantier, krav til fysisk merking av biler
(taklampe, informasjon om virksomhet og virk-
somhetsnavn for sentralen tydelig pa bilen) og
okte krav til prisinformasjon. Kravene kan ogsa ga
pa prisstruktur eller maksimalpris i praiemarke-
det, det kan vaere krav til sentralens internkon-
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troll, og ulike former for styring av hvor turer kan
starte og stoppe til bestemte tider av degnet.
Differensiering av krav kan gjores sentralt,
gjennom nasjonal forskrift hvor man standardise-
rer «Klassifiseringer» av drosjetjenester, eller
lokalt av en lokal leyvemyndighet. Differensiering
av krav forutsetter i alle tilfeller at det defineres
omrader eller markedssegmenter hvor de ulike
kravene skal veere gjeldende. Dette betyr ikke at
tiltaket direkte peker i retning av 4 gjenopprette
fylkeskommunale loyvedistrikt, der omradene
uansett ofte vil omfatte bade byer og distrikter.

Vurdering

Fordelen med differensierte kvalitetskrav som vir-
kemiddel er at det kan bidra til 4 lese utfordringer
med bade over- og underetablering. Okte kvali-
tetskrav kan veere et godt tiltak for & lese utfor-
dringer i storbyer, ved at det gker inngangsbarrie-
rene og derigjennom reduserer antallet useriose
akterer, samtidig som tiltaket kan rettes direkte
mot problemer i praiemarkedet knyttet til darlig
prisinformasjon, merking av Kjoretoy osv. I distrik-
tene kan reduserte krav i noen grad bidra til &
redusere inngangsbarrierene og derigjennom egke
tilbudet noe i omrader hvor det er marginalt
ulennsomt. Samtidig er det begrenset rom for &
lempe péa krav, og det er begrenset i hvilken grad
dette kan eke aktiviteten i omrader hvor lennsom-
heten uansett er usikker.

Ulempen med differensierte krav er at en dif-
ferensiering medforer at myndighetene ma defi-
nere omrader hvor ulike standarder skal gjelde.
Dette medferer et behov for 4 fere kontroll med at
sjaferer og leyvehavere oppfyller de nedvendige
kravene for a drive i det aktuelle omradet. Kon-
trollvirksomhet vil veere lettere om krav og marke-
der defineres nasjonalt. Samtidig vil det gjore tilta-
ket mindre treffsikkert. Differensierte krav vil
ogsd medfere okte barrierer mot a skalere virk-
somheten. Videre vil gkte krav til drosjetjenestene
i praiemarkedet i byer oke kostnadene for akte-
rene og prisene for kundene. Utvalget forventer at
tiltaket vil ha begrenset positiv effekt pa tilbudet i
distriktene. Dersom for fi krav stilles, vil dette
kunne ga utover sikkerheten og kvaliteten pa tje-
nestene som tilbys.

Ved 4 gi for mye frihet til 4 etablere lokale
reguleringer kan en risikere at reguleringer som
loser aktuelle problemer i enkeltturmarkedene i
de aktuelle omradene, samtidig medferer betyde-
lige problem, eller kostnader for et annet regule-
ringsnivd. Eksempelvis kan ikke harmoniserte
krav til kjeretoy og merking i ulike omrader med-
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fore at kjoretoy ikke kan flyttes mellom omrader,
eller for & oppfylle kontrakter, noe som gir okte
kostnader for andre kjopere/brukere av tjenes-
tene.

Konklusjon

Reduserte krav i distrikter kan i noen grad redu-
sere inngangsbarrierer og eoke tilbud i omrader
der dette har vaert marginalt ulennsomt. Siden det
er begrenset rom for a lempe pé krav, er det ogséa
begrenset i hvilken grad dette kan gke aktiviteten

i markedssegmenter med lav forventet lennsom-

het. Kravene som stilles i dag, stilles for a sikre

legitime hensyn som passasjersikkerhet.
Vurderingen er at mye av potensialet for dette

tiltaket allerede er tatt ut i distriktene, gjennom

lovvedtak 46 (2023-2024). Utvalget mener at det

vil kunne vaere vanskelig 4 begrunne at myndig-

hetene apner for en lavere kvalitet pa drosjetilbu-

det med hensyn til miljs, kundenes rettigheter
eller arbeidstakerrettigheter, og géar derfor ikke
nzermere inn pd dette som et alternativ for & gjore
virksomheten mer lennsom i distriktene. Slike til-
tak vil uansett ha begrenset effekt for tilbudet.
Enkelte strengere kvalitetskrav kan imidlertid
veere et aktuelt tiltak i byene. Mulighet for lokale

krav til nullutslipp ble allerede innfert i 20171,

Loyvemyndighetene kan fastsette forskrift om mil-

jokrav for drosjer, og gi loyvehaverne en frist pa

fire ar pa a oppfylle kravene. De forste vedtakene
med krav om nullutslipp har virkning fra 1. april

20242
Det fremstar i utgangspunktet ikke som aktu-

elt 4 stille strengere tekniske krav til biler og
utstyr i byene enn i distriktene. Dette vil uansett
ikke veere treffsikkert med tanke péa de utfordrin-
gene som eksisterer i byene. Kravene som stilles
ber vare rettet spesifikt mot 4 adressere det spe-
sifikke behovet i den aktuelle byen, og utformes
slik at de er i trdd med gjeldende rett. Andre
mulige krav som kan vurderes i byene, eventuelt
begrenset til praiemarkedet, er:

— krav til seerlig merking som gjor det apenbart
at bilen har lov til 4 ta med kunder i praiemar-
kedet (taklampe, tydelig merking «drosje/
taxi», og virksomhetsnavn/sentral).

— krav til taksameter (hvis dette kravet ikke
(for)blir allment). Argumentasjonen er da at
praiing medferer en direkte interaksjon mel-
lom kunde og sjafer som krever en strengere

1
2

7.mars 2017, endring av yrkestransportlova §9 fierde ledd.
Gjelder for kommunene i tidligere Hordaland fylke.
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regulering enn en interaksjon som skjer via
tredjepart (app, telefon eller annet).

Av dette er det bare merking med sentralnavn
som ikke gjelder i dag. Kvalitetskrav bidrar til noe
bedre oversikt og forbrukervern i praiemarkedet,
men vil ikke alene ha stor effekt pa antall biler i
byene. Det er kan derfor i tillegg vaere aktuelt &
innfere andre reguleringer for 4 begrense utfor-
dringen med kedannelser, areal- og ressursbruk.

Det vil etter utvalgets vurdering vaere proble-
matisk EQS-rettslig & innfere lokale antallsregule-
ringer av drosjelayver (eneretter i byomrader), da
hensikten sannsynligvis kan oppnas med mindre
inngripende virkemidler. Eksempler pa slike min-
dre inngripende tiltak kan veere begrensninger til
antall drosjer som kan oppholde seg, eller ta praie-
turer, i et naermere definert omrade i bestemte
tidsrom. Det kan ogsa vare restriksjoner pa bruk
av areal til drosjevirksomhet i byer.

For & beskytte kundene fra urimelige priser
kan det ogsa veere aktuelt 4 innfere en form for
strengere regulering av prisstruktur og merking
som gjor det enklere for kundene a gjore seg kjent
med prisene pa forhand, og kunne kontrollere pri-
sen som tas. Dette er krav som vil rette seg
direkte mot informasjonsproblemet som kundene
star overfor ved praiing av taxi fra holdeplass eller
gate. Erfaringsmessig er det krevende & innfere
treffsikker regulering, som bade gir tydelig og
enkel prisinformasjon til kunden, uten at den sam-
tidig gir okt mulighet for priskoordinering mellom
tilbyderne av drosjetjenester. Mulighetene for
utforming av en noe bedret regulering av prisin-
formasjon i praiemarkedet ber imidlertid vurde-
res.

Et mer inngripende tiltak vil veere & innfore
maksimalpriser i praiemarkedene. Utforming av
riktige maksimalpriser er ogsa krevende, og ma
balansere hensynet til & sikre kostnadsdekning
for akterene og samtidig holde prisene nede for
forbruker. Maksimalpriser vil ogsa eke risikoen
for priskoordinering, pa liknende mate som krav
til tydelig prisinformasjon kan gjere, og kan slik
bidra til et mindre attraktivt tilbud for forbruker.
En maksimalpris som er satt relativt heyt kan
redusere risikoen for slik koordinering og bortfall
av tilbud p& grunn av manglende kostnadsdek-
ning, samtidig som det beskytter forbruker fra de
verste tilfellene av urimelige priser. Behovet for
maksimalpriser i byene ber ses opp mot kravene
til sentralene om & sikre god informasjon og at pri-
sene er rimelige, ogsd i praiemarkedene. Mulig-
het for innfering av strengere informasjonskrav
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eller maksimalpris er naeermere vurdert i kapittel
4.3.1.

Utfordringene i byene er lokale og seerskilte
for det enkelte marked. Seerskilte reguleringer av
bruken av areal og begrensninger pa antall dro-
sjer i bestemte omrader til bestemte tider, ber fast-
settes og handheves lokalt. Dette peker i retning
av at om slike krav skal stilles, ber det utarbeides
nasjonale hjemler som gir kommunene eller even-
tuelt lokale leyvemyndigheter mulighet til & inn-
fore spesifikke krav og handheve disse. Seerskilte
krav til merking i byene kunne i prinsippet veere
utformet og palagt fra nasjonale myndigheter, da
det sannsynligvis er mindre behov for lokal tilpas-
ning. Det samme vil gjelde en maksimalpris, som
potensielt fortsatt kan utarbeides av Konkurranse-
tilsynet, men med et skifte i fokus fra markeder
med én akter, til praiemarkedet i byene.

4.2.3 Modell 2: Stgtteordninger
for drosjevirksomhet

Beskrivelse

I dagens situasjon er manglende lennsomhet et
problem seerlig i geografiske markeder med lite
kundegrunnlag og i markeder som krever spesial-
tilpassede biler, som transport av rullestolbru-
kere. Dette kan tenkes lost ved & gi ulike former
for subsidier i form av tilskudd, skattelettelser
eller avgiftsfritak. Eksempelvis kan det dreie seg
om tilskudd for a kjepe inn drosjer, subsidier eller
driftstilskudd for & drive, for eksempel et antall
kroner per passasjer, eller kilometer med passa-
sjer tilsvarende en nettokontrakt for rutegdende
kollektivtransport, skattelettelser, som redusert
merverdiavgift eller serskatteordninger, og
avgiftsfritak. Av aktuelle stotteordninger har utval-
get valgt 4 se naermere pé avgiftslette for biler til-
passet personer med funksjonsnedsettelser og
stetteordninger rettet mot drosjevirksomhet i dis-
trikter.

Ved innfering av denne type virkemidler vil det
vaere nodvendig & innrette det slik at det treffer de
markedene der det er utfordringer med tilbudet,
og ikke de andre markedene. I dag er det bade
utfordringer med overetablering® i drosjenzrin-
gen inoen omrader og for lavt tilbud i andre. Det &
tilfore midler for 4 oke lonnsomheten i neeringen

3 «Overetablering» som konsept er utfordrende. Her bruker

vi termen om situasjoner hvor anvendelsen av Kkapital og
arbeidskraft (biler og sjiferer) fremstir som lite fornuftig i
et samfunnsperspektiv. Dvs. at mange biler med sjaferer
star klare til tur, tomme, pa verdifulle arealer over lengre
tid, eller kjerer tomme rundt i bysentrum.
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generelt er derfor ikke egnet som et universelt til-
tak for & nd maélene. Det vil ogsa bli unedig dyrt
for storsamfunnet.

En aktuell innretting av stotteordninger for
drosjevirksomhet vil derfor veere 4 enten rette det
mot bestemte markedssegmenter eller mot
bestemte distrikter. Fra 1. juli 2022 ble det gjen-
innfert en ordning med redusert engangsavgift
for biler som kan bygges om og brukes til trans-
port av personer med funksjonsnedsettelser. I
perioden 2019 til juli 2022 var det ikke en avgifts-
reduksjon. Antallet slike biler har falt over tid, og
antall nyregistrerte slike biler falt raskt i perioden
2019 til 2022 da det ikke var noen avgiftsreduksjon
(Oppegaard mfl., 2023). Utvalgets forstaelse er at
denne type biler, selv med dagens stetteordnin-
ger, fortsatt er dyrere enn alternativene og har lav
lennsomhet. Det ville vaere mulig & forsterke
eksisterende ordning ved a avvikle eller fijerne
mer av engangsavgiften pa slike biler uten at dette
medforer risiko for overetablering eller misbruk®.

Et annet alternativ som kan bidra til & lose
utfordringer med det ordineere tilbudet i distrik-
tene, vil veere en stotteordning for drosjevirksom-
het nar denne ikke etableres pd kommersielt
grunnlag, eller ndr loyvemyndigheten mener at
det kommersielle tilbudet er for darlig. Det er,
som beskrevet over, mulig 4 se for seg bade en
stotte til bil og inndekning av andre kostnader
knyttet til etablering, eller en form for lepende
driftsstette for eksempel per tur eller per time
som sikret lennsomhet. En slik stotte kan gis pa
geografisk grunnlag, uten at den trenger a kobles
mot eneretter eller kontrakter. Stetten mé imidler-
tid tildeles i henhold til statsstetteregelverket. Det
er dermed en lite inngripende mate & stotte et til-
bud i distriktene pa. Samtidig vil en slik geo-
grafisk betinget driftsstette kreve betydelig kon-
troll for 4 unngé at biler blir registrert i omrader
med stotteordninger og brukes i andre omrader.

4.2.3.1  Avgiftslette for biler tilpasset personer

med funksjonsnedsettelser

Utvalget viser til at en ordning med okt avgifts-
lette eller avgiftsfritak til biler for personer med
funksjonsnedsettelser vil kunne innferes som en
ren utvidelse av dagens ordning, og uten store
administrative kostnader.

4 Selv med lavere engangsavgift vil det ikke veere skonomisk
attraktivt 4 bruke en slik bil uten at det ligger et markeds-
potensial i form av rullestolbrukere eller lignende som har
en ettersporsel. For 4 kjore andre reisende vil det likevel
lenne seg & bruke bil uten rullestoltilpasning.
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I utgangspunktet skal tilgangen til slike biler
veere sikret gjennom kravet som stilles til sentra-
ler. Imidlertid er et slikt krav kostnadsdrivende,
og kan redusere lennsomheten av 4 etablere sen-
traler, seerlig i distrikter med lavt kundegrunnlag.
En ordning med ytterligere redusert eller avviklet
engangsavgift vil ta ned den ekonomiske barrie-
ren for anskaffelse av slike biler, og redusere risi-
koen for at kravet som innferes med sentraltil-
knytningsplikten om tilgjengelighet av slike biler i
praksis leder til redusert tilbud i omrader med
lavt kundegrunnlag. Ordningen vil virke i retning
av okt tilgjengelighet av denne type biler, og kan
dermed bidra til et bedre drosjetilbud for perso-
ner med funksjonsnedsettelser.

Ordningen kan innferes slik at den gjelder
generelt i hele landet, eller den kan veere begren-
set til de omréadene hvor det er sarlig risiko for
manglende tilbud. Ettersom lav tilgjengelighet av
denne type biler til en viss grad synes & veere en
utfordring i alle markeder inkludert byene, og det
er administrativt og praktisk enklere & innfere en
ordning uten geografiske begrensninger, mener
utvalget at en slik ordning ber vare generell. S
lenge avgiftsletten innrettes slik at bilene fremde-
les er dyrere enn innkjep av andre typer biler vil
det etter utvalgets vurdering ogsa veere lav risiko
for misbruk av ordningen og uheldige vridninger
mot denne type store biler fremfor mindre biler
der det ikke er behov for det. Bakgrunnen er
blant annet at slike biler ogsa vil veere dyrere i
drift enn mindre drosjebiler.

I revidert nasjonalbudsjett 2024 foreslar regje-
ringen enkelte endringer i skatte- og avgiftsre-
glene. Blant annet foreslar regjeringen & fjerne
engangsavgiften for rullestoldrosjer. Regjeringen
foreslar & innfere fritak for engangsavgift for kje-
retey i avgiftsgruppe k, i den gruppen der rulle-
stoldrosjer ligger. Forslaget innebarer 350000
kroner i redusert avgift i gjennomsnitt for rulle-
stoldrosjene. I forslaget anslar Finansdepartemen-
tet et statens inntekter vil bli redusert med om lag
50 mill. kroner arlig, med palept virkning pa om
lag 25 mill. kroner i 2024 og bokfert virkning pa
om lag 20 mill. kroner i 2024. Ordningen vil inne-
bare tapte avgiftsinntekter til staten. I praksis tar
imidlertid det offentlige mye av kostnadene for
denne type biler allerede, ved at disse finansieres
gjennom innkjep av kontrakter fra Pasientreiser
og fylkeskommunene. En ordning med ytterlige
redusert eller avviklet engangsavgift vil dermed i
praksis flytte en del av ansvaret for & finansiere
disse fra myndigheter med ansvar for a kjepe dro-
sjetjenester til storsamfunnet, og potensielt resul-
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tere i et storre tilbud i enkeltturmarkedet for per-
soner med nedsatt funksjonsevne.

Utvalget vil dermed sterkt stotte forslaget fra
regjeringen om & fjerne engangsavgiften for rulle-
stoldrosjer og viser til momentene ovenfor.

4.2.3.2  Statteordninger rettet mot

drosjevirksomhet i distrikter

Ved stotteordninger rettet mot det ordineere dro-
sjetilbudet vil det, avhengig av ordningens utfor-
ming, veere behov for mekanismer som sikrer at
stetten brukes pa materiell og drift i de omradene
der dette var tiltenkt, og ikke til & kryssubsidiere
drift i andre omréder. Det vil innebaere at myndig-
hetene mé definere omrader hvor virksomheten
skal drive med og uten stette, og hindheve at
dette skjer i praksis.

Ved subsidier eller avgiftslettelser for investe-
ring i biler kreves innfering av restriksjoner for
bruk av drosjene, og at det utarbeides et kontroll-
regime for dette. Hensikten vil veere at man ikke
skal kunne registrere en bil i et omrade hvor det
medferer rett til stotte, og drifte den i et omrade
som ikke har rett til stotte. En mulighet ville veere
4 bruke den samme inndelingen som i ordningen
for differensiert arbeidsgiveravgift. En annen
mulighet er at loyvemyndigheten fir nedvendige
hjemler til & fastsette i hvilke omrader det er
behov for avgiftslettelser eller driftsstette. Sann-
synligvis ber myndigheten til & definere hvor det
er behov ligge hos den myndigheten som ogsa
har budsjettansvaret for ordningen.

Ved modeller med driftsstotte kan bilene i
utgangspunktet brukes fritt mellom omrader.
Driftsstotten vil imidlertid bare veere knyttet til
turer innenfor det definerte omradet, eventuelt
ogsa til spesifikke tider pd degnet. En driftsstotte
vil ogsa etter utvalgets forstielse matte tildeles i
henhold til en dpen prosess, for a veere i trad med
prinsippene i statsstetteregelverket. Slik vil en
driftsstatte ha flere likhetstrekk med en enerett
som ogsd kan innebare ekonomisk kompensa-
sjon i tillegg til eksklusivitet til markedet. Ved en
ren driftsstette gis kun ekonomisk kompensasjon
knyttet til driften og ikke en eksklusiv rett til turer
i det aktuelle markedet. Driftsstotte vil ofte tilde-
les gjennom en prosess for Kjop av tjenester, og vil
g4 klar av forbudet mot statsstette hvis kjeper fol-
ger riktige prosedyrer.

For at ordninger med stotte til drosjevirksom-
heten skal resultere i et best mulig tilbud i distrik-
tene, kan det veere behov for & ogsa regulere virk-
somheten. Selv med stotte til virksomheten vil de
lokale markedene sannsynligvis veere preget av
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en eller et fitall akterer som i praksis er monopo-
lister eller som har markedsmakt i sitt lokale mar-
ked. Det kan ogsé veere vanskelig 4 fastsette en
stottesats som sikrer at alle turer er lennsomme,
uavhengig av tid og sted innenfor omradet, uten at
det samtidig er fare for overkompensasjon. For &
unnga at markedsmakten tas ut gjennom et redu-
sert tilbud, for eksempel pd ugunstige tider av
degnet, kan det vurderes 3 stille krav om en form
for driveplikt til akterene som far driftstilskudd
eller stotte til investeringer i materiell. I en modell
med driftstilskudd vil dette for eksempel naturlig
kunne fastsettes i kontrakter som inngas etter en
apen tildelingsprosess, og som bade fastsetter
driftstilskuddet og forpliktelsene som folger med.

Stetteordninger rettet mot 4 gke tilbudet i dis-
triktene er mer kompliserte administrativt enn
stotteordninger for 4 oke tilgangen pa biler for
personer med funksjonsnedsettelser. Arsaken er
seerlig behovet for & etablere skillelinjer mellom
omrader der det skal gis stette og der det ikke er
behov for stette, noe som kan redusere effektivite-
ten 1 markedene, serlig dersom materiell ikke
kan brukes pa tvers, og ogsa eker behovet for
kontroll. En driftsstette virker & veere mer treffsik-
ker og enklere a kontrollere enn en ordning med
reduserte avgifter eller stotte til ordinaere drosje-
biler, der det er behov for 4 innfere restriksjoner
og kontrollere hvor disse bilene opererer. En
driftsstette vil ha mange likhetstrekk med et
offentlig innkjep, og akterenes forpliktelser kan
fastsettes i kontrakt.

Stette til drift av drosjetjenester kan finansi-
eres gjennom Kjop av tjenester. Myndigheten som
kjoper tjenesten ma serge for a folge gjeldende
regler for kjop av slike tjenester, og forsikre seg
om at Kkjopet ikke utgjor stette i strid med stats-
stotteregelverket.

En annen mulighet er & tildele stette innenfor
rammene for tillatt statsstotte, for eksempel
reglene om bagatellmessig stette. For veiledning
om statsstotteregelverket viser utvalget til veiled-
ning fra Naerings- og fiskeridepartementet.

En driftsstette som tildeles gjennom kontrak-
ter ber sannsynligvis forvaltes av fylkeskommu-
nene. Fylkeskommunene har i prinsippet allerede
mulighet til 4 gjennomfere anskaffelser for 4 sikre
tilstedevaerelse i1 enkeltturmarkedet, dersom de
onsker & prioritere det. Dette vil, noe avhengig av
hvordan plikter og rettigheter defineres i kontrak-
tene, i praksis kunne utgjore en form for drifts-
stotte, der staten kompenserer for den delen av
nedvendig inntekt som ikke kan hentes inn gjen-
nom priser i markedet. Imidlertid har ikke fylkes-
kommunene fatt overfort midler til 4 finansiere en
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slik ordning. Dersom en ordning med driftsstotte
skal realiseres og virke er det altsé behov for over-
feringer for 4 finansiere en slik ordning fra staten
til fylkeskommunene.

Finansiering av drosjevirksomhet via stotte-
ordninger vil innebare offentlig pengebruk. Ster-
relsen pa utgiftene vil avhenge av hvilket ambi-
sjonsnivd myndighetene har for virksomhet i dis-
triktene. Lokale myndigheter kan velge & finansi-
ere slike ordninger gjennom egne midler. Det vil
veere en viss risiko for kontinuiteten i ordningen
knyttet til politiske prioriteringer lokalt. Ved
behov for statlige midler for 4 finansiere slike ord-
ninger vil bevilgningene bestemmes i de ordinzere
budsjettprosessene og -forhandlingene, og i prak-
sis maétte bevilges av Stortinget hvert ar. Dette
introduserer ogsa politisk risiko og muligheter for
endret finansiering avhengig av politisk flertall og
prioriteringer.

Utvalget legger til grunn at fylkeskommunene
i liten grad har egne midler til 4 finansiere Kjop
eller tilskudd til drosjenaeringen. Utvalget oppfor-
drer staten til & inkludere midler til & sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud i enkelturmarkedet i
rammeoverforingen til fylkeskommunen som del
av overforingen til kollektivtransport. Som rede-
gjort for flere steder i denne utredningen er det
naturlig 4 vurdere drosjetransport som del av det
helhetlige transporttilbudet fylkeskommunen har
ansvaret for. Det vil veere naturlig 4 understreke
fylkeskommunens helhetlige ansvar for transport-
tilbudet i fylket i forbindelse med en mulig overfo-
ring av ekstra midler, ved en justering i yrke-
stransportloven § 22 forste ledd:

§ 22. Lokal rutetransport

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

P4 samme méte som andre tiltak som gir direkte
stotte eller pd annen méte vrir ressursbruk mot
drosjevirksomhet, vil en stetteordning som er spe-
sifikt innrettet mot drosjevirksomhet, ogsa inne-
baere en risiko for ineffektiv ressursbruk, ved at
mal om tilgjengelighet eller mobilitet potensielt
kunne veert oppnadd mer effektivt p4 annen maéte,
slik som rutegidende Kkollektivtransport eller
andre mobilitetslosninger. Dersom ordningen
begrenses til omrader der andre transportalterna-
tiver ogsa er begrensede, eller dersom fylkeskom-
munen star fritt til 4 bruke ekstra bevilgninger pa
andre transporttilbud i distriktene hvis det frem-
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star mer hensiktsmessig, vil denne risikoen redu-
seres.

Vurdering

Fordelene med skonomiske steotteordninger er at
de direkte adresserer utfordringene med lav lenn-
somhet. Enkelte stotteordninger er ogsa enkle &
administrere slik som generelle skattefradrag og
andre rettighetsbaserte universelle ordninger.
Ved stotteordninger som skal differensieres for
eksempel mellom omréader eller segmenter av
markedet, er det mer administrasjon knyttet til
implementering, oppfelging og kontroll.

Konklusjon

Utvalget mener en videreforing og eventuelt en
ytterligere reduksjon av eller fritak for engangsav-
giften pa biler for transport av personer med funk-
sjonsnedsettelse fremstir som fornuftig. Dette vil
kunne bedre tilbudet til personer med funksjons-
nedsettelse i alle markeder og kan bidra til at den
vedtatte lovendringen om strengere krav til sen-
tralene, om tilgang til slike biler, blir en mindre
barriere for etablering i distrikter. Ordningen med
avgiftsreduksjon eller -fritak er universell og vil ha
lave administrative kostnader. Den vil redusere
statens inntekter gjennom engangsavgiften, men
vil delvis kompenseres av rimeligere innkjep for
Pasientreiser, fylkeskommunen og andre offent-
lige innkjepere. Utvalget er sterkt positiv til
Finansdepartementets fremlegg for Stortinget i
Prop. 103 LS (2023-2024) Endringar i skatte- og
avgiftslovgivinga, der regjeringen foreslar & inn-
fore fritak for engangsavgift for personbiler som
er tilpasset for transport for rullestolbrukere
(avgiftsgruppe k).

Utvalget anbefaler ikke tilsvarende avgiftslet-
telser for innkjep av drosjer som et tiltak for & eke
tilbudet i distriktene. Dette vil kreve restriksjoner
og kontroll med kjoring av de aktuelle bilene, og
kan veere vanskelig 4 handheve.

En form for driftsstette fremstar som et mer
egnet virkemiddel for & fremme et bedre tilbud i
distrikter med lavt kundegrunnlag. En slik stette
bor forvaltes av fylkeskommunen og ma tildeles
gjennom apne prosesser i henhold til anskaffel-
sesregelverket eller innenfor rammene av stats-
stotteregelverket. Fylkeskommunen ber knytte
en form for driveplikt opp mot det aktuelle kjopet
eller stotten for & sikre ensket effekt pa tilbudet.
Finansiering av ordningen vil kreve lokale priori-
teringer av midler eller overforinger fra statsbud-
sjettet.
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Utvalget legger til grunn at fylkeskommunene
i liten grad har egne midler til & finansiere Kjop
eller tilskudd til drosjenzeringen. Utvalget oppfor-
drer staten til & inkludere midler til & sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud i enkelturmarkedet i
rammeoverforingen til fylkeskommunen som del
av overforingen til kollektivtransport. Som rede-
gjort for flere steder i denne utredningen er det
naturlig & vurdere drosjetransport som del av det
helhetlige transporttilbudet fylkeskommunen har
ansvaret for.

Fylkeskommunen beor i det enkelte tilfelle vur-
dere om bruk av eneretter vil gi en mer effektiv
anskaffelse av de samme tjenestene. Eksklusivitet
til markedet som del av kompensasjonen kan
bidra til & redusere behovet for offentlig midler for
4 finansiere ordningen. Samtidig vil det ogsa hin-
dre eventuelle etableringer eller deltidstilbud fra
andre akterer som kan gi et bedret tjenestetilbud i
deler av omradet eller pa deler av degnet.

4.2.4 Modell 3: Eneretter
4.24.1

I dag har fylkeskommunene anledning til 4 tildele
eneretter i enkeltturmarkedet til en eller flere loy-
vehavere i omrader med under 20 000 innbyg-
gere, med befolkningstetthet pd under 80 pers/
km?, og hvor markedet alene ikke gir et tilstrek-
kelig tilbud, jf. yrkestransportloven § 9 a og yrke-
stransportforskriften § 48 a. Enerettene skal tilde-
les ved en dpen prosess — med konkurranse «om»
markedet, og gjelder for en periode pa opptil 5 ar.
Gjeldende enerettsmodell er neermere beskrevet i
delutredning I kapittel 4.2.4 og 10.4.3.

Kun Viken har tatt i bruk virkemiddelet, og
har tildelt fylkeskommunal kontraktkjering og
enerettene i samme prosess. Kontrakter om ene-
rett ble inngatt med drosjesentraler og turbuss-
operater. Erfaringene derfra er positive.

Det er usikkert hvorfor dagens enerettsord-
ning ikke i sterre grad er tatt i bruk. Forklaringer
som blir gitt inkluderer at fylkeskommunene ikke
har tilstrekkelig kompetanse eller kapasitet til 4
bruke ordningen, at ordningen oppfattes som
komplisert, at ordningen har hatt for kort virketid,
eller av terskelverdiene som er satt for ordningen
treffer darlig. I hvilken grad disse forklaringene
beskriver dagens situasjon er usikkert, men alle
forklaringene virker 4 ha et visst empirisk belegg.

Sannsynligvis er det ogsd flere steder hvor
enerettene vil veere lite attraktive, det vil si at eks-
klusiviteten som blir gitt i eneretten ikke veier opp
for pliktene som folger med. At kontraktmarkedet

Innledning
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i utgangspunktet ikke er omfattet av eksklusivite-
ten kan ogsé gjore at enerett ikke blir tilstrekkelig
attraktivt. Videre har fylkene ikke fatt budsjett-
midler til kjop av tilgjengelighet i enkeltturmarke-
det, i omrader hvor det ikke er lennsomt & drive
selv med eksklusivitet. Fylkenes anledning til & gi
okonomisk stette som kompensasjon for pliktene
knyttet til eneretten er altsa begrenset.

Bruk av eneretter, med eller uten ekonomisk
kompensasjon, vurderes i utgangspunktet som et
egnet tiltak for § sikre tilbud i distriktene, og sam-
tidig minimere offentlig pengebruk knyttet til &
oppna dette malet. Dette fordrer at enerettene
benyttes i markedene der det er begrenset grunn-
lag for konkurranse og der tilbud gjennom én
regulert aktor vurderes som mer effektivt enn det
tilbudet som vil oppsta i det frie markedet.

Enerettsmodellen er ogsa juridisk utprevd og
gir mulighet for malrettede virkemidler mot
bestemte deler av drosjemarkedet som loyvemyn-
dighetene kan identifisere som serlig viktige &
adressere. Tildeling av eneretter via kontrakter
gir en effektiv mulighet for 4 sikre ensket tilbud
gjennom kontraktene, fremfor at det méa fastsettes
fylkesvise eller nasjonale reguleringer om innhold
i driveplikt mm. Det er ogsa rimelig 4 anta at juste-
ringer av enerettsmodellen og/eller supplerende
tiltak kan bidra til ekt bruk og effekt av modellen.

Utvalget anbefaler pad denne bakgrunn at
apningen for 4 tildele eneretter viderefores. Der-
som tiltaket skal ha sterre effekt pa tilbudet enn i
dag, er det imidlertid behov for supplerende til-
tak, som enten kan bidra til ekt bruk av eneret-
tene, eller til at enerettene styrkes som virkemid-
del. I de pafelgende avsnittene gar utvalget neer-
mere inn pa tre ulike justeringsforslag i dagens
enerettsmodell som kan bidra til heyere oppna-
else av de politiske malene satt for drosjenzerin-
gen, og da sarlig mélsetninger om tilgjengelighet
av drosjetjenester i hele landet. Dette inkluderer
folgende modeller:

A. Tiltak som eker bruken av dagens eneret-

ter

B. Kobling av eneretter med eksklusivitet til

kontrakter

C. Tildeling av eneretter sammen med kon-

trakter

Alle modellene kan pé ulike mater bidra til bedre
samordning av enkeltturmarkedet og kontrakt-
markedet.
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4.2.4.2  Modell 3a: Tiltak for d oke bruken
av eneretter
Beskrivelse

Modellen tar for seg tiltak som kan bidra til 4 eke
bruken av eneretter gjennom & adressere de
antatte barrierene for bruk hos fylkeskommunene
i dag.

En sannsynlig barriere for bruk av ordningen
er begrenset kompetanse og ressurser i fylkes-
kommunen knyttet til & gjennomfere de nedven-
dige prosessene for anskaffelser av drosjetje-
nester gjennom enerettsmodellen.

Fylkeskommunen vil ved tildeling av eneretter
métte ta stilling til behov for drosjetjenester i
enkeltturmarkedet, og hvilke omrader hvor det
kan veere lovlig og hensiktsmessig & utstede ene-
retter. Fylkeskommunen mé vurdere lovlighet
opp mot E@QS-retten, for eksempel om proporsjo-
nalitet og treffsikkerhet av tiltaket opp mot hensy-
net det skal dekke. Videre vil det medgé ressurser
i planlegging av konkurranser og utforming av
anbudsdokumenter. Det kan veere krevende &
definere rettigheter og plikter i kontrakter som
balanserer hensynet til onsket tjenesteniva, og
samtidig er oppnéelig & anskaffe gjennom & tilby
eksklusivitet til markedet. Dette er ogsa kontrak-
ter som vil skille seg fra det fylkeskommunene
vanligvis anskaffer; som skoleskyss og TT-ord-
ning. I ettertid ma fylkeskommunene folge opp
kontraktene og kontrollere at kontrakthaver fol-
ger opp sine forpliktelser. Fylkeskommunen har
ansvar for 4 sikre at akteren har reell eksklusivitet
til markedet.

Tiltak som kan bidra til ekt kompetanse og
reduserte administrasjonskostnader hos fylkes-
kommunene knyttet til disse prosessene vil der-
med kunne redusere barrierene for bruk av ene-
rettsordningen. Mulige tiltak kan veere & utar-
beide nasjonale veiledere som for eksempel gir
praktiske rad om vurderinger av enerettene opp
mot E@Sregelverket, muligheter for koordinerte
samordnede anskaffelser av tilgjengelighet i
enkeltturmarkedet (ved eneretter) og annen kon-
traktkjering, og andre sentrale spersmal som ska-
per usikkerhet og er kostnadsdrivende for fylkes-
kommunene. Videre kan det veere verdt 4 gke inn-
satsen pa erfaringsutveksling mellom fylkeskom-
munene om den praktiske bruken av ordningen,
utarbeidelse av bestepraksisdokumenter mm.

En annen mulig barriere for bruk av ordnin-
gen er grenseverdiene som er fastsatt i dag, og
som begrenser bruken av eneretter i omrader
med over 20000 innbyggere, og en befolk-
ningstetthet pd over 80 innbyggere per kvadrat-
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kilometer (37 av 356 kommuner). Isolert sett vil
slike grenseverdier kunne redusere muligheten
til & designe enerettsomrader som er tilstrekkelig
attraktive til at akterer vil by pa kontraktene —
altsd at kompensasjonen som folger av eksklusivi-
teten til det aktuelle markedet ikke vil vere til-
strekkelig til & dekke kostnadene akteren vil ha til
4 oppfylle sine plikter etter enerettskontrakten.
Hoyere grenseverdier gker mulighetsrommet til 4
designe attraktive eneretter, ved at mer befolkede
omrader kan inngd i omradene. Dette gir ogsé en
mulighet for & regulere drosjemarkedet og kollek-
tivtransportmarkedet i sammenheng. Samtidig
okes risikoen for at fylkeskommunen tildeler ene-
retter i markedssegmenter som ellers ville fatt et
bedre tilbud med konkurranse.

Ettersom fylkeskommunene ikke har fatt
bevilget midler til & finansiere kjop utover de som
er lovfestede, har det ikke fremstatt som aktuelt &
bruke eneretter i omrader der eneretten i seg selv
ikke er attraktiv for markedsakterene. Okte over-
feringer til fylkeskommunene til 4 anskaffe tilgjen-
gelighet og tjenester i enkeltturmarkedet, vil der-
for kunne oke bruken av eneretter som en del av
kompensasjonen for slike tjenester.

Vurdering

Tiltak som kan eke bruken av eneretter vil kunne
bidra til et noe bedre tilbud i deler av landet. Det
gjelder omrader eller tidspunkter hvor det i dag
ikke er kommersielt lennsomt & drive, men der
eksklusiviteten alene, eller eksklusivitet sammen
med kommunale kontrakter, er tilstrekkelig til &
drive lennsomt ogsa i enkeltturmarkedet pd de
aktuelle stedene og tidspunktene. Altsé at denne
bundlingen av tjenester gir en sum som er tilstrek-
kelig attraktiv til & kompensere for pliktene som
folger med eneretten. Dersom fylkeskommunene
er flinke til & balansere forpliktelsene i kontrakten
med attraktiviteten til enerettsomradet, kan de i
prinsippet fa anskaffet mest mulig drosjetjenester
til sin befolkning, uten 4 benytte offentlige midler.
I noen omrader vil det kunne gi et tilbud som ikke
ville veert til stede uten eneretten, mens det i
andre omréader kan gi et bedre tilbud enn tidli-
gere.

Det er samtidig en krevende oppgave & vur-
dere i hvilke markeder eneretter vil vaere en god
modell og hvordan den ber utformes for & sikre et
best mulig tilbud, samtidig som fylkeskommunen
skal veere sikker pé 4 ikke bruke modellen pa en
mate som er i strid med EQS-retten. Tiltak som
kan bedre kompetansen, og utarbeidelse av veile-
dere og standarddokumenter som kan forenkle
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disse prosessene for fylkeskommunen kan der-
med ha en positiv effekt pa bruken av eneretter og
dermed ogsa pa tilbudet i ulike deler av landet.
Dette er rimelige tiltak som ikke krever storre
overferinger via offentlige budsjetter. Samtidig vil
virkningen veere beskjeden, men ogsa avhengig
av om manglende kompetanse faktisk er en barri-
ere i dag.

Videre kan lemping eller fijerning av begrens-
ningene i ordningen skape sterre muligheter for &
designe attraktive enerettsordninger. Det vil sam-
tidig oke risikoen for 4 bruke eneretter i strid med
EOS-retten, og slik eke behovet for veiledning.
For et slikt tiltak eventuelt gjennomferes bor det
vurderes i hvilken grad dette er en reell barriere
for fylkeskommunene i dag, og handlingsrommet
til & bruke eneretter i omrader som har heyere
befolkningen enn dette. Utvalgets forstielse er at
bruk av eneretter til & regulere tilbudet i storre
byer, med hensyn pa a redusere negative ekster-
naliteter (ko, miljeutslipp) og overdreven res-
sursbruk pa drosje, vil veere juridisk krevende sett
opp mot EQS-rett.

Det tiltaket som sannsynligvis i sterst grad vil
bidra til bruk av enerettsordningen, er om virke-
middelet suppleres med skonomiske midler, slik
at fylkene i tillegg til eksklusiviteten kan tilby ene-
rettshaverne ekonomisk kompensasjon for a veere
tilgjengelige i enkeltturmarkedet. Dette vil vesent-
lig kunne bidra til et bedre tilbud i distriktene, pa
lik linje med driftsstette. Med tilbud om eksklusiv
markedstilgang som eneretten gir i tillegg, vil
imidlertid behovet for skonomisk kompensasjon
og overforinger fra det offentlige reduseres.

Sistnevnte tiltak vil likevel kreve overferinger
fra statsbudsjettet. Kostnadene til ordningen vil
reflektere ambisjonsnivaet for tilbudet i distrik-
tene. Overforinger som skal sikre drosjetilbudet
ber inngd i overforingen av midler til & sikre kol-
lektivtransport via rammetilskuddet, jf. yrke-
stransportloven § 22.

Selv om bruk av enerettsordningen ofte vil gi
mindre behov for overferinger fra det offentlige
sammenliknet med et innkjep eller en driftsstotte
uten eksklusivitet som del av kompensasjonen, er
det ikke slik at ordningen nedvendigvis vil gi det
mest effektive tilbudet. Utvalget har allerede
nevnt muligheten for at det i enkelte tilfeller ogsa
kan vere effektivt 4 beholde &pningen for etable-
ringer og delvis tilbud fra andre akterer, enn 4 til-
dele eksklusivitet til én akter. Dette kan ogsé dpne
for utvikling av nye transporttilbud og lesninger
pa transportbehovet. I storre markeder kan det
vaere grunnlag for et godt tilbud i et marked med
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fri adgang, slik at innfering av eneretter her vil
redusere effektiviteten.

I de minste markedene derimot, er utfordrin-
gen i storre grad at eneretten slik den er designet
i dag ikke gir full eksklusivitet til all kontraktkjo-
ring. Dagens praktisering av enerettsordningen
sikrer ikke dette fordi innkjep ikke samordnes i
tilstrekkelig grad, noe som egker behovet for gko-
nomisk kompensasjon til enerettshaverne. I en
del omréder kunne altsd drosjetilbudet veert
bedre/mindre kostbart dersom akterene konkur-
rerte om eksklusiv rett til all kjoring slik at materi-
ell ble bedre utnyttet. Tiltak som kan bidra til
dette diskuteres i pafelgende kapitler (Modell 3b
og 3¢)

Nar fylkeskommunen ved bruk av enerettsmo-
dellen gir en eksklusivitet til markedet, innebaerer
det en lasing av tilbudet i den aktuelle perioden.
Innenfor kontraktperioden vil det vaere begrenset
rom for innovasjon og utvikling av tjenestene, og
det vil i praksis veere forbud mot etablering av nye
akterer med nye forretningsmodeller. Dette vil
skape en storre rigiditet og risiko for lite effektiv
utvikling av drosjetilbudet enn ved ordinzere inn-
kjop/driftstilskudd. Gjennom gode prosesser for
tildeling av eneretter kan man likevel sikre inno-
vasjon mellom anbudsrundene, ved & vektlegge
slike hensyn.

Den samme utfordringen med eneretter vil
gjelde opp mot andre transportformer. Eneretter
og eventuelt ekonomiske tilskudd til en slik
modell spesifikt rettet mot drosjer, kan gi en innla-
singseffekt i drosjer som transportmiddel i en
situasjon hvor det er mulig 4 tenke seg at behovet
for mobilitet i enkeltreisesegmentet mer hensikts-
messig kan leses med andre transporttilbud enn
de som er definert som drosjer, for eksempel
innenfor rammene av transport i kollektivtrans-
porsselskapenes regi, herunder bestillingstrans-
port. Jo sterkere virkemidler som benyttes for a
fremme tilbudet i drosjemarkedet, jo sterre risiko
for uheldige innlasingseffekter og ineffektiv res-
sursbruk ved at for mye av samfunnets ressurser
gar pa 4 sikre et drosjetilbud.

Konklusjon

Det er sannsynligvis et potensial for a fa mer ut av
dagens enerettsordning. Det er i alle fall tre tiltak
som kan bidra til ekt bruk av modellen:

— Okt kunnskap og informasjon, ved at det utvi-
kles bedre veiledningsmateriell og et kunn-
skapsgrunnlag som reduserer den opplevde
risikoen ved bruk av eneretter, og ved at fylkes-
kommunene bidrar til ekt erfaringsutveksling.
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— Sterre bruksomrade, ved at en lesner pa defini-
sjonen av omrader hvor eneretter kan brukes.
Dette kan innebaere at det i noen omrader til-
bys eneretter til negativ pris, altsa at drosjesen-
tralene betaler for 4 fi enerett i et omrade.

— Penger, ved at man kobler gkte statlige overfo-
ringer til enerettene, slik at fylkeskommunene
har mulighet til 4 gi skonomisk kompensasjon
i tillegg til eksklusivitet til enerettshaverne.
Dette vil gjore eneretten mer attraktiv og der-
med fungere som et lovlig tiltak for a gi drifts-
stette til utvalgte distrikter, med tydelige mot-
ytelser. Behovet for offentlige midler vil veere
storre ved dagens praktisering av enerettene
enn ved en ordning som i sterre grad samord-
ner kontraktkjep med eneretter.

Enerettsmodellen er ikke egnet til 4 redusere
overkapasitet i by fordi det fremstar som et tiltak
som er mer inngripende enn nedvendig for 4 na
malene. Mulige tiltak i byomrader er naermere
vurdert i kapittel 6.

4.2.4.3  Modell 3b: Utvidelse av enerettsmodellen
til d inkludere annen kontraktkjering
Beskrivelse

Dagens (begrensede) praktisering av modellen
med eneretter har veert 4 utstede disse sammen
med de fylkeskommunale kontraktene om skoles-
kyss og TT-kjering, fremfor som egen kontrakt.
Eksklusivitet til den fylkeskommunale kontrakt-
kjoringen sammen med eksklusivitet til enkelttur-
markedet muliggjor en bedre utnyttelse av biler
og personell pa tvers av markedssegmenter, og
gir potensial for en kostnadseffektiv organisering
av tilbudet. Enerettene har ogsa gitt en sterre
konkurranseskjerming for akteren og dermed
blitt vesentlig mer attraktive enn om de ikke ga
sikkerhet for kontraktkjering i omradet.

En utfordring med dagens modell er at fylkene
ikke kan legge pasientreiser inn i enerettene. Pasi-
entreiser utgjer ofte den sterste kontrakten i
omradet. I distrikter med lavt kundegrunnlag kan
disse kontraktene veere avgjerende for mulighe-
ten til & drive lennsomt. Eneretter uten eksklusivi-
tet til disse kontraktene kan anses som lite attrak-
tive og ogsa risikable & ga inn i, som felge av for-
pliktelsene som hviler pa akterene. Det reduserer
ogsd muligheten for kostnadseffektiv drift, som
kommer samfunnet til gode gjennom et bedre til-
bud eller lavere kostnader for tjenestene.

Et mulig tiltak for & oppna bedre effektivitet av
eneretten vil veere a gi fylkeskommunene mulig-
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het til &4 utstede eneretter som gir eksklusivitet til
all kjering i omradet, inkludert kontrakter om dro-
sjetjenester som blir utlyst i den perioden eneret-
ten gjelder. I praksis vil det innebaere at anbud
som ikke lyses ut sammen med kontrakten om
eneretter vil matte forholde seg til tilbyderen som
har blitt tildelt enerett i omradet. Slik sett vil ord-
ningen ha mange likhetstrekk med den gamle
ordningen med antallsbegrensning av leyver, der
det kun var den eller de akterene som hadde loy-
ver i det aktuelle lokale markedet som kunne by
pa utlysninger om drosjetjenester.

Vurdering

En utvidelse av enerettsmodellen slik at eneret-

tene gir eksklusivitet til all drosjekjoring i de aktu-

elle markedene, vil kunne bidra til et bedre tilbud

i to typer markeder:

— Det kan bidra til opprettholdelse eller etable-
ring av et tilbud i enkeltturmarkedene der eks-
Klusivitet til all kontraktkjering er nedvendig
for 4 ha en lennsom drift.

— Detkan ogsé bidra til et bedre eller billigere til-
bud i omrader hvor det er kostnadseffektivt at
én akter star for det samlede tilbudet, fremfor
at kjeringen spres pa ulike akterer. Dette vil
gjelde i omrader hvor det er grunnlag for lenn-
som drift uten all kontraktkjering, men hvor
det likevel er krevende & fa utnyttet materiell
og personell effektivt i en slik situasjon.

Det er sveert usikkert i hvor mange omrader en
kobling av eneretter med all kontraktkjering vil
veere nedvendig for & sikre et tilbud, eller legge
grunnlag for en betydelig mer effektiv drift. I en
del markeder loses dette ogsa av seg selv, ved at
eksisterende akterer har betydelig lokal mar-
kedsmakt og er den mest effektive tilbyderen til
alle kontrakter. I en del distriktsomrader utgjer
imidlertid kontraktkjeringen en betydelig andel
av kjeringen, over 80 prosent, og det er rimelig a
anta at tilgangen til disse kontraktene er avgjo-
rende for om en akter kan vere tilstede i marke-
det, eller svaert avgjerende for hvilken tilgjenge-
lighet og hvilke priser tilbyderen kan tilby i
enkeltturmarkedet.

Nar eneretter gir eksklusivitet til all kontrakt-
kjoring i omradet gjor det at fylket kan redusere
sin ressursbruk eller sikre et bedre tjenesteniva,
for eksempel okt tilgjengelighet eller redusert
pris i enkeltturmarkedet og i kontrakter som utly-
ses samtidig, sammenlignet med enerettskontrak-
ter som ikke gir eksklusivitet til annen fylkeskom-
munal kontraktkjering. I forlengelsen av at eneret-
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tene gjores mer gkonomisk attraktive nar de ogsa
omfatter kontraktmarkedet forventes det ogsa okt
konkurranse om enerettene. Dette vil bidra til at
de mest effektive akterene leverer tjenestene og
fungere dempende pa prisene i eneretten.

Videre betyr en slik ordning at fylket beslutter
ensidig hvilke rettigheter og plikter som ligger i
eneretten. Dette krever derfor lite samordning
mellom ulike offentlige myndigheter og innkje-
pere av kontrakter, noe som oker gjennomferbar-
heten av en slik ordning og bidrar til lave adminis-
trasjonskostnader. Det kan imidlertid gi insentiver
til koordinering av kontrakter, fordi innkjepere
som ikke kobler sine kontrakter til enerettene vil
std overfor en monopolist ved en eventuell senere
utlysning av kontrakter.

Den viktigste ulempen med en slik losning er
at den utvidede eksklusiviteten kan medfore okte
kostnader for andre kjopere av drosjetjenester —
de som ikke Kkjoper i enkeltturmarkedet eller de
kontraktene som er inkludert i eneretten. Meka-
nismen som ligger bak dette, er at innenfor ene-
rettsomrader vil innkjopere av kontraktkjering sti
overfor tilbydere med markedsmakt (de har ene-
retten). Dette vil redusere konkurransen, og for-
ventes & oke innkjopskostnadene. Tilbydernes
forventning om & tjene margin pa slike kontrakter
som ligger utenom eneretten forventes imidlertid
a fore til mer intens konkurranse om enerettene —
«om markedet». Derigjennom forventes fylkes-
kommunene & oppné bedre betingelser ved tilde-
ling av eneretter. I praksis vil en slik modell sann-
synligvis derfor endre fordeling av kostnader mel-
lom fylkeskommunene og andre innkjepere. Det
kan ogsa vaere problematisk at fylkeskommunene
gjennom de valgene de gjor og kravene de stiller
til enerettshaverne, ogsa indirekte definerer hvil-
ket tilbud andre innkjepere star ovenfor. Dette vil
ikke bare kunne pavirke pris, men ogsé tilgjenge-
ligheten av ulike typer biler og kvaliteter pa tilbu-
det.

Utvalget mener en plikt for fylkeskommunen
og andre offentlige kjopere av drosjetjenester til &
forelegge intensjonen om & inngd kontrakt for
andre berorte parter vil kunne bete pa risikoen
for en ubalansert fordeling av kostnader, og vil
ogsa kunne bidra til at flere velger & kjope dro-
sjetjenester sammen. Risikoen vil reduseres ytter-
ligere ved at disse myndighetene far plikt til & vur-
dere virkningene kontraktsinngéelsen vil ha for
andre kjopere av drosjetjenester.

Selv om ordningen har lave administrasjons-
kostnader, vil den ikke gi den mest effektive inn-
kjopsmodellen. Uten samordning mellom fylkes-
kommune og andre innkjepere av kontraktkje-
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ring, vil det veere usikkerhet om hvilke kontrakter
som lyses ut innenfor enerettsperioden. Seerlig
viktig i denne sammenheng er omfang og varighet
pa eventuelle pasientreisekontrakter, og om det
kun er drosjer som vil konkurrere om denne.
Denne risikoen vil reflekteres i heyere avkast-
ningskrav og darligere tilbudte priser/betingelser
pa enerettene, enn dersom disse ble utlyst
sammen med alle kontraktene.

Et slikt system gir ogsa en risiko for vedva-
rende markedsmakt og lav konkurranse over tid
dersom eneretter og sterre kontrakter har ulike
varigheter. Enkeltturmarkedet i de aktuelle omré-
dene for eneretter forventes ikke a vaere stort nok
til & drive lennsomt for flere akterer, og den akte-
ren som har en gyldig kontrakt i omrédet, vil ha
en stor fordel i konkurransen om neste kontrakt.

Juridiske vurderinger av G utvide enerettsmodellen til
d inkludere annen kontraktkjoring som ikke lyses ut
sammen med eneretten

A utstede eneretter som gir eksklusivitet til kon-
trakter om drosjetjenester som blir utlyst i den
aktuelle perioden hvor eneretten gjelder, kan
vaere problematisk opp mot reglene om offentlige
anskaffelser.

Anskaffelsesregelverket kommer til anven-
delse for tjenestekontrakter over 100000 kroner
ekskl. mva. som inngés av oppdragsgivere, her-
under fylkeskommuner, jf. lov om offentlige
anskaffelser (anskaffelsesloven) § 2 forste ledd og
forskrift om offentlige anskaffelser (anskaffelses-
forskriften) §1-1. Kjop av drosjetjenester er som
utgangspunkt en tjenestekontrakt eller en konse-
sjonskontrakt. Det finnes enkelte unntak i regel-
verket, men disse kommer ikke til anvendelse
generelt for drosjetjenester.

Reglene som kommer til anvendelse for den
enkelte anskaffelsen avhenger av anskaffelsens
verdi, og er narmere regulert i anskaffelsesfor-
skriften §§ 5-1 og 5-3. Anskaffelser over terskelen
pa 1,49 millioner kroner skal som hovedregel
kunngjeres.

For & bestemme verdien pa anskaffelsen skal
anskaffelsesforskriftens verdiberegningsregler i
§ 54 legges til grunn. Hovedregelen etter bestem-
melsen er at oppdragsgiver skal legge til grunn
kontraktens samlede verdi. Dersom anskaffelsen
gjennomferes som en rammeavtale® skal opp-
dragsgiver legge til grunn den maksimale verdien
av alle kontraktene han forventer & inngé i lepet
av kontrakten/ordningens varighet. Dersom
anskaffelsen gjennomferes som en lopende tje-
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nestekontrakt® med separate delkontrakter, skal
den samlede verdien av alle delkontraktene leg-
ges til grunn.” For alle kontrakter gjelder at opp-
dragsgiveren ikke skal velge beregningsmate,
eller dele opp en kontrakt, med det formal 4 unnta
kontrakten fra forskriften. Dette er et generelt
omgaelsesforbud.

En enerett til 4 utfore tjenester for det offent-
lige vil kunne falle innenfor det som etter anskaf-
felsesregelverket er & anse som en tjenestekon-
trakt. Dette innebarer at tildeling av enerett vil
kunne anses som en ulovlig direkteanskaffelse®
dersom innholdet gar utover innholdet i kontrak-
ten som har vert pa anbud.

Reglene forhindrer ikke at flere oppdragsgi-
vere kan gjennomfere anskaffelser i felleskap.
Anskaffelsesforskriften regulerer samordnede
innkjop i kapittel 29.

Om alle kontraktene pa drosjetjenester lyses
ut sammen med eneretten vil dette som utgangs-
punkt veere innenfor regelverket, dersom eneret-
ten sammenfaller med innholdet i kontraktene.
Det betyr at dersom man fér til en samordning
mellom fylkeskommunene og Pasientreiser om
utlysning av kontrakter, vil det vaere mulig & gi all
drosjekjoring innenfor ett distrikt, bade kontrakt-
skjoring og enkeltturer, til én operateor.

Konklusjon

Eneretter som gir eksklusivitet til all kontraktkjo-
ring innenfor et definert omrade, vil kunne bidra
til et mer kostnadseffektivt og bedre tilbud i omra-
der med lavt og relativt lavt kundegrunnlag. Det
vil ogsd sikre samordning av kontrakter uten
store administrative kostnader. I en del omréder
med lavt kundegrunnlag er det sannsynligvis
effektivt at en akter kan administrere all Kjoring
med bruk av sitt materiell.

Modellen vil imidlertid innebare vesentlige
okonomiske ulemper for andre kjopere av dro-
sjetjenester enn fylkeskommunene. Den gkte kon-

5> Ved at kontrakten ikke har en fast sum eller mengde, men
at det betales for hvert enkelt avrop, gjerne med flere leve-
randerer. Rammeavtaler er nermere regulert i anskaffel-
sesforskriften kapittel 26.

Ordiner tjenestekontrakt. Eksempelvis kan det betales fast
sum for & betjene brukerne i perioden.

Se ogsa §5-4 (12) om tjenestekontrakter uten en fastsatt
samlet pris.

8 I Prop. 51 L (2015-2016) pkt. 2.4.1 defineres ulovlig direkte
anskaffelse som «en anskaffelse som ikke er kunngjort,
selv om det foreligger en kunngjeringsplikt etter regelver-
ket». Konsekvensen av dette kan veere overtredelsesgebyr
jf. anskaffelsesloven §12.
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kurranseskjermingen som gis gjennom en slik
enerett forsterker ogsa andre ulemper med bruk
av eneretter som risiko for redusert innovasjon og
etablering av andre effektive transporttilbud.
Utvalget vil derfor ikke anbefale en ordning som
inneberer at fylkeskommunen ensidig kan tildele
eneretter med eksklusivitet til all kontraktkjering i
omrédet.

Tildeling av enerett som omfatter fremtidige
kontraktsutlysninger medferer en ikke ubetydelig
risiko for brudd pa anskaffelsesregelverket, slik at
utvalget ikke vil anbefale en slik losning.

4.2.44  Modell 3c: Tildeling av eneretter sammen

med alle kontrakter
Beskrivelse

En alternativ tilnzerming som ogséa vil gi en sam-
ordning av kontrakter, er 4 tildele eneretter som
inkluderer alle, eller alle betydelige kontrakter pa
drosjekjoring i det aktuelle omradet. Det betyr at
akterene som skal utlyse kontrakter har koordi-
nert seg pa forhand og at innkjepet gjores med
utgangspunkt i en samordnet behovsbeskrivelse.
De viktigste akterene vil her vaere fylkeskommu-
nen og pasientreiser, eventuelt ogsd kommuner.
Utvalget legger ogsd i denne modellen til
grunn at eneretter kun kan tildeles i omrader der
eksklusivitet til markedet er nedvendig for & gi
grunnlag for drift, eller gir mulighet for en mer
effektiv drift, ssammenliknet med konkurranse.

Vurdering

Fordeler med en slik lesning er i hovedsak de
samme som i modell 3b . En enerett som gir eks-
Klusivitet til all kontraktkjering som lyses ut i
omradet, vil veere mer attraktiv. Enerettshaver kan
bedre utnytte biler og personell fordi enerettsha-
veren har mulighet til & veere tilstede i flere del-
markeder og fi mer kjoring per tilbudt time. Dette
gjor at fylket kan sikre et bedre tjenestenivd og/
eller oppnad okt konkurranse om enerettene og
derigjennom reduserte kostnader. Det vil ogsa
legge til rette for en samlet sett bedre ressursut-
nyttelse og samfunnsekonomiske gevinster gjen-
nom lavere priser eller et bedre tilbud nér marke-
dene ses under ett.

Sammenliknet med en modell der eneretten
gir eksklusivitet til all kommende kontraktkjering,
forventes konkurransen om enerettene & veere
mer effektiv i denne modellen, der fylkeskommu-
nen og store innkjopere pa forhand samordner og
beskriver et samlet tjenestebehov som skal dek-
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kes av enerettshaverne. Det blir altsd i praksis én
auksjon om tilgangen til hele markedet i en defi-
nert periode. Akterene har pa forhand visshet om
hvilke totale rettigheter og plikter som vil ligge i
eneretten og kan dermed prise inn mindre risiko i
sine bud. Dette reduserer kostnader for akterene,
noe som burde reflekteres i bedre priser/
betingelser péa kontraktene. Ved harmonisert leve-
tid pa eneretter og kontrakter ligger det ogsa til
rette for effektiv konkurranse i neste periode, i
motsetning til modell 3b.

Ulempene med denne losningen er at den kre-
ver betydelig koordinering og samarbeid mellom
fylkeskommune, Pasientreiser og eventuelle
andre innkjepere av drosjetjenester. Dette vil inne-
baere administrative kostnader og potensielt ogsa
utlese et behov for investeringer i felles tekniske
losninger. Selv om samlede kostnader til innkjo-
pene vil kunne ga ned, eller distriktene det gjelder
far et bedre samlet tilbud til den samme ressur-
sinnsatsen, vil ikke kostnader og gevinster ned-
vendigvis fordele seg likt mellom akterene. Dette
vil innebaere at de ulike innkjoperne kan ha ulike
insentiver til 4 legge ned betydelig innsats i 4 f3 til
koordinerte lgsninger.

For & realisere samordningsgevinster kreves
sannsynligvis ogsd harmonisering av kontraktspe-
rioder og en viss harmonisering av krav til tjenes-
tene. Dette vil innebaere avveiing mellom hensy-
net til harmonisering og kostnadseffektivitet, og
hensynet til skreddersem for 4 mete behovet til
brukergruppen hos den enkelte innkjeper. Kost-
nadene ved samordning vil dermed ogsa komme
til uttrykk gjennom potensielt mindre tilpassede
tjenester for den enkelte innkjoper.

I dag er det ikke nedvendigvis sammenfall
mellom naturlig geografisk inndeling av eneretts-
omrader og relevante geografiske omrader for
kjop av for eksempel pasientreiser. De ulike kjo-
perne opererer med ulike skalaer, og dette er
ogsé forhold som ma koordineres dersom felles
utlysninger av kontrakter skal oppnés.

Konklusjon

Modellen der utstedelse av eneretter i omrader
hvor det er behov for dette samordnes med inn-
kjop av tjenester i kontraktmarkedet i det aktuelle
omradet vil gi det mest effektive markedsutfallet.
Samordnet tildeling av enerett og kjop av tjenester
i kontraktmarkedet legger opp til mer informert
og effektiv konkurranse enn en modell der eneret-
ten gir eksklusivitet til fremtidige kontrakter.
Samordningen av de vesentlige kontraktene leg-
ger videre til rette for at drosjetjenester kan pro-
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duseres til lavest mulig kostnad, til gevinst for
samfunnet, 1 omrider der det er relativt lavt kun-
degrunnlag.

Pi den annen side kan modellen veere vanske-
lig gjennomferbar fordi det krever en koordine-
ring mellom de ulike involverte offentlige akto-
rene, som ogsé kan ha ulike insentiver, prioriterin-
ger og styringssignaler. Det vil ogsd innebare
betydelige administrative kostnader og potensielt
ogsé investeringer i felles infrastruktur.

Drosjeutvalget ser det som hensiktsmessig at
fylkeskommunen og de store innkjeperne av dro-
sjetjenester jobber mot en bedre koordinering av
innkjepene og utstedelse av eneretter i markeder
der kontraktkjeringen utgjer en betydelig andel av
driftsgrunnlaget, og hvor tilstedevaerelse og tilbud
i det enkelte markedssegment er betinget eller
kan tilbys til vesentlig lavere kostnader dersom
samme akter betjener alle segmenter. Mulige
utfordringer og tiltak som kan fremme mer koor-
dinerte innkjop dreftes videre i kapittel 4.2.5.

4.2.4.5 Rettslige betraktningerom muligheten for

bruk av eneretter

For at eneretter skal vaere forenlig med EQS-avta-

len, ma:

— Etablering av enerettsregime mé veere lovlig
under etableringsreglene.

— Tildeling av den enkelte enerett mé veere lovlig
iht. reglene om tildeling av tjenestekonsesjo-
ner.

— Finansieringen av ulennsom tjeneste ma veere
forenlig med stottereglene, hva enten kompen-
sasjon skjer i kombinasjon med enerett eller
om det utformes som en mer generell stotte-
ordning.

Tildeling av eksklusive rettigheter til en eller flere
akterer innenfor et omrade er en regulering av
adgangen til neeringen og en etableringshindring
for nye akterer. Regler som beskytter mot konkur-
ranse, kan vaere nedvendig for & gi den eller de
akterene som opererer i markedet mulighet til &
bygge opp den kapasiteten som er nedvendig for &
betjene ettersporselen pd en tilfredsstillende
mate. Konkurransemyndighetene nasjonalt og
internasjonalt har gjennomgéaende vert skeptiske
til antalls- og adgangsbegrensning. Konkurranse-
tilsynet sier generelt at de faglige argumenter for
& regulere adgangen til drosjebransjen er svake,
se rapporten ‘Et drosjemarked for fremtiden’ s. 27
(Konkurransetilsynet, 2015).

Argumentasjonen har imidlertid veert rettet
mot adgangsbegrensning som virkemiddel for &
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hindre overetablering og darlig utnyttelse av kapa-
sitet. Situasjonen er annerledes der eneretten
benyttes for & korrigere for markedssvikt der mar-
kedet ikke produserer en tilfredsstillende kapasi-
tet av drosjenester, se ogsd ESAs uttalelse om den
opphevede drosjeregulering hvor det sier:

«In contrast, the Authority acknowledges that a
limitation of licences can, under certain circum-
stances, be necessary to guarantee a satis-
factory, round-the-clock supply in rural areas
where taxis are often an indispensable means of
transport and thereby serve a public interest.»

Forutsetningen for at markedsadgangen kan
begrenses ved eneretter eller antallsbegrensning
er at staten godtgjer at fraveer av en slik beskyt-
telse forer til at drosjetilbudet i omradet ikke blir
tilfredsstillende. Det er ikke krav om at staten méa
kunne fremlegge bevis som gir empirisk sikker-
het for at en restriksjon har eller vil fi bestemte
virkninger i faver av mélene som forfelges, jf. sak
C 464/15 Admiral Casinos (29). Det er heller ikke
et krav om at staten ma positivt bevise at ingen
andre tenkelige tiltak kan gjor det mulig & na
maélene pa en mindre inngripende mate, jf. sak C-
400/08 Kommisjonen mot Spania (75). Derimot
ma staten kunne fremlegge «passende dokumen-
tasjon eller en analyse av formalstjenligheten og
proporsjonaliteten av tiltaket vedkommende stat
har truffet, samt konkret dokumentasjon som
underbygger dens argumenter», jf. sak E-8/20
Straffesak mot N (95).

Nar en vedkommende myndighet beslutter
tildele enerett og/eller en eller annen form for
godtgjering for & ha oppfylt forpliktelser til 4 yte
offentlig tjeneste til et foretak som den selv har
valgt, skal dette skje innenfor rammen av en kon-
trakt om offentlig tjenesteyting. En enerett til &
drive drosjevirksomhet innen et geografisk angitt
omrade, vil i rettslig forstand utgjere en konse-
sjonskontrakt. En konsesjonskontrakt er en tje-
nestekontrakt eller en bygge- og anleggskontrakt
der vederlaget bestar enten utelukkende av retten
til & utnytte tjenestene eller bygge- og anleggsar-
beidene eller en slik rett sammen med betaling,
og der driftsrisikoen er overfort fra oppdragsgive-
ren til leveranderen, se konsesjonskontraktfor-
skriften § 1-2.

Eksklusive rettigheter innenfor et loyvedis-
trikt kan tildeles en eller flere layvehavere eller til
en drosjesentral som har flere layvehavere tilslut-
tet. Eneretten vil ogsd kunne ses som en begrens-
ning i antallet loyver. Rettslig sett har det ingen
betydning om man ser det under synsvinkelen
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enerett eller under synsvinkelen antallshegrens-
ning av hvem som Kkan tildeles loyve. Som virke-
middel vil imidlertid antallsbegrensning kunne
benyttes ogsd ut fra andre formal enn & sikre at
det faktisk blir drosjedekning i et distrikt.

Som nevnt ovenfor setter E@JS-avtalen klare
krav til hvordan en slik kontrakt skal tildeles uten
at det blir ansett som offentlig stotte, med
utgangspunkt i de fire Altmarkkriteriene. Nar
disse er tilfredsstilt vil tildeling av enerett til & yte
tjeneste og eventuell offentlig kompensasjon for
dette ikke veere problematisk ut fra E@S-avtalen.
En annen sak er om ansvarlige myndigheter, etter
notifisering, vil kunne fa godkjenning fra EFTAs
overvakningsorgan (ESA) til stette som tilsvarer
behovet for samordning av transportvirksomhet
eller utgjer godtgjering for visse plikter som har
sammenheng med offentlig tjeneste.

Dersom eneretten gir eksklusivitet til all kon-
traktkjering som lyses ut i omradet, vil eneretten
veere mer attraktiv. Som beskrevet kan dette opp-
nas pa ulike maéter, enten ved at eneretten som
utlyses gir eksklusivitet til all kjering i omrédet,
inkludert kommende kontrakter, eller at eneret-
ten lyses koordinert med alle relevante/vesent-
lige kontrakter i omradet.

EQSrettslig sett vil det neppe veaere noen for-
skjell mellom de to lesningene. Felles for dem
begge er at den som far oppdraget & utfore tje-
nesten dels vil fa betaling gjennom kontraktene
gjennom den del av virksomheten som skjer pa
oppdrag av det offentlige, og fra den enkelte dro-
sjekunde for den del av virksomheten som skjer i
tilkallingsmarkedet.

En enerett vil innebare en restriksjon pa
andre loyvehaveres mulighet til 4 etablere seg
eller yte tjenester inn i enerettsdistriktet. Nar det
gjelder etableringsretten vil det i prinsippet fore-
ligge en restriksjon. Enten denne skjer i form av
enerett eller antallsbegrensning er utgangspunk-
tet at en restriksjon ikke kan begrunnes ut fra
hensynet til ekonomien til de som utever en
neering. EU-domstolen uttaler i sak C-50/21
Prestige and Limousine SL (70) at mal av rent
okonomisk art ikke kan utgjere et tvingende all-
ment hensyn som kan begrunne en restriksjon pa
en grunnleggende frihet som er garantert i trakta-
ten. Unntak fra dette kan likevel skje dersom det
er nadvendig for & i utfert en tjeneste av allmenn
okonomisk betydning. Siden forutsetningen for
eneretten er at markedet ikke sorger for tilstrek-
kelig grunnlag for etablering, kan uansett ikke
restriksjonen sies & veere reell, og den gar da ikke
lengre enn det som er nedvendig for & fi utfert de
tjenestene som er nedvendige for & gi omradet et
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tilfredsstillende drosjetilbud. Eneretten vil ogsa
innebare en restriksjon pa andre foretak som har
loyve all den stund de ikke kan utfere transporter
innenfor distriktet. All den stund det er snakk om
omrader der det i utgangspunktet er lite lennsomt
a utfere drosjekjoring pa tilkallingsbasis kan man
stille spersmal ved om slike eneretter kan sies a
veere restriksjoner pa retten til 4 etablere drosje-
virksomhet i resten av landet utenfor enerettsom-
radet. Det er uansett vanskelig & se hvordan malet
om a sikre drosjetilbud i disse omradene kan opp-
nés pa mater som er mindre restriktive for loyve-
havere andre steder.

Utvalget viser ogsa til ESAs vedtak av 19. juli
2023 som lukker klagesaken mot Norge om at
deler av den tidligere drosjereguleringen, her-
under antallsreguleringen av leyver, var i strid
med E@S-avtalen artikkel 31. ESA mener
endringene i drosjereguleringen fra 2020 bringer
den norske reguleringen i samsvar med EQSret-
ten. ESA anerkjenner enerettssystemet som
modell for & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i
distriktene, og omtaler enerettssystemet slik:

«The provision authorising competent authori-
ties to award exclusive rights in sparsely popu-
lated areas can potentially entail a restriction of
the freedom of establishment in the areas
where such rights are granted. However, as
acknowledged by the Authority in the reaso-
ned opinion, a limitation of licences can, under
certain circumstances, be necessary to guaran-
tee a satisfactory, round-the-clock supply in
rural areas where taxis are often an indispens-
able means of transport and thereby serve a
public interest. Ensuring that taxi transport
services are permanently available serves the
protection of consumers which in itself can
constitute an overriding requirement justifying
a restriction of the freedom of establishment.
In the Authority’s view, the measure appears
suitable for attaining the objective of guaran-
teeing a satisfactory permanent supply of taxi
transport services.

The Authority notes, however, that the
threshold for determining in which municipali-
ties exclusive rights can be awarded are gene-
ric, and that densely populated cities such as
Tromse and Bode thereby fall within that
threshold. Nevertheless, the Authority under-
stands that exclusive rights are only to be awar-
ded following a mandatory necessity assess-
ment and in accordance with the rules on
public procurement. In this regard, it should be
recalled that EEA rules on public procurement,
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in particular Directives 2014/23/EU50 and
2014/24/EU51, apply. It follows from these
Directives that the procurement rules are wit-
hout prejudice to the freedom of the EU Mem-
ber States and EEA EFTA States to define, in
conformity with EEA law, services of general
economic interest, their scope and the charac-
teristics of the services to be provided, inclu-
ding any conditions regarding the quality of the
service, in order to pursue their public policy
objectives. On the basis that exclusive rights
are to be awarded only when deemed neces-
sary to ensure a satisfactory level of taxi trans-
port services, based on open tenders, subject
to the rules on public procurement, and for a
limited period, the measure appears to be pro-
portionate to the aim pursued. The Authority
notes that the responsibility to ensure that
each decision for awarding exclusive rights is
compliant with relevant EEA law lies with the
county municipalities, and that this has to be
assessed on a case-by-case basis»’.

4.2.4.6

Eneretter fremstar som en mulig lesning pa & gi et
bedre drosjetilbud i distriktene. Samtidig er erfa-
ringene med bruk av tiltaket svaert begrenset.
Dette kan ha flere arsaker, herunder begrenset
kompetanse og administrative ressurser til & folge
opp ordningen i fylkeskommunene, begrensnin-
ger i muligheten til 4 bruke ordningen, og behov
for & tilby ekonomisk kompensasjon i tillegg til
enerettene.

@kt informasjon om mulighetene som ligger i
tiltaket, veiledning om sentrale problemstillinger
og erfaringsdeling mellom fylkeskommunene om
blant annet EQSrettslige spersmal og innkjeps-
og kontraktstrategier, er mulige tiltak for 4 oke
bruken av eneretter. Reduserte restriksjoner pa
hvor eneretter kan benyttes vil ogsa kunne legge
til rette for at fylkeskommunene kan designe ene-
retter som har en ekonomisk verdi og dermed
kan veere attraktive for tilbyderne i markedet.

Samtidig er ikke bruk av eneretter i seg selv
nedvendigvis nok til 4 sikre et ensket drosjetilbud.
I distriktene hvor det er vanskelig & fa et drosjetil-
bud er lennsomheten ofte lav, slik at eneretten til &
ta turer i enkeltreisemarkedet ikke er tilstrekkelig
kompensasjon for & drive og ta pa seg de forplik-
telser som dette kan innebaere. Utvalget mener
det ofte vil veere nedvendig med ekonomiske
overforinger i tillegg.

Samlet vurdering av eneretter som tiltak
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Jkte bevilgninger til fylkeskommunene, som
kan benyttes i kombinasjon med eneretter, er det
tiltaket som sannsynligvis vil gi sterst effekt pé til-
budet i distriktene. Dette vil innebaere okt penge-
bruk over offentlige budsjetter, som vil reflektere
ambisjonene for tilbudet i distriktene.

Behovet for skonomisk kompensasjon for a
sikre tilbudet i distrikter, vil reduseres dersom
enerettene ogsa gir eksklusivitet til kontraktkjo-
ring. Dette vil legge til rette for mer effektiv res-
sursbruk og reduserte kostnader, eller eventuelt
et bedre samlet tilbud for samfunnet.

Utvalget anbefaler ikke en modell der fylkes-
kommunen ensidig kan utstede eneretter som gir
eksklusivitet til all kommende kontraktkjering,
blant annet fordi det er en viss risiko for at en slik
ordning vil komme i strid med anskaffelsesre-
glene. Et liknende markedsutfall kan ogsé oppnéas
om fylkeskommunen og Pasientreiser samordner
utstedelsen av eneretter og fylkeskommunale
kontrakter, med innkjep av pasientreiser i omra-
der med lavt kundegrunnlag. Dette er administra-
tivt utfordrende og vil ogsa redusere muligheten
for skreddersem av tjenesten til den enkelte aktor.
En bedre koordinering/samordning av innkjep og
tildeling av eneretter i distrikter ber likevel veere
et mal pa sikt. Som et forste steg kan fylkeskom-
munene og andre offentlige Kjopere av drosjetje-
nester fa plikt til & vurdere virkningene kontrak-
tene de inngér vil ha for tilbud som andre myndig-
heter er ansvarlig for. Disse myndighetene ber
ogsa ha en plikt til & forelegge slike saker for hver-
andre for kontraktene blir inngétt.

4.2,5 Modell 4: Samordning av kontrakter
Beskrivelse

De storste innkjeperne av drosjetjenester er fyl-
keskommunene, som kjeper inn skolekjoring og
TT-kjering, og Pasientreiser som Kjoper inn pasi-
entreiser. I tillegg kjoper kommunene inn en del
drosjetransport, som til sammen kan veere betyde-
lig innenfor et fylke.

Som beskrevet under modell 3 kan det veere
hensiktsmessig at én akter har all kontraktskjo-
ring i omrader med lavt kundegrunnlag. Dette
kan gi et storre skonomisk fundament a drive pa,
mulighet for mer effektiv utnyttelse av kjeretoy og
personell, og ogsa sterre mulighet til & tilby tje-
nester i enkeltturmarkedet. Hoyere utnyttelse av
kapasiteten i transportsystemet kan gi heyere inn-
tekt per loyvehaver/sjafer, som igjen kan bidra til
okt attraktivitet for rekruttering, spesielt i dis-
triktsomradene. Inntekten for leyvehaver/sjafor
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kan ogsa bli mer forutsigbar. En fordel med sam-
ordning er ogsa at det kan bli mindre tomKkjoring,
som forer til lavere utslipp og mindre trafikk. For
det offentlige forventes reduserte kostnader ved
mer effektiv utnyttelse av den samlede kapasite-
ten. Som redegjort for i delutredning I kapittel
10.5.3, har Danmark i mange ar praktisert en ord-
ning med samordning av offentlig betalt trans-
port.

Samordning kan gi ulemper i form av kapasi-
tetskonflikt, nar ulike brukergrupper trenger
transport til samme tid. Nar kapasiteten priorite-
res til de som trenger den mest, vil enkelte bru-
kere, for eksempel de som trenger fritidsreiser,
miste noe av fleksibiliteten. Dette kan antagelig
langt pa vei lgses gjennom planlegging, og mer
fleksibel skolestart og tidspunkt for Kjering til
poliklinikk. Bide helseforetakene og fylkeskom-
munene ma her utvise fleksibilitet.

I Agder har det siden 2016 veert enskelig a
samordne offentlig betalt Dbestillingstransport.
Serlandet Sykehus HF har, sammen med fylkes-
kommunen og Agder Kollektivtrafikk AS, startet
dette initiativet. Pasientreiser HF ble invitert inn i
samarbeidet i 2018 og har bidratt aktivt med vur-
deringer og analyser frem til konseptutredning
ble levert i 2020. I forsek som er gjort sa langt har
det kommet opp politiske, organisatoriske og juri-
diske utfordringer!?. Juridiske utfordringer er
knyttet til personvern, blant annet i forbindelse
med helseopplysninger. Forsgket viste ogsé at det
ville veere behov for ikke ubetydelige investerin-
ger i et teknisk system for & ivareta hensynet til
alle brukergrupper, og system for a4 samordne
gevinstene mellom oppdragsgiverne. Samtidig
viste analysene av samordning av offentlig betalt
bestillingstransport, at dette kan gi gevinster for
bade brukerne og oppdragsgiverne; bade kom-
munale, fylkeskommunale og statlige gjennom
helseforetakene. Rapporten belyste utfordringer
og ulike lgsninger knyttet til organisering og plan-
legging og optimaliseringsverktoy. I stedet for &
besvare alle spersmalene i rapporten, ble det
papekt hvor viktig gradvis testing/pilotering av
samordning vil veere for & gi svar. Teknologien for
4 teste dette var i 2020 usikker. Per 2024 synes
teknologien & veere mer moden. Deltakerne i for-
seket ser potensialet for bedre samordning, men
peker pa behovet for 4 utrede spersmalet om sam-
ordning og muligheten for & finne gode organisa-
toriske losninger. Det anbefales geografisk

10 Brev av 1.desember 2023 til Helse- og omsorgsdeparte-
mentet, Kommunal- og distriktsdepartementet og Samferd-
selsdepartementet fra KS og Kollektivtrafikkforeningen.
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avgrensede piloter pd samordning som kan iva-
reta utfordringer bade i storby og i distrikt. Flere
fylkeskommuner er Klare til & starte opp prosjekt
pa kort varsel.

En modell med samordnet innkjop av kommu-
nal kjering og pasientreiser, eventuelt ogsa kombi-
nert med krav om tilstedeveerelse i enkeltturmar-
kedet, kan sikre en slik organisering av tilbudet i
omrader der det er effektivt. Dette kan ogsa legge
til rette for et best mulig/minst kostbart tilbud i
enkeltturmarkedet.

Modellen vil ligne pa en modell med enerett
(3c), men ma ikke nedvendigvis innebaere at det
gis eksklusivitet til kjoring i det aktuelle omradet.
Altsd at myndighetene samordner kjopene av
transporttjenester uten at det kobles mot eneret-
ter til enkeltturmarkedet. Modellen kan innrettes
pa to mater:

Modell 4a: Samordnet innkjep av kommunale
reiser og pasientreiser. I enkelte omrader vil dette
tilrettelegge for at akteren som vinner kontrak-
tene ogsa har et tilstrekkelig driftsgrunnlag for a
hente ut skala fordeler og insentiver til & gi et godt
tilbud i enkeltturmarkedet.

Modell 4b: Samordnet innkjep av kommunale
reiser og pasientreiser, inkludert forpliktelser til &
tilby tjenester i enkeltturmarkedet. En slik forplik-
telse vil sannsynligvis veere nedvendig for a fi et
tilbud i enkeltturmarkedet i omrader som har lavt
kundegrunnlag.

Forskjellen mellom modell 4 og modell 3 lig-
ger i at modell 4 ikke inkluderer eksklusivitet til
annet enn kontraktene som inngér i det koordi-
nerte kjopet. Koordineringen er altsa kjernevirke-
midlet, det er ikke stottet av eksklusivitet til mar-
kedet. I modell 4b ligger det en forpliktelse til &
tilby drosjetjenester i andre markedssegmenter,
men ingen garanti om at denne Kjoringen tilfaller
akteren med kontraktene.

Rettslige betraktninger om muligheten til G samordne
innkjop

Samordning av fylkeskommunenes og helsefore-
takenes kontrakter for drosjetjenester vil veere et
innkjopssamarbeid i konkurranserettslig forstand.
Innkjepssamarbeid kan gjennomferes pa ulike
maéter, blant annet gjennom et felleskontrollert
selskap, gjennom et selskap der foretakene har
ikke-kontrollerende eierinteresser, gjennom en
kooperativ sammenslutning, etter avtale eller
losere former for samarbeid, for eksempel der en
representant forhandler eller foretar innkjep pa
vegne av flere foretak.
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Med den andelen som den offentlige kontrakt-
skjeringen har av drosjemarkedet i distriktene vil
en samordning av helseforetak og fylkeskom-
mune gi en betydelig markedsstyrke. Dette betyr
likevel ikke uten videre at et samarbeid vil ha kon-
kurransebegrensende virkninger. Den generelle
faren ved betydelig kjopermakt er dog, etter Kom-
misjonens retningslinjer for anvendelsen av artik-
kel 101 i traktaten om Den Europeiske Unions
funksjonsmate pa horisontale samarbeidsavtaler,
(2023/C 259/01), avsnitt 294:

«Hvis medlemmene av innkjopsfellesskapet har
betydelig kjopermakt pa innkjepsmarkedet, er
det en risiko for at innkjepsfellesskapet kan
skade konkurransen i oppstremsmarkedet, noe
som i siste instans ogsa kan skade forbrukerne
i nedstremsmarkedet. For eksempel kan ute-
velsen av felles kjopermakt redusere leverande-
renes investeringsvilje og tvinge leveranderer
som ikke har utjevnende kjopermakt, til 4 redu-
sere utvalget eller kvaliteten pa produktene de
produserer. Dette kan ha konkurranseskade-
lige virkninger pa oppstremsmarkedet, for
eksempel lavere kvalitet, mindre innovasjon og
til syvende og sist et suboptimalt tilbud.»

Felles innkjopsordninger kan imidlertid gi betyde-
lige effektivitetsgevinster. Spesielt kan de fore til
kostnadsbesparelser som lavere innkjepspriser,
lavere produksjonskostnader og lavere transak-
sjonskostnader. I tillegg kan felles innkjepsordnin-
ger fore til kvalitative effektivitetsgevinster, for
eksempel ved & gi leveranderene insentiver til &
innovere og lansere nye eller forbedrede produk-
ter pd markedet, eller, seerlig for mindre leveran-
derer, ved & utvide distribusjonen av produktene
til et storre antall kjepere og markeder. I den
utstrekning dette er tilfelle, vil innkjepssamarbeid
ikke rammes av forbudet mot konkurransebe-
grensende avtaler mellom foretak, se konkurran-
seloven § 10 tredje ledd.

Ut fra disse betraktningene gar utvalget ut fra
at en samordning av de offentlige kontraktene
som forer til en bedring av drosjetilbudet i enkelt-
turmarkedet ikke vil reise problemer ut fra kon-
kurransereglene sa lenge den sterke mar-
kedsmakten ikke misbrukes pa en méte som tvin-
ger leveranderer til 4 redusere utvalget eller kvali-
teten pa tjenestene.

Vurdering

Samordnede innkjep vil kunne gi de samme forde-
ler som enerettsmodeller (3b og 3c) med mer
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effektiv utnyttelse av biler og personell og dermed
ogséa grunnlag for et bedre eller billigere tilbud i
enkeltturmarkedet i distriktene/i markedsseg-
menter med lavt kundegrunnlag. En forskjell vil
vaere at samordning ikke gir eksklusivitet til
enkeltturmarkedet. Det kan gi en noe annen dyna-
mikk innenfor kontraktsperioden, med mulighet
for nye akterer med alternative forretningsmodel-
ler, og akterer som ikke har mulighet til & konkur-
rere om storre kontrakter, til & etablere seg i
enkeltturmarkedet. Tiltaket innebzerer mindre
inngripen i drosjemarkedet enn de ulike varian-
tene av modellen med eneretter.

Sammenliknet med en enerettsmodell vil en
modell med samordnet innkjep, uten at det gis
enerett, gi mindre konkurranseskjerming. Dette
kan redusere attraktiviteten til kontrakten og kan
gi noe hoyere priser som folge av gkt usikkerhet
om potensialet for inntjening. Denne virkningen
ma veies mot fordelene knyttet til at andre typer
akterer kan etablere seg og supplere tilbudet i
enkeltturmarkedet innenfor kontraktperioden.

Koordinerte innkjop vil gi de samme utfordrin-
gene og administrative kostnadene som en modell
der eneretter og kontraktkjering tildeles i samme
prosess (3c). Videre vil det i omrader med serlig
lavt kundegrunnlag veere nedvendig a legge inn
krav om tilbud i enkeltturmarkedet for at et slikt
tilbud skal realiseres. Dette vil gke prisene pa kon-
traktene. Det vil ogsa kreve enighet om kravspesi-
fikasjoner og finansiering av tilbudet i enkelttur-
markedet.

Fra bade fylkeskommuner og Pasientreiser
blir det fremholdt at det er enskelig & arbeide mot
et innkjepssamarbeid, men at dette er krevende
og av ulike arsaker ikke har veert vellykket til na.
De peker bade pa tekniske og organisatoriske for-
hold, og usikkerhet om det juridiske handlings-
rommet til & gjennomfere slike samarbeid som
mulige forklaringer. Seaerlig sett fra Pasientreisers
side representerer et innkjopssamarbeid en kost-
nad ved at en allerede utfordrende samordnings-
jobb mellom flere helseforetak, forventes & bli
mer utfordrende. Nar flere hensyn skal legges inn
i innretningen av kontraktene, vil det heller ikke
nedvendigvis bygge opp om Pasientreisers mer
overordnede maélsetninger om best mulig pasient-
behandling og en tilneerming der transporttjenes-
tene er et ledd i dette, og ogsd skal bygge opp
under en optimal utnyttelse av Kkapasitet pa
behandlingsinstitusjonene.

Pasientreiser fremhever sarlig at de er avhen-
gige av nasjonale lgsninger for attestering, bestil-
ling, planlegging og optimering, mens kommu-
nene og fylkeskommunene ikke har nasjonale



NOU 2024: 15 95

En bedre regulert drosjenaering

systemer. Skal samarbeid pa tvers av forvaltnin-
gen veere trygt og effektivt méa det foreligge et fel-
les planleggings- og optimeringsverktoy. Videre
krever koordinering av pasientreiser pa tvers av
kommuner, helseregioner mv. et godt koordine-
rings- og planleggingsverktey. Pasientreiser HF
anslar at et system som kan stette planleggings-
og koordineringsprosessene pé tvers av forvalt-
ningsnivaene vil ta minimum 2 til 3 ar & utvikle.

Pasientreiser fremhever ogsd utfordringer
knyttet til ulike behov, krav og prismodeller i avta-
lene, at det er behov for juridisk veiledning blant
annet knyttet til anskaffelser og personvern og
avklaring av forretningsmodeller mellom ulike
akterer.

Som beskrevet tidligere ligger heller ikke
insentivstrukturen til rette, ved at gevinstene av et
slikt samarbeid ikke nedvendigvis tilfaller de som
har utgiftene. I hovedsak forventes det at adminis-
trasjonskostnader og andre ulemper med & inn-
fore felles kontrakter mellom fylkeskommuner og
Pasientreiser vil méatte bares av begge. Pasient-
reiser er imidlertid den sterste innkjeperen i dag,
og kan utnytte denne posisjonen til & oppna rela-
tivt gode tilbud i markedet. Gevinstene ved koor-
dinerte innkjep forventes derfor 4 i storst grad til-
falle fylkeskommunene gjennom reduserte utgif-
ter pad de fylkeskommunale Kjopene eller bedre
tjenester til de lokale innbyggerne.

Isolert sett, vil gevinstene ved felles innkjep
vaere begrenset. Analysene viser at det sterste
gevinstene er knyttet til felles utnyttelse av kapasi-
teten i transportsystemet. I simuleringene utfert
av Pasientreiser HF viser det lavere antall kjorte
kilometere og heyere inntjening per Kkjoretey som
folge av bedre kapasitetsutnyttelse.

Med dagens teknologi, er det imidlertid grunn
til & forvente en betydelig gevinst knyttet til okt
automatisering og digitalisering pad samordnings-
omradet. Oslo/Akershus og Agder, gjennom
administrasjonsselskapene Ruter AS og Agder
Kollektivtrafikk AS, kan pa kort varsel bidra til en
trinnvis testing av samordning med pasienttrans-
port basert pd beskjeden videreutvikling i eta-
blerte tekniske systemer. I dag benyttes denne
teknologien til bl.a. & levere spesialskyss for skole-
elever, tilrettelagt transport samt bestillingstrans-
port for eldre /honnergruppen.

Utvalget peker pa at bade helseforetak og fyl-
keskommuner kjoper tjenester fra de samme akto-
rene, og at begge akterer vil ha gevinster av &
utvikle felles kravspesifikasjoner til kjoretoy slik
at ikke hver akter trenger a betale for en egen Kjo-
retoypark for sine kontrakter nir ettersperselen
etter transport er sipass liten at den kan handte-
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res med feerre kjoretoy. Dette vil imidlertid ogsa
kunne kreve noe tilpasning av kravene til tilgjen-
gelighet pa ulike tider av dagen. Fordelingen av
turer over degnet variere noe mellom pasient-
transport og skoletransport, der begge innebarer
mye Kjoring rundt skolestart, mens pasienttrans-
port har en jevnere degnprofil (se Leiren mfl.
(2014)).

Oppsummert, er det altsd usikkert nar det
eventuelt vil vaere mulig 4 gjennomfere koordi-
nerte innkjep. Samtidig vil dette vaere en modell
som kan gi en effektiv organisering av tilbudet i
distrikter, og et mer kostnadseffektivt og bedre til-
bud til kundene. Tiltak som kan bidra til & fremme
disse prosessene kan vare utarbeidelse av veile-
dere og praksisdokumenter som avklarer eventu-
elle rettslige spersmal knyttet til slike innkjeps-
samarbeid. Fra nasjonale myndigheters side vil
DF@s retningslinjer for offentlige anskaffelser
vaere et naturlig utgangspunkt for vurderingene.
Dersom fylkeskommunene og andre ansvarlige
myndigheter har behov for mer konkret veiled-
ning, vil det vaere en mulighet at de gar sammen
om a innhente kompetanse pa omradet. I tillegg
kan det veere nedvendig med tydelige styringssig-
naler, for eksempel fra Helse- og omsorgsdeparte-
mentet til helseforetakene, om & prioritere slike
innkjopssamarbeid i lokalmarkeder der kontrak-
tene er et avgjerende grunnlag for drift og ogsa
kan benyttes som instrument for & tilrettelegge
for tilbud i enkeltturmarkedet.

Konklusjon

@kt samordning av offentlige innkjop kan legge til
rette for en effektiv organisering av tilbudet i dis-
triktene, og mest mulig drosjetjenester for en gitt
kostnad. Samtidig er det betydelige administrative
kostnader knyttet til dette, og det vil sannsynligvis
ta tid for et slikt tiltak vil lese utfordringene i
dagens marked. Modellen fremstar altsd som
samfunnsekonomisk fornuftig, men i mindre grad
praktisk gjennomferbar i dagens situasjon grun-
net organisatoriske forhold utenfor drosjenaerin-
gen.

I dagens situasjon fremstar det ikke som aktu-
elt 4 stille krav til samordning, men det kan innfe-
res tiltak som kan fremme dette, for eksempel
gjennom utarbeidelse av praksisdokumenter som
klargjer handlingsrommet for samordning av
offentlige innkjep, opp mot blant annet lov om
offentlige anskaffelser og konkurranseregler.
Virksomhetene det gjelder kan ogsa fa sterkere
styringssignaler om tydeligere mandater om 4 pri-
oritere slike samarbeid.
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For & legge til rette for utvidet samordning av
enkeltturmarkedet og kontraktmarkedet pa sikt
foreslar utvalget at fylkeskommunen og andre
offentlige innkjepere av drosjetjenester, skal vur-
dere og ta hensyn til virkningene Kjopet eller tilde-
ling av enerett har pa evrige deler av drosjetilbu-
det og eventuelt andre deler av transporttilbudet.
For kontrakt blir utlyst, skal den forelegges andre
offentlige innkjopere i de omradene kontrakten
skal gjelde.

4.2.6 Modell5: Antallsbegrensede lgyver
Beskrivelse

Det tidligere systemet (modell 6 beskrevet i kapit-
tel 4.2.8) innebar tildeling av et begrenset antall
loyver i det enkelte loyveomride, som ga konkur-
ranseskjerming bade i enkeltturmarkedet og i
konkurransen om kontrakter. Eksklusiviteten ble
i dette systemet gitt til layvehaverne, som sa orga-
niserte seg i sentraler. Dette er i utgangspunktet
ogsd mulig innenfor dagens enerettsystem, i de
omradene der det er tillatt & bruke disse. I praksis
har imidlertid enerettene blitt gitt til sterre enhe-
ter — sentraler/selskaper som ogsa kan péta seg
kontraktkjering.

Et alternativ til dagens enerettsordning er 4 ga
tilbake til en modell der det utstedes et begrenset
antall leyver i omrader der slik konkurranseskjer-
ming er nedvendig for 4 sikre et tilbud. Utvalget
legger til grunn at leyvene da ma tildeles i en dpen
prosess basert pd konkurranse. Modellen gjen-
innferer behovsprevingen og lar leyvemyndighe-
tene fastsette hvor mange loyver det skal veere i et
omrade. Tildelingen skjer imidlertid ikke etter
ansiennitet, men etter en apen prosess, hvor de
mest kvalifiserte layvehaverne far forsterett.

I omrader hvor det ikke er utfordrende &
skaffe et tilbud vil tildeling av leyver kunne gjores
basert pa objektive kriterier som i dag, uten 4 eta-
blere en antallsgrense. I omrader der det vurde-
res 4 vaere behov for konkurranseskjerming for a
sikre et best mulig tilbud, kan et begrenset antall
loyver tildeles gjennom konkurranse. Dagens
enerettsmodell kan i prinsippet brukes, eventuelt
uten grenseverdiene for bruk av eneretter.

Konkurranseparametere for en slik tildeling
ma nedvendigvis vaere knyttet til tilgjengelighet,
kvalitet og pris pa tjenester til den enkelte loyve-
haver, heller enn kriterier som er knyttet til en
sentrals eller et storre selskaps tjenestetilbud og
priser. Loyvehaverne vil kunne organisere seg i
en eller flere sentraler. Ansvarlige myndigheter
mé vurdere behovet for regulering ogsa pa sen-
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tralniva, og om priser kan reguleres gjennom avta-
ler med den enkelte leyvehaver, eller om det er
behov for prisregulering i tillegg.

Loyvemyndigheten ma ogsa vurdere behovet
for driveplikt knyttet til loyvene eller om dette kan
loses i kontrakter med leyvehaverne som inngas
etter konkurranse.

Vurdering

Et antallsbegrenset loyvesystem utelukker ikke
konkurranse mellom sentraler som organiserer
loyvehavere. Arsaken er at markedsskjermingen
gis pa et lavere organisatorisk niva enn innenfor
modell 3. Dette kan gke potensialet for innovasjon
og utvikling av nye forretningsmodeller ogsa
innenfor kontraktsperiodene. Nar modellen kun
benyttes i markeder med begrenset kundegrunn-
lag, og det er skala fordeler pad sentralleddet, er
det imidlertid naerliggende 4 anta at leyvehaverne
i hovedsak vil organisere seg i én sentral.

Det at eksklusiviteten er gitt til layvehaverne
fremfor sentralene har imidlertid betydning for
maktforhold pa tilbudssiden i retning av en okt
forhandlingsposisjon for leyvehavere og en redu-
sert posisjon for sentraler sammenliknet med en
enerettmodell der eksklusiviteten gis pa sentral-
leddet. Det er usikkert hvilken virkning dette har
for sjaferer.

P4 samme mate som enerettsmodell 3b vil hel-
ler ikke denne modellen kreve samordning og
samarbeid mellom ulike offentlige myndigheter.
Alle innkjeperne mé forholde seg til det begren-
sede antallet loyvehavere i omréadet nar kontrak-
ter utlyses. Det vil i utgangspunktet ogsa gjelde
fylkeskommunen. Dersom leyvehaverne har
organisert seg i én sentral vil det i praksis gi eks-
Klusivitet til alle kontrakter i omradet i tillegg til
enkeltturmarkedet. I et slikt tilfelle vil modellen gi
mange av de samme fordelene som enerettsmo-
dellen (3b og 3c) og samordnet innkjep, og sikre
bedre ressursutnyttelse og et bedre/billigere til-
bud i enkeltturmarkedet i omrader med lavt kun-
degrunnlag.

Muligheten for leyvehavere til & organisere
seg i flere sentraler reduserer konkurranseskjer-
ming pa sentralleddet. Det sker ogsa usikkerhe-
ten om mulig inntjening for den enkelte loyve-
haver. Dette reflekteres gjennom tilbudte priser
eller kvalitet i konkurransen om lgyvene. I enkelte
omrader kan markedsgrunnlaget vaere sa darlig at
det ikke oppnas konkurranse om loyvene, seerlig
dersom det ligger en omfattende driveplikt pa
akterene. P4 samme mate som for eneretter kan
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det vaere behov for skonomisk kompensasjon i til-
legg.

I denne modellen vil fylkeskommunene matte
ta stilling til hva som er rett antall leyver i omrader
med darlig markedsgrunnlag, fremfor at dette
avgjeres av markedet i en konkurranse om ene-
rett, der akterene selv fastsetter og tilbyr et antall
biler som vil kunne oppfylle forpliktelsene i kon-
trakten.

Det vil vaere mer administrasjon knyttet til &
folge opp og handheve avtalene med et antall loy-
vehavere sammenliknet med 4 folge opp dette
overfor et fatall storre akterer, som er en mulighet
innenfor dagens enerettsmodell. Ettersom avta-
lene inngas med den enkelte loyvehaver og ikke
sentralene slik som i enerettsmodellen, er det hel-
ler ikke alle vilkar som kan fastsettes der. Krav
som ber rettes mot sentraler, for eksempel om til-
gjengelighet (driveplikt) vil sannsynligvis matte
fastsettes i forskrift. Det kan ogséa veere behov for
en regulering av makspriser, prisstruktur mm,
med mindre dette fastsettes i kontraktene som
inngds med loyvehaverne. I en enerettsmodell
kan disse parameterne vektlegges og defineres
gjennom konkurransen om eneretten, og kunne
fastsettes i kontrakter med akterene.

Pa samme mate som enerettsmodellen vil et
system som direkte begrenser antall leyver ikke
kunne benyttes i byomrader for & redusere res-
sursbruk, miljeutslipp og ke knyttet til drosje.
Dette ble gjort i loyvesystemet for 2020.

Konklusjon

Modell 5 er i utgangspunktet lovlig innenfor
dagens enerettsregelverk. 1 wutfall forventes
modellen 4 ha mange likheter med modell 3b og
3c, sa lenge akterene organiserer seg i én sentral.
Modellen innebzrer mer administrasjon for fyl-
keskommunene, og gir mindre mulighet for kon-
traktstyring for & regulere tilbudet fordi avtalene
inngds med den enkelte loyvehaver. Utvalget
mener derfor at en enerettsmodell som tildeler
eksklusive kontrakter til sterre akterer/sentraler,
mer effektivt vil kunne bidra til et gkt tilbud i dis-
triktene. Utvalget ser imidlertid ikke behov for &
avgrense fylkeskommunene fra muligheten til a
tildele eneretter ogsa til enkelte layvehavere frem-
for til sentraler. Dette kan for eksempel vare en
effektiv losning i sveert smé distrikter med kun ett
eller et fatall loyvehavere.

Kapittel 4

4.2.7 Modell 6: Layveordningen fgr 2020
Beskrivelse

Loyveordningen for 2020 er naermere beskrevet
blant annet i delutredning I kapittel 3.2 og 10.4.2.
Oppsummert bestir ordningen i at leyvemyndig-
hetene (fylkeskommunen) bestemmer hvor
mange loyver det er driftsgrunnlag for i hvert
omrade (stasjoneringssted!!). Layvehaverne
kunne Kkjore turer i, til eller fra et loyvedistrikt
som i hovedsak var sammenfallende med fylkes-
kommunen. Antallsreguleringen ble gjennomfert
ved «behovspreving» som i praksis var en kombi-
nasjon av en vurdering ut fra objektive kriterier,
en skjennsvurdering hos fylkeskommunen, en
hering blant de etablerte akterene og en politisk
prosess. Dette ga stor variasjon i hvor strengt
behovsprevingen fungerte som antallsregulering.
Nye loyver ble tildelt etter ansiennitet.

Innenfor et slikt system vil den eller de eta-
blerte akteren(e) i hvert omrade ha betydelig
makt over bade hvem og hvor mange som kom-
mer inn i markedet. Samtidig ble denne makten
begrenset av muligheten for politisk overpreoving.

Innenfor den gamle loyveordningen var mar-
kedene organisert noe forskjellig i byer og distrik-
ter. I hovedsak var det konkurranse, definert som
flere sentraler etablert i samme omrade og fri pris-
setting (innenfor et tabellsystem) i de storre
byene, og regulerte monopoler i resten av landet.
I omradene uten konkurranse gjaldt maksimal-
prisforskriften for enkeltturer.

I praksis skjedde en samordning av kontrakt-
kjoring og Kkjering i enkeltturmarkedet ved at alle
kjopere matte forholde seg til den etablerte akto-
ren i de lokale markedene. Foruten i sterre byer
var dette som regel én akter. Konkurranse pa
disse kontraktene kunne som regel kun oppnés
gjennom & apne for at kontrakten kunne loses
med andre Kjoretoy enn drosje, eller at en annen
drosjesentral etablert i samme fylke kunne tilby &
kjore kontraktsturer ved stasjoneringsstedet. I
alle tilfeller medferte systemet at det var begren-
set konkurranse i kontraktmarkedene, og at det
som regel var samme akter som betjente enkelt-
tur- og kontraktmarkedet, utenom i de storre
byene.

Kompensasjonen for pliktene som 14 til dro-
sjeloyvet 14 i hovedsak i skjerming mot konkur-
ranse. Ettersom konkurranseskjermingen i prak-

11 gtasjoneringssted er en terminologi som ble brukt i betyd-
ningen et sted hvor en drosje ble stasjonert. Altsa hvor en
forventet at en drosje skulle returnere til og hvor kjereplik-
ten ble vurdert. Stasjonerinsted kunne gjerne veere en
kommune, men kunne ogsa vaere en bygd i en kommune.
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sis som regel ogsd omfattet kontraktmarkedet
inkluderte dette ogsa forventede marginer som
akterene kunne tjene i dette markedet.

Vurdering

Utvalget mener systemet med loyver tildelt pa
ansiennitet og med gyldighet til loyvehaver fylte
75 ar ikke ligger innenfor gjeldende juridiske
handlingsrom. Imidlertid vil det veere rom for
antallsregulering av leyver for a sikre tilbud i dis-
triktene, innenfor rammene av dagens eneretts-
modell. Dette krever imidlertid at eksklusiviteten
er tidsbegrenset, at den tildeles i en dpen prosess,
og at en slik antallsregulering kun benyttes der
det er behov, det vil si der det er nedvendig for &
sikre et tilfredsstillende tilbud. Utvalgets vurde-
ring er at modell 5 er den modellen som i sterst
grad tilsvarer den gamle leyveordningen, og som
samtidig kan veere i trdd med gjeldende EQS-rett.

Ogsd med den gamle loyvemodellen, som
innebar relativt stor grad av koordinering mellom
kontraktkjering og kjering i enkeltturmarkedet,
kunne det veere utfordringer knyttet til & opprett-
holde et tilbud i de ytterste distriktene. Dette indi-
kerer at en modell som legger til rette for koordi-
nerte innkjep og eneretter som inkluderer kon-
trakter, ikke alene vil kunne lose utfordringer med
manglende tilbud i distriktene. Dersom dette er
en prioritert mélsetning, vil det derfor ogséa veaere
behov for gkonomisk kompensasjon for & sikre et
bedre tilbud i enkeltturmarkedet.

I de storre byomréidene var det for omregule-
ringen i 2020 ogsa utfordringer i markedet som
modellen ikke lgste pa en god méte, se f.eks. (Aar-
haug og Skollerud, 2019; Oslo Economics, 2018).
For eksempel var det utfordringer knyttet til praie-
markedet i de sterre byene, med sentraler som
utelukkende fokuserte pa disse markedssegmen-
tene og dermed ikke hadde «prissmitte» fra
bestilte turer.

Konklusjon

Utvalget mener det er lite aktuelt & gjeninnfore
loyveordningen fra for 2020. Hovedutfordringen
med modellen ligger i tildelingskriteriene for loy-
ver, ansiennitetsprinsippet og bruk av antallsregu-
lering pa stasjoneringssted som virkemiddel for &
redusere antall biler i byomrader. Utvalget mener
det er mulig 4 oppna minst like godt resultat, med
mindre inngripende tiltak.

Enkelte virkemidler fra reguleringen for 2020
kan imidlertid vaere aktuelle 4 ta i bruk innenfor
rammene av andre grunnsystem. En modell med
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antallsbegrensning av leyver, tildelt i dpen pro-
sess, slik som modell 5 fremstir som det naer-
meste lovlige alternativet. Imidlertid vurderer
utvalget av enerettsmodeller som gir eksklusivitet
pa sentralleddet i stedet for leyvehaver vil gi
lavere administrative kostnader og mer kontroll
med tilbudet, og som regel vil veere a foretrekke i
omrader hvor det ikke er gitt dispensasjon fra sen-
traltiknytningsplikten.

4.3 Andre tenkbare modeller

I dette kapitlet gjor utvalget rede for noen alterna-
tive ordninger til modellene over, som utvalget
har diskutert, og som eventuelt kunne bidratt til &
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud. Utvalget
foreslar ikke & ga videre med noen av disse ord-
ningene. Modellene som er beskrevet nedenfor er
ikke ment som en uttemmende liste over alle
tenkbare mater a lose utfordringene i drosjemar-
kedet pa, men en oversikt over elementer som det
kunne veert aktuelt 4 bruke i noen grad.

4.3.1 Pristiltak
Beskrivelse

Ulike former for inngripen i prisene i drosjemar-
kedet finnes, bade i Norge og internasjonalt. I
hovedsak er disse tiltakene rettet inn mot praie-
markedene i byene. Dette henger sammen med
kundens forhandlingssituasjon i disse transaksjo-
nene .

Det finnes en rekke ulike inngrep som kan
tenkes & adressere utfordringene med uforutsig-
bare og til dels urimelige priser som kundene blir
avkrevd for turer praiet pa gate/holdeplass. Dette
strekker seg fra prisinformasjon til prisregulering.

Et prisinformasjonstiltak er allerede gjel-
dende gjennom prisopplysningsforskriften av 14.
desember 2012 nr. 1066 kapittel 7B som er rettet
mot drosjenaeringen. Forskriften § 25d gir kun-
den rett til uoppfordret 4 motta et pristilbud, for
turen starter samt retten til 4 betale den laveste
prisen av et fastpristilbud og pris gitt av parallel-
taks fra taksameteret. Bestemmelsen gir forbru-
keren rett til en spesifisert kvittering som viser
hvordan takstene er beregnet og et eventuelt fast-
pristilbud. I praksis virker denne forskriften i liten
grad & bli etterlevd. Og i enda mindre grad i &
adressere utfordringene i disse markedssegmen-
tene. Videre kunne man tenke seg at konkurran-
selovens §11 om utnyttelse av dominerende stil-
ling punkt a. om urimelige priser, vil ha en innvirk-
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ning i disse markedssegmentene. Utvalget er ikke
kjent med at dette er provd juridisk.

Med utgangspunkt i delutredning I, er det inn-
fort sentraltilknytningsplikt. Basert pa tidligere
priskonkurranse i bymarkedssegmentene (Aar-
haug og Skollerud, 2019), er det rimelig & anta at
dette i noen grad vil fungere prisdempende.
Mekanismen som ligger bak dette er at den domi-
nerende sentralen setter prisen som de facto
monopolist for bestilte turer, og sentraler som
onsker & veere attraktive for loyvehavere setter en
pris over denne, for & kompensere for feerre turer,
og lengre ventetid. Imidlertid bidrar det at de har
en felles og publisert pris i noen grad til merkeva-
regjenkjennelse og derigjennom repeterende
transaksjoner, dette gjor at en sentral i mindre
grad kan ta urimelige priser.

Prisopplysningen til kundene kan bli bedre
enn det som er situasjonen i dag. En mulighet er &
gjeninnfere krav om prisinformasjonsplakater, og
en jamforpris basert pa en definert referansetur
og en definert prisstruktur. Dette er gjeldende
praksis i Sverige, hvor man har en standardisert
prisinformasjonsplakat, og et krav om at passasje-
ren skal fa skriftlig varsel om prisen for en jamfor-
tur (10 kilometer og 15 minutter) for den aktuelle
drosjen er over SEK 500 (SOU, 2016; Transport-
styrelsen, 2024). Et slikt tiltak forbyr ikke & ta hoy-
ere priser, men gjor det vanskeligere a ta heoyere
priser enn en definert pris. I Sverige er den maksi-
male jamferprisen langt heyere enn en gjennom-
snittlig pris for en tur bestilt via en formidler'2.

I dag er det et krav at passasjeren skal fa bade
en fastpris avtalt pa forhand og en pris beregnet av
taksameteret som folger en fastlagt takststruktur
med pris per time og kilometer (paralleltakst).
Passasjeren skal etter endt tur velge hvilken pris
han eller hun betaler.

Maksimalpris er den heyeste prisen som kan
settes pa taksametre i prisregulerte omrader. I
dag dekker dette det meste av landet, med unntak
av de storre byene med omland. Maksimalprisen
blir forvaltet av Konkurransetilsynet og justeres
basert pa estimert kostnadsutvikling for dro-
sjedrift (Konkurransetilsynet, 2024). I praksis er
maksimalprisen gjeldende pris i prisregulerte
omréder. Maksimalprisen har over lengre tid lig-
get lavere enn prisen som har veert markedspris
for bestilte turer i byomradene med fri prissetting
(Aarhaug mfl., 2020). Maksimalprisen har altsa i

12 Ep typisk tur via en fomidler i Sverige har en pris tilsva-
rende den norske maksimalprisen (varen 2024, basert pa
listepris fra et utvalg sterre aktorer),
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hovedsak veert en bindende betingelse i de mar-
kedene hvor den har veert i bruk.

Pristak!?, er en form for maksimalpris, men
tenkt som det danske «prisloft», forstatt som en
regulert pris som ligger vesentlig heyere enn
gjengs markedspris. I denne lgsningen ligger den
regulerte prisen, som et pabudt pristak som felger
en fastlagt struktur!® hvor det enkelte kerselskon-
tor (drosjesentral) ikke har anledning til 4 ta hey-
ere priser enn de som er bestemt av myndig-
hetene. Dette pristaket er satt relativt heyt (DKK
470,50, for en «standardtur pa 10 kilometer og 12
minutter) (Feerdselsstyrelsen, 2024).

Tvungen pris er en form for prisregulering,
hvor det ikke er anledning til 4 ta andre priser enn
den som er foreskrevet, uavhengig av hvordan en
eventuell markedspris ville vaere.

Nerings- og fiskeridepartementet har ansvar
for 4 folge opp Stortingets anmodningsvedtak nr.
68 av 4. desember 2023 som lyder «Stortinget ber
regjeringen i lopet av 2024 om & innfere midlerti-
dige maksimalpriser for layvepliktig drosjetrans-
port med motorvogn i omrader ogsa uten eneret-
ter for & gjenopprette tilliten til drosjeprisene, sa
fremt dette er mulig».

Vurdering

Pristiltak er forst og fremst aktuelle nar det er
tydelige markedssvikter. I drosjemarkedet vil
dette veere nar kunden star overfor en privat
monopolist, eller er i en situasjon med asym-
metrisk informasjon. At kunden stir overfor en
privat monopolist er en del av argumentasjonen
som den gjeldende maksimalprisforskriften er
basert pa. I tidligere versjoner av maksimalprisfor-
skriften (for 1.nov 2020) ga konkurranse mellom
sentraler grunnlag for dispensasjon fra maksimal-
prisforskriften. Da var omradene med maksimal-
pris nevnt eksplisitt i forskriften. I gjeldende ver-
sjon (etter 1.nov 2020) er omrader med maksimal-
pris basert pa befolkningstetthet og befolknings-
storrelse i de aktuelle kommunene, som i all
hovedsak sammenfaller med de kommunene som
tidligere hadde dispensasjon.

131 vanlig bruk er maksimalpris og pristak synonyme. Her
brukes de bevisst om to naert beslektede reguleringer.
Hvor maksimalprisen, refererer til en pris som er gjengs
pris i markedet, mens et pristak er en pris vesentlig hoyere
enn en «vanlig» pris i markedet (Wolday mfl., 2023).

«Et kerselskontor er ansvarlig for, at den taxikersel, der
salges af kontoret, ikke udferes til en hgjere pris end det
landsdaekkende prisloft. Kerselskontorets priser skal
beregnes efter samme struktur, som det landsdakkende
prisloft beregnes efter.» (Faerdselsstyrelsen, 2024).

14
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I all hovedsak virker maksimalprisforskriften,
med tilherende maksimalpris & fungere i de mar-
kedene den gjelder, det vil si i enkeltturmarke-
dene utenfor de storre byene. Det er lite stoay om
disse prisene, og de virker i hovedsak & bli over-
holdt.

Prisopplysning er i all hovedsak allerede iverk-
satt, med unntak om krav om prisinformasjonsta-
bell. Disse tiltakene har vist seg ha begrenset
effekt pad holdeplass- og gatemarkedene i de
sterre byene. Internasjonalt er det ogsé vanskelig
4 finne eksempler pa at dette har hatt vesentlig
effekt pa konkurransen i holdeplass- og gatemar-
kedene.

Prisstrukturkrav er ogsa i dag iverksatt. Det er
krav om paralleltakst eller fastpris avtalt pa for-
hand, og at passasjeren kan velge & betale den
laveste prisen etter endt tur. Det er krav om paral-
leltakst eller fastpris avtalt p forhand, og at passa-
sjeren kan velge & betale den laveste prisen etter
endt tur. Imidlertid virker dette bare i begrenset
grad 4 ha en tydelig effekt pa prisene pa gate- og
holdeplassmarkedet. Fordelen med disse tilta-
kene er at de er lette 4 innfere, ulempen er at de i
mindre grad virker 4 ha en effekt i markedet, og at
de er vanskelige 4 kontrollere. Publikum blir fort-
satt avkrevd sveert heye priser i utsatte situasjoner
av enkelte tilbydere av drosjetjenester.

Ulike former for prisregulering kan vaere hen-
siktsmessig & innfere for & na de politiske mélene
om passasjerhensyn med vekt pé pris pa gatemar-
kedene. Litt forenklet er utfordringen at markeds-
segmentene som er preget av asymmetrisk og
ikke gjentakende transaksjoner i liten grad er pris-
regulert, mens markeder hvor argumentasjonen
for inngripen i prisfastesettingen fra et teoretisk
perspektiv er mindre sterk er regulert.

Det er to momenter ved maksimalprisregule-
ring som mé vurderes. Det forste er om en regu-
lert maksimalpris skal veere tvingende eller veile-
dende (forskjellen mellom dansk og svensk til-
naerming), dernest hvilket nivd den regulerte pri-
sen bor ligge pa. Forskjellen mellom den danske
og den svenske tilneermingen til prisregulering
gar pa i hvilken grad den regulerte prisen er sty-
rende for prisen som brukes i markedet. Den
svenske lgsningen, har en definert prisstruktur og
en terskel for nar det utleser en searlig informa-
sjonsplikt til kundene. Pris over terskelen er fort-
satt mulig, men det virker som den ekstra infor-
masjonsplikten gjor at de fleste som operer i gate-
og holdeplassmarkedene velger & holde seg under
terskelverdien. Den danske tilnsermingen legger
en plikt pad sentralen om at prisene skal veere
lavere enn den regulerte prisen.

En bedre regulert drosjenaering

I begge tilfeller virker akterene som fokuserer
pa bestilte turer a ligge vesentlig lavere priset enn
den regulerte prisen'®. Antagelig vil en svensk
losning, kombinert med sentraltilknytningsplik-
ten, medfere at mange av de akterene som fokuse-
rer pa gate- og holdeplassmarkedene i dag, vil
velge 4 endre praksis. Spersmaélet er om dette er
tilstrekkelig og om en skriftlig informasjon repre-
senterer en tilstrekkelig advarsel til en kunde, nar
kunden allerede er om bord i Kjeretoyet, og er det
grunn til & anta at en slik skriftlig informasjon vil
fungere bedre enn dagens krav om prisinforma-
sjon.

I den danske losningen er sentralen ansvarlig
for at de tilknyttede loyvehaverne folger prisregu-
leringen. Dette gjor at sentralen vil méatte samle
inn prisinformasjon om den enkelte reisen fra loy-
vehaverne. Fordelen med den svenske losningen
er at den er mindre inngripende, og prisen kan
settes hayere. Ulempen med losningen er at kun-
den far skriftlig advarsel om heye priser om bord i
kjeretoyet. Da vil allerede kjopsbeslutningen veaere
tatt. Fordelen med den danske losningen er at den
plasserer prisansvaret hos sentralen, som da ma
kontrollere og dokumentere prisen som blir tatt
av leyvehavere som plukker opp passasjerer pa
gate- og holdeplass. Ulempen er at dette kan med-
fore at noen turer ikke blir tilbudt.

Nivéet pd en prisregulering er vanskelig a
avklare. Gate- og holdeplassmarkedene har egen-
skaper som gjor at «rett pris» er utfordrende.
Transaksjonene skjer i stor grad uavhengig av
hverandre, og den enkelte tilbyder kan i stor grad
sette prisen uavhengig av andre tilbydere uten at
dette pavirker ettersperselen der og da i seerlig
grad. Tilbud og etterspeorsel vil i noen grad til-
passe seg prisene som gjelder i markedet, over tid
og aggregert. Men for hver enkelt transaksjon er
tilbudet og ettersperselen eksogent gitt. Uansett
vil prisen ligge langt over marginalkostnad ved &
ta turen, gitt at drosjen allerede er i markedet.
Konsekvensen er at en regulert pris vil kunne leg-
ges i et bredt omréde, uten at den opplagt kan sies
a4 veere urimelig. Men over tid vil prisnivaet
pavirke ettersporselen etter drosje praiet pa gate-
eller holdeplassene.

Fordelen med en lav pris, er at drosje pa gate
og holdeplass blir et lett tilgjengelig gode. Ulem-
pen er at en kan havne i en situasjon hvor etter-
spoarselen etter drosje overstiger tilbudet pa tider
av degnet og at gjensidig enskede transaksjoner
ikke finner sted. Det finnes en betalingsvilje for til-

15 Basert pa offentlig tilgjengelig prisinformasjon for en hind-
full sentraler mai 2024.
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bud som ikke vil eksistere. Fordelen med en hey
pris, er at tilgangen pa drosjer forventes a bli hoy-
ere. Ulempen er at prisene gjor drosje mindre
attraktivt for kundene.

Hvis man ser tilbake pé prisutviklingen i omréa-
dene som har veert unntatt fra maksimalprisfor-
skriften, har det veert et tydelig skille i markedet
hvor de som har fokusert pa gate- og holdeplas-
segmentene har priset seg hoyere enn de som har
fokusert pa bestilte turer (Aarhaug og Skollerud,
2019), dette er ogsa erfaringen fra dereguleringen
i Sverige, og i trad med forventning fra teori. Sam-
tidig, kan det veere argumenter for at turer bestilt
pa holdeplass kan ha en heyere pris enn bestilte
turer (mer venting pé tilbydersiden, og lavere pri-
selastisitet pa kjopersiden). Nivaet pd dages mak-
simalpris virker 4 veere pa et niva som passer med
bestilte turer fra de billigere akterene i de storste
byene, og virker ikke & gi et vesentlig tilbudsun-
derskudd i omradene hvor maksimalprisforskrif-
ten er gjeldendel®. Samtidig virker nivéet pa pri-
sene i byene uten maksimalpris for store etablerte
akterer 4 henge igjen fra tidsperioden hvor disse i
hovedsak var underlagt kapasitetstak. Mens nye-
tablerte akterer som har fokusert pa bestillings-
markedet ligger under eller i naerheten av maksi-
malpris i prisregulerte omrader. Hvis méalet med
en prisregulering er a beskytte kundene mot uri-
melig hoye priser for gatepraiing, burde et abso-
lutt tak pa anslagsvis 200 prosent av dagens mak-
simalpris fungere!’. Utfordringen her er at prisni-
vaet varierer stort mellom byer. Alternativ til et
nasjonalt pristak, som i Danmark, kan veere at
man knytter pris pa gate- og holdeplassmarkedet
til kontrakter gitt av lokale myndigheter for
adgang til disse markedssegmentene, der hvor
dette kan vaere aktuelt av trafikale eller lokalmiljo-
hensyn.

Tvungen pris fremstar som unedvendig inngri-
pende. Sarlig i lys av at det fremstar som attrak-
tivt & kunne ta faste priser pa bestemte relasjoner,
og at det er enkelt & gi dynamiske priser pa
bestemte relasjoner, og at det er enkelt & gi dyna-
miske priser pa bestilte turer. Det kan ogsa veere
hensiktsmessig a differensiere pa kvalitet.

Konklusjon

Effektene av prisopplysning som tiltak er sannsyn-
ligvis i hovedsak hentet ut, og det er usikkert i

16 Dette er ikke utredet.

17" Dette er mellom pristaket som blir brukt i Danmark og Sve-
rige.
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hvilken grad ytterligere prisopplysningsregule-
ring vil bidra til bedre beskyttelse for kundene. Et
aktuelt tiltak kan likevel veere a tydeliggjore krav
til prisopplysning pa utsiden av kjeretoy, med en
leselig jamforpris.

Prisregulering som virkemiddel er komplisert.
Gitt at en har sentraltilknytningsplikt, kan en
dansk modell med et pristak fungere. Dette er
imidlertid mer inngripende enn en svensk los-
ning. Samtidig er det ikke sikkert at den svenske
lesningen adresserer problemet pa gate- og holde-
plassmarkedene tilfredsstillende.

Nivaet pa et eventuelt pristak, ma settes hoy-
ere enn dagens maksimalpris (litt avhengig av hva
den skal dekke). Hvor mye heyere er usikkert,
men det ber vare minst 150 prosent av dagens
maksimalpris. Dette betyr ikke at maksimalprisen
i dagens prisregulerte omrader (der det er én sen-
tral) ber ekes. Dagens maksimalpris fungerer i
praksis bindende der den gjelder. Et eventuelt
pristak ma vaere heyere for at det skal veere rom
for priskonkurranse der det er grunnlag for det og
geografisk variasjon.

Tvungen pris fremstar som uaktuelt gitt mulig-
het for a avtale pris pd forhand for alle bestilte
turer.

Utvalget foreslar likevel ikke & ga videre med
konkrete forslag her, og viser til at Neerings- og
fiskeridepartementet folger opp anmodningsved-
tak knyttet til budsjettforliket for 2024 der Stortin-
get ber regjeringen i lopet 2024 om & innfere mid-
lertidige maksimalpriser for leyvepliktig dro-
sjetransport med motorvogn i omrader ogsa uten
eneretter for & gjenopprette tilliten til drosjepri-
sene, sa fremt dette er mulig.

4.3.2 Produksjon av drosjetjenester
i egenregi

Beskrivelse

Det er mulig & se for seg en lesning hvor staten
gir fylkeskommunene eller kommunene gkte til-
skudd med formal om & sikre drosjetilbud der
markedet ikke gir tilstrekkelig tilbud, uten at det
legges foringer pa hvordan tjenesten skal anskaf-
fes eller organiseres.

Dette muliggjer ogsd produksjon i egenregi
fra kommuner eller helseforetak.

Prinsipielt er dette mulig innenfor dagens lov-
verk. Alle kvalifiserte, ogsd kommuner eller helse-
foretak, kan ta ut leyver.



62 NOU 2024: 15

Kapittel 4

Vurdering

Drift i egenregi fremstar som en mulig, men som
regel mindre attraktiv lesning for & dekke tilbud i
enkelte distrikt eller markedssegmenter. Forde-
len med tiltaket er at det gir et mulig alternativ i
tilfeller hvor det ikke er mulig & oppné rimelige
kontraktsvilkar.

Ulempen er knyttet til at det mest sannsynlig
vil vaere en dyr lesning ettersom ansvarlige
myndigheter vil veere avhengig av & direkte dekke
kostnadene ved driften over offentlige budsjett.
Mulighetene for ekstra inntjening utenom den
aktuelle kjoringen for det offentlige fremstar som
dyr sammenlignet med alternativ produksjon i pri-
vat regi.

Konklusjon

Tiltaket er lovlig, men neppe egnet utover helt
spesielle situasjoner.

4.3.3 Kjop av materiell
Beskrivelse

Det er ogsa mulig med en losning hvor kommu-
nen eller en annen offentlig akter kjoper eller leier
materiellet, og anskaffer selve driften av drosjene
som enkelte kontrakter pa hurtighat!® eller tog1®.

Vurdering

Fordelen med en slik losning er at det offentlige
kan gi en direkte stotte til & opprettholde drift i et
bestemt omréide, og det er ikke behov for den
samme kontrollen med hvordan bilene brukes
som ved investeringsstotte. Dette er en lgsning
som blir benyttet i noen kapitalintensive trans-
portformer. Hovedkomponenten i drosjeproduk-
sjon er imidlertid arbeidskraft (Wolday mfl.,
2023).

Losningen fremstir dermed ikke som seerlig
treffsikker for & lose en utfordring med dérlig dro-
sjedekning i distriktene. Ved kjop av bilene vil
kommunen eller den offentlige akteren ogsd ha
ansvaret for eierskap, vedlikehold og reinveste-
ring av bilene. En bedre lgsning vil sannsynligvis
veere & koble gkonomiske overferinger med ene-

18 Eksempelet er hurtigbatkontrakt(er) i Nordland fylkes-
kommune.

19 Hvor Norske tog tilbyr togsett til vinneren av kontraktene
som Jernbanedirektoratet tildeler.
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retter slik at investeringene i materiell gjores av
akteren med forpliktelsene for tjenestetilbudet.

Konklusjon

Modellen fremstar som lite hensiktsmessig med
unntak av spesielle situasjoner, der det faktisk er
tilgangen pa kapital til drosjekjop som er barrie-
ren for drift, eller der materiell kan deles mellom
ulike kommunale tjenesteomrader. Men en kob-
ling av skonomiske overferinger med tildeling av
eneretter fremstar som en mer fornuftig lesning.
Dette kunne innebare at en del av den ekono-
miske kompensasjonen i eneretten kom up-front
som et bidrag til investeringer i nedvendig materi-
ell.

4.3.4 Utvidet bruk av refusjonsordninger
Beskrivelse

Utvalget ensker & vurdere behovet for a palegge
offentlige myndigheter 4 legge til rette for at bru-
kere i sterre grad selv kan bestille drosjetranspor-
ter og fa utgifter til dette refundert. Det vil kunne
stimulere til storre ettersporsel etter drosjetrans-
port i enkeltturmarkedene i distriktene i tilfeller
hvor det offentlige ikke har inngétt offentlige kon-
trakter. Dette kan gjores ved at offentlige myndig-
heter palegges 4 lage seerlige refusjonsordninger i
tilfeller hvor det offentlige ikke har lyktes med &
innga avtaler om Kkjop av drosjetjenester.

Pasientreiser

Hovedregelen i pasient- og brukerrettighetsloven
§ 2-6 er at pasienten far stenad til dekning av reise-
utgifter med en fast sats per kilometer. Pasienten
legger ut for reise selv, og seker om dekning i
etterkant av reisen. Videre star det: «Gjor pasien-
tens helsetilstand det nedvendig 4 bruke drosje,
eller gar det ikke rutegdende transport, skal ned-
vendige faktiske utgifter til drosje legges til
grunn».

Det stir ingen steder i dagens regelverk at
pasienter har rett til 4 fa en rekvirert drosje av hel-
seforetaket, eller at helseforetaket skal bestille
drosje. Men helseforetakene har likevel valgt a
inng4 avtaler med transporterer over hele landet
for & sikre best mulig pris, tilgjengelighet og pasi-
entsikkerhet. Avtalene gir ogsd mulighet for
bedre planlegging og utnyttelse av Kjoretoyene.
Hovedregelen er derfor at helseforetakene plan-
legger og bestiller reisene hvor pasientene som
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folge av medisinske eller trafikale arsaker har
krav pa a reise med drosje.

Tilrettelagt transport

Tilrettelagt transport (TT-transport) er et fylkes-
kommunalt transporttilbud for at personer med
forflytningsvansker, som ikke kan benytte annen
kollektivtransport, skal ha et alternativt transport-
tilbud.

Denne ordningen kan sies & fungere som en
type refusjonsordning i mange tilfeller. De som
mener & ha rett pd TT-transport, seker vanligvis
om reiserett til fylkeskommunen. Hvis den som
seker far innvilget TT-transport, far de som oftest
et reisebevis de kan benytte nér de skal betale for
transporten.

I Oslo fungerer TT-ordningen eksempelvis
slik at sekere far et TT-kort som er gyldig i perio-
den vedtaket varer. TT-Kortet er et reisebevis som
skal fremvises ved enhver TT-reise, og alle reiser
skal registreres. TT-brukere over seks ar far en
arlig kvote med fritidsreiser som fastsettes av
bystyret i den éarlige budsjettbehandlingen. TT-
brukere kan benytte TT-kort til fritidsreiser
innenfor Oslo kommunes grenser, ved sykebesgk
til Akershus universitetssykehus og til og fra Oslo
lufthavn Gardermoen ved egen flyreise. Ordnin-
gen i Oslo har videre en egenandel som fastsettes
av bystyret i den arlige budsjettbehandlingen.?

I Vestland fylke er TT-ordningen innrettet slik
at den gir reiserett i hele Norge. Brukerne ma for
hver tur betale en egenandel pa 30 kroner. TT-kor-
tet kan benyttes med kjeretoy som har taksameter
eller godkjent alternativ kontrollutrustning.2!

I tidligere Vest-Agder fylke fungerer TT-ord-
ningen slik at det skal betales egenandel for hver
enkeltreise. Egenandelen er fastsatt ut fra bruker-
gruppe og reiselengde i egen taksttabell. Brukere
av TT-kort skal ringe til naermeste drosjesentral
som har avtale med Agder fylkeskommune om
TT-transport nar de bestiller transport.22

I Innlandet fylke er TT-ordningen innrettet slik
at brukere av TT-kort kan reise dit de vil s& lenge
transporteren godkjenner TT-kortet som beta-
lingsmiddel. 2 24

20 Forskrift av 26. august 2015 nr. 1007 om tilrettelagt trans-
port for personer med forflytningsvansker, Oslo kommune,
Oslo.

21 Forskrift for transportordninga for menneske med nedsett
funksjonsevne i Vestland § 7.

22 https://agderfk.no/vare-tjenester/samferdsel/tt-kort/ord-
ning-for-tidligere-vest-agder/

2 https://innlandetfylke.no/tjenester/veg-og-trafikk /tt-kort-
tilrettelagt-transport/
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Vurdering

Slik utvalget ser det, er den sterste utfordringen
med dagens refusjonsordninger at de krever at
brukere i enkelte tilfeller pa forhand ma legge ut
selv for drosjetransporten. Dette gjelder slik utval-
get har forstatt det for pasientreiser i de tilfellene
hvor helseforetakene ikke har inngétt avtaler. I til-
legg kan det veere en utfordring at dagens refu-
sjonsordninger er lite kjent, og av den grunn bru-
kes lite. Det kan i enkelte tilfeller ogsa veere pro-
blematisk at brukere ikke kan velge fritt blant dro-
sjeselskaper nar de bestiller sin egen transport.

Som nevnt, er den sterste utfordringen etter
utvalgets syn at det stilles krav til at brukeren av
refusjonsordningen selv mé legge ut for transpor-
ten pa forhand nar de bestiller sin egen drosje, for
deretter a seke om 4 fi utgiften sin refundert. Bru-
keren ma med andre ord ferst bestille og betale
for drosjetransporten, for de kan fi penger tilba-
kebetalt. Dette kan gjore det vanskelig for bru-
kere med déarlig rad til 4 benytte seg av ordningen,
seerlig hvis de trenger hyppig og jevnlig dro-
sjetransport da dette kan kreve at de ma selv
legge ut betydelige belop. Det har veert mediesa-
ker om slike tilfeller. Et eksempel er en mediesak
fra 2024 (Glomdalen) om at det 1. mars ble innfort
en ordning med at pasientene maé bestille drosje,
legge ut for skyssen og sa kreve refusjon fra Pasi-
entreiser for reiser fra kommunene Grue, Eid-
skog, Nord-Odal, Ser- Odal og Kongsvinger. Bak-
grunnen var at Oslo universitetssykehus (OUS)
ikke kom til enighet med leverander om nye avta-
ler i de berorte omradene. I media uttalte pasien-
ter at de i verste fall ma legge ut 12000 kroner for
4 komme seg til og fra sykehuset.

En annen utfordring er at brukere i enkelte til-
feller ikke kan velge fritt blant drosjeselskaper,
men ma bruke de drosjeselskapene som det
offentlige har inngétt avtaler med. Dette gjelder
seerlig for TT-ordningen. Siden det kreves at bru-
kerne bestiller fra forhandsbestemte drosjeselska-
per som har avtale, kan det fore til at brukere ikke
far tak i drosje gjennom refusjonsordningen hvis
det offentlige har inngatt for fa avtaler.

Utvidet bruk av refusjonsordninger kan stimu-
lere til bade mer etterspeorsel og tilbud i enkelttur-
markedet i distriktene. Dette er derimot betinget
av det blant annet er gode utsikter til at det kan
utvikle seg god nok konkurranse i markedet til at
bade brukere av offentlige refusjonsordninger og

24 Forskrift om tilrettelagt transportordning (TT-ordning) for
forflytningshemmede, Innlandet, § 5.
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andre Kkjopere av enkeltturer far tilfredsstillende
drosjetjenester.

Et eksempel pa en utfordring som kan gjore
seg gjeldene i distriktene, er at det ikke er tilstrek-
kelig tilgang til drosjesjaforer til at det kan utvikle
seg god nok konkurranse i markedet. Dersom det
er knapp tilgang pa drosjesjaferer, er det sannsyn-
lig at tilbudet som markedet vil tilby bade er dyrt
og lite tilgjengelig. En annen utfordring som kan
gjore seg gjeldende i distriktene er at kunde-
grunnlaget ikke er stort nok til at det kan utvikle
seg konkurranse i markedet.

Utvalget antar at anskaffelsesreglene ikke er
til hinder for at det opprettes refusjonsordninger.
En maéte en refusjonsordning kan innrettes pé, er
at det offentlige inngar rammeavtaler med en eller
flere leveranderer som de reisende kan benytte
seg av nar de bestiller drosjer gjennom ordnin-
gen.

Utvalget vurderer at det i enkelte tilfeller kan
vaere behov for at det offentlige tilbyr refusjons-
ordninger til sarbare grupper i de distriktene hvor
det offentlige ikke kjoper inn drosjetjenester. Det
kan stimulere til at det bade utvikler seg et tilbud
til de sarbare gruppene, og til andre som ensker a
kjope drosjetjenester i enkeltturmarkedet i distrik-
tene. Drosjeutvalget vurderer videre at det er vik-
tig at refusjonsordningene utformes pd en maéte
som gjor at de er egnet til & bidra til en stimule-
ring av ettersperselen etter drosjetjenester. Refu-
sjonsordningene ber utformes slik at brukere
ikke ma legge ut store summer pa forhand nér de
bestiller drosje og det ber sikres at brukere kan
benytte seg av flere enn ett drosjeselskap hvis
mulig.

Drosjeutvalget vurderer samtidig at det kan
oppsta mulige negative og uforutsette konsekven-
ser av at det offentlige palegges & tilby refusjons-
ordninger. Det kan for eksempel gjelde mulige
innvirkninger pa gjennomfering av konkurranser
om offentlige kontrakter. En plikt pa det offentlige
til 4 tilby refusjonsordninger, kan gjore det mindre
attraktivt 4 inngi tilbud i konkurranser fordi tilby-
derne vil vite at dersom en kontrakt ikke blir til-
delt vil de kunne Kkjore turer til de gjeldende mak-
simalprisene uten krav til tjenesten med hensyn til
kvalitet, tid og andre feringer. Dersom transporto-
rene ser seg tjent med & sitte pa gjerdet og ikke
inngi tilbud fordi de uansett far turene senere vil
dette kunne ga utover brukerne av refusjonsord-
ningene fordi den enkelte bruker ikke kan sette
de samme kravene til kvalitet og tilgjengelighet
som det offentlige. Drosjeutvalget vurderer at en
mulig méte & motvirke dette pé er at det offentlige
inngar rammeavtaler med flere leveranderer som
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kan tilby sine tjenester til brukere av refusjons-
ordninger. I rammeavtalene kan det stilles krav til
kvalitet, tid og andre feringer. Gitt de mulige nega-
tive og uforutsette konsekvensene, giar utvalget
ikke inn for & péalegge det offentlige a tilby refu-
sjonsordninger til sarbare grupper i de distriktene
hvor det offentlige ikke kjoper inn drosjetjenester.

4.4 Samlet vurdering av modeller
og virkemidler

Figur 4.3 gir en oppsummering av vurderingene
av de ulike modellene sett opp mot malsettingene
definert i kapittel 3 og kriterier om samfunnseko-
nomisk effektivitet og juridisk og praktisk gjen-
nomferbarhet. Det presiseres at vurderingen er
gjort med tanke péa bruk av modellene i markeder
med lavt kundegrunnlag og der det enten ikke
leveres et kommersielt tilbud, eller der det er
vesentlig mer effektivt med koordinering av all
kjering for & opprettholde eller etablere et tilbud. I
tillegg vil modell 1 kunne brukes i byer for 4 lose
utfordringer knyttet til ke og arealbeslag. Utover
dette vil vurderingene ikke gjelde i markeder der
tilbudet kan leveres effektivt gjennom fri konkur-
ranse.

En hovedkonklusjon er at de fleste modellene
vil kunne bidra til 4 lese utfordringene i distriktene
og for personer med funksjonsnedsettelser. Som
beskrevet kan disse modellene innferes i ulike
varianter, med ulik grad av maloppnéaelse. Model-
ler og varianter med hey maéloppnéelse er gjerne
mer inngripende, kostbare eller administrativt
eller juridisk krevende. Tabellen tar utgangspunkt
i den varianten av modellene som i heyest grad
kan bidra til maéaloppnéelse, og viser hvordan
modellene skiller seg fra hverandre med hensyn
pa samfunnsekonomi og gjennomferbarhet.

Modellene 2-6 vil alle kunne bidra til en vesent-
lig forbedring av tilbudet i distriktene og for per-
soner med funksjonsnedsettelser. Modell 6, som
innebarer en gjeninnfering av det gamle loyve-
systemet, vurderes a veere utenfor det juridiske
handlingsrommet og er dermed ikke aktuell.
Modell 5, med antallsbegrensede loyver tildelt
etter apen prosess, er en tilnerming til denne
modellen som er juridisk gjennomferbar, og som
kan praktiseres innenfor dagens enerettsmodell.
En modell der eneretter tildeles pa sentralniva
(Modell 3) vurderes imidlertid & gi en mer effek-
tiv oppndelse av et bedre tilbud i distriktene, da
dette vil redusere administrasjon, og supplerende
reguleringer, ved at relevante plikter og rettighe-
ter knyttet til tilbudet kan fastsettes i kontrakt.
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_ Modell 1 Modell 2 Modell4  MOdelS  podelie
Vurderings- . . . Modell 3 - Antalls-
o Mal/hensyn Differensierte  Stotte- Koordinerte Gammel
kriterium ) Eneretter . . begrensede .
krav ordninger innkjop ordning
loyver
Sikre tilbud i enkeltturmarkedet
Sikre tilbud til sarbare grupper
Maloppnaelse Bedre oversiktlighet
i praiemarkedet O O
Sikre tilbud/konkurranse
i kontraktmarkedet o ®
Redusert kg, klimautslipp og o
SRR arealbeslag i by
okonomi Effektiv ressursutnyttelse
Juridisk gjennomfarbarhet ()
Konsekvenser for offentlige
budsjett (tilskuddsbehov)
Gjennom-
forbarhet Konsekvens for offentlige ®
budsjett (administrasjon)

Figur 4.3 Oversikt over gkonomiske modeller og forventet effekt’ for de ulike malene i utvalgets mandat,

samfunnsgkonomi og gjennomfarbarhet?.
1

Gronn- positiv effekt/innenfor gjeldende lovverk eller med endringer i yrkestransportlova. Gul — usikker effekt/kan oppnas,

men Krever endringer i ovrig lovverk. Rod — negativ effekt, fremstir som ikke juridisk mulig. Blank liten/ingen forventet pavirk-

ning.

Ikke alle hensyn er inkludert i figuren. De resterende hensynene, knyttet til ryddige arbeidsforhold, informasjon og effektive

kontrollmuligheter og i noen grad hvit ekonomi, ma adresseres ved hjelp av andre type tiltak.

Kilde: Drosjeutvalget

Sa lenge enerettene ikke gir eksklusivitet til
kontrakter vil disse likevel i praksis gi mindre
konkurranseskjerming enn den gamle lgyveord-
ningen (Modell 5). Selv ikke i den modellen var
konkurranseskjermingen tilstrekkelig til & sikre
et tilbud alle steder. Dermed oppstér et gkt behov
for & supplere ordningene med offentlige tilskudd.
Sterrelsen pa nedvendige tilskudd vil avhenge av
ambisjonsnivaet for tilgjengelighet av drosjetje-
nester i distriktene.

En koordinert utlysning av eneretter og kon-
trakter vil kunne redusere det offentlige stottebe-
hovet ved a legge til rette for at akterer i distrik-
tene kan ha et tilstrekkelig driftsgrunnlag for en
effektiv utnyttelse av personell og biler. Samord-
nede innkjep av kontrakter pa tvers av ulike
offentlige innkjepere vil imidlertid veere adminis-
trativt krevende og vurderes ikke & veare et gjen-
nomferbart tiltak pa kort sikt.

En driftsstette til drosjevirksomhet (Modell 2)
og samordnede innkjep (Modell 4) griper i min-
dre grad inn i markedet fordi det ikke tildeles ene-
retter sammen med innkjopet. Dette innebaerer
imidlertid samtidig et behov for ekt offentlig pen-
gebruk, fordi kompensasjonen i form av eksklusi-
vitet faller bort. Det kan likevel vaere grunnlag for

4 bruke disse modellene fremfor eneretter i tilfel-
ler der det er enskelig & beholde muligheten for
etableringer, og potensialet for innovasjon og nye
forretningsmodeller som kan lgse transportbeho-
vet innenfor kontraktsperioden. Modell 4 vil veere
mer samfunnsekonomisk effektiv enn Modell 2,
men vil pA samme mate som en enerettsmodell
med samordnet utlysning av kontrakter, veere
sveert administrativt krevende.

Eneretter fremstar altsid som det mest effek-
tive og gjennomferbare tiltaket for 4 oppnd et
bedre tilbud i distriktene. For a4 eke bruken av
eneretter er det mulig 4 sette inn tiltak som eker
kompetanse, og juridisk og skonomisk handlings-
rom for fylkeskommunene. Det mest virknings-
fulle vil vaere & oke overforinger som kan benyttes
til & gi ekonomisk kompensasjon til enerettsha-
verne for 4 péta seg driveplikten som eneretten
innebaerer. Dette vil vaere et supplement til eks-
Kklusiviteten i kontrakten, og vil eke attraktivitet og
konkurranse om eneretten og muligheten til &
stille krav om ensket tilgjengelighet.

Videre vil alle tiltak som innebeerer okt koordi-
nering pa tvers av delmarkedene kunne resultere i
mer effektiv utnyttelse av kapasiteten, og dermed
samlet sett bedre eller billigere drosjetjenester.
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Det ber derfor ogsa gjeres tiltak for & fremme
samordning av eneretter og kontrakter mellom
ulike offentlige innkjopere. Dette kan for eksem-
pel omfatte veiledning knyttet til juridisk og prak-
tisk mulighetsrom for innkjepssamarbeid, og
tydeligere styringssignaler om at det er enskelig
med mer koordinerte innkjep i omrader der dette
vil veere gunstig for det helhetlige drosjetilbudet i
distriktet. Utvalget anbefaler imidlertid ikke &
gjennomfere tiltak som tvinger gjennom samord-
ning av innkjep, enten ved & innfere eneretter som
gir eksklusivitet til all kontraktkjering, eller ved
stille krav til innkjepssamarbeid.

For & styrke tilbudet til personer med funk-
sjonsnedsettelser stotter utvalget forslaget i revi-
dert nasjonalbudsjett, jf. Prop. 103 LS (2023-
2024), som innferer en variant av Modell 2, ved &
avvikle engangsavgiften ved Kjop av drosjer som
er tilpasset rullestolbrukere. Tiltaket vil ogsé
redusere barrierene ved a etablere sentraler i
omrader med relativt lavt kundegrunnlag, etter-
som sentralene etter lovvedtak 46 (2023-2024) méa
tilby denne type biler.

For & lese utfordringer med kedannelse og
uoversiktlige praiemarkeder i byer vurderes det at
modeller som begrenser antallet loyver eller sen-
traler direkte vil veere unedig inngripende og der-
med problematiske opp mot EQSregelverk. Et
mindre inngripende tiltak vil vaere differensierte
krav rettet mot drosjevirksomhet som opererer i
praiemarkedet (en variant av Modell 1). Dette
inkluderer tiltak som maksimalpris (for turer
praiet pa gate eller holdeplass), uniformering av
kjoretoy som kan ta praieturer og regulering av
adgang til bestemte sentrumsomrader eller holde-
plasser hvor opphopning av inaktive Kkjoretoy er et
problem. Dette er ikke nasjonale utfordringer,
men lokale. Det ber derfor reguleres lokalt pa fyl-
kes- eller kommuneniva. Det er heller ikke ned-
vendig & stille de samme kravene overfor andre
markedssegmenter der kunden er bedre infor-
mert.

En lemping av krav til sentraler, loyvehavere,
sjaferer og drosjebiler (en annen variant av
Modell 1), kunne ogsa vere et tiltak for & redu-
sere kostnader og dermed fremme okt tilbud i dis-
triktene. Utvalget mener imidlertid at mulighets-
rommet for & lempe pé krav for drosjevirksomhet i
distriktene allerede er utnyttet gjennom dispensa-
sjonsadgang fra for eksempel sentraltilknytnings-
plikt, og at ytterligere lemping av krav vil kunne gi
uheldige effekter pa passasjersikkerhet og kvalite-
ten i tilbudet. Derimot kan modellen vare noe
mer egnet for & redusere utfordringer med kedan-
nelse og arealbeslag i by.
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Neermere om modellenes gjennomfgrbarhet

Nar det gjelder den juridiske gjennomferbarheten
av modellene, vil bade driftsstette, redusert
engangsavgift, bruk av eneretter og antallsbe-
grensede loyver med &apen tildelingsprosess
(Modell 2, 3 og 5) veere mulig & praktisere innen-
for eksisterende lovverk. Modell 1 vil sannsynlig-
vis kreve endring av yrkestransportloven, som gir
ytterligere hjemler til 4 fastsette lokale forskrifter
for 4 redusere utfordringer med ko og arealbeslag
i by. Modell 4 som innebzrer innkjepssamarbeid
mellom fylkeskommunen og Pasientreiser krever
sannsynligvis endring i flere lovverk og tildelings-
brevene til helseforetakene dersom det skal péleg-
ges plikt til samarbeid eller gis tydelige styrings-
signaler. Det er mulig for fylkeskommunen og
Pasientreiser & samordne tjenester frivillig innen-
for gjeldende regelverk. Utvalget mener Modell 6
er i strid med etableringsfriheten.

Nar det gjelder behovet for offentlige tilskudd
vil Modell 1 med differensiering av krav ikke gi
utlegg for myndighetene. Av modeller med poten-
sial for & vesentlig bedre tilbudet i distriktene, vil
alle innebaere elementer av ekte overforinger av
ressurser til drosjenaringen. Modellene som gir
sterst mulig konkurranseskjerming og koordine-
ring pa tvers av delmarkeder, kommer best ut.
Dette inkluderer de variantene av enerettsmodel-
lene som samordner kontrakter og eneretter,
Modell 4 med koordinerte innkjep og Modell 5
med antallsbegrensede loyver. Varianten av
Modell 2 som innebarer driftsstotte og ingen eks-
klusivitet eller koordinering av kontrakter, vil gi
det hayeste behovet for offentlige overferinger for
4 oppna det samme tilbudet som evrige modeller.
Avvikling av engangsavgift for rullestoltilpassede
drosjer vil ha en kostnad som er begrenset oppad
til inntektene fra avgiften i dag.

Nar det gjelder administrative kostnader vil
okt bruk av driftstilskudd, eneretter, koordinerte
innkjop og antallsbegrensede loyver (Modell 2, 3,
4 og 5) kreve gkt administrasjon sammenlignet
med situasjonen i dag. Jkningen vil i alle fall bli til
om lag det nivdet som var gjeldende fram til
november 2020. Modell 4 med samordnede inn-
kjop og varianten av enerettsmodellen som inne-
beerer at eneretten samordnes med innkjep av
kontrakter, vil ha heyest administrative kostnader.
Modell 1 vil kreve lite offentlig administrasjon a
innfere, men medfere behov for ekt kontrollvirk-
somhet. Reduksjon av engangsavgiften vil inne-
beere en utvidelse av eksisterende ordning og vil
dermed vaere lite administrativt krevende.
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Noen betraktninger om samfunnsgkonomisk
effektivitet

Under kriteriet om samfunnsekonomisk effektivi-
tet er utvalget opptatt av om modellene legger til
rette for en effektiv organisering av tilbudet i mar-
kedene med lavt kundegrunnlag, slik at et best
mulig tilbud kan fremskaffes med lavest mulig
ressursbruk. I dette tilfellet innebeerer det at
modeller som legger til rette for & utnytte perso-
nell og biler pa tvers av delmarkeder, vil komme
godt ut. Dette omfatter bruk av eneretter dersom
disse er koblet med kontrakter, koordinerte inn-
kjop og ogsa antallsbegrensning av leyver. Utval-
get presiserer at vurderingen gjelder nar model-
lene benyttes i markeder hvor det er lavt kunde-
grunnlag og behov for koordinering av delmarke-
der for 4 oppna effektiv drift.

Utvalget er ogsd opptatt av om modellene
fremmer en effektiv allokering av samfunnets
samlede ressurser, for eksempel ved & korrigere
for negative eksternaliteter. Kedannelse, arealbe-
slag og miljeutslipp i byene kan vaere eksempler
pa slike eksternaliteter som akterene ikke tar hen-
syn til ved beslutning om & entre drosjemarkedet.
Strengere krav (variant av Modell 1) som oker
kostnadene ved & delta i dette markedet, kan der-
med bidra til en mer effektiv allokering av samfun-
nets ressurser.

Alle modeller som innebzrer subsidier, kon-
kurranseskjerming eller andre fordeler spesifikt
rettet mot drosjenaeringen, vil endre konkurranse-
forholdet mot andre transportformer og gi risiko
for at det samlede transportbehovet ikke loses pa
den mest effektive maten. Med unntak av Modell
1 vil alle modeller som er diskutert kunne gi slike
virkninger. Det gjelder for eksempel dersom fyl-
keskommunene far okte overferinger som er ore-
merket bruk til drosjevirksomhet.

De ulike tiltakene vil kunne ha ulike forde-
lingseffekter avhengig av innretning. Slike effek-
ter kommer ikke nedvendigvis til syne i figur 4.3
over. For eksempel vil tiltak som gir et bedre til-
bud i enkeltturmarkedet, og potensielt ogsa bedre
ressursutnyttelse i det aktuelle markedet, kunne
reflekteres i dyrere tjenester i kontraktmarkedet.
Det gjelder saerlig modeller som baserer seg pa
eksklusivitet som kompensasjon for tjenester
fremfor skonomiske overferinger. Alle former for
direkte stotte til virksomheten, for eksempel via
avvikling av engangsavgiften for rullestoltilpas-
sede biler, vil kunne redusere kostnadene til inn-
kjop i kontraktsmarkedene.

Valg av modell vil ogsa kunne pavirke andre
malsetninger for drosjereguleringen. Modellene
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med driftsstette og eneretter innebzerer bedre
informasjons- og kontrollmuligheter og en mer
aktiv leyvemyndighet, og ogsid mulighet for sty-
ring av det enskede tilbudet gjennom kontrakter.

Sammenheng med det avrige transporttilbudet

Drosjetilbudet er en del av et helhetlig transport-
tilbud som skal veere «effektiv, trygt og miljevenn-
lig», jf. regjeringens overordnede maélsetning for
transportsystemet.

Modellene ser pd hvordan drosjetilbudet kan
organiseres mest mulig effektivt. Det kan vere
potensial for ytterligere effektivitetsgevinster der-
som tilbudet i storre grad ses i sammenheng med
rutegidende transport og andre mobilitetslasnin-
ger.

I dag er det adgang for samordning med rute-
gdende trafikk som fylkeskommunen Kjoper og
kontraktkjering som skoleskyss. I tillegg er det i
prinsippet adgang til samordning med enkelttur-
markedet i omrader hvor enerettsmodellen kan
brukes.

Valg av regulering vil kunne pévirke i hvilken
grad det tilrettelegges for ytterligere samordning
mot kollektivtransporten.

Med en regulering som apner for at fylket i
storre grad kan gi eksklusivitet eller anskaffe tje-
nester ogsd i enkeltturmarkedet, vil det ligge
bedre til rette for samordning ogsd mot kollektiv-
trafikk. For eksempel hvis enerettsmodellen kan
brukes i hele landet, vil det dpne for samordning i
langt flere omrader.

I modeller med stor frihet til valg av virkemid-
del og apning for lokale tilpasninger, vil det ogsa
veere et storre kompetansebehov hos fylkeskom-
munene. En mulighet er 4 finne kompetanse blant
de som i dag organiserer og anskaffer tilboudet av
rutegaende transport.

De foreslatte modellene kan gjennom ulike
mekanismer bidra til 4 adressere flere av de utfor-
dringene i drosjemarkedet som ikke loses av tilta-
kene foreslatt i delutredning I. Samtidig viser
gjennomgangen at ingen enkelt modell loser alle
de resterende utfordringene.

Modellene har litt ulik profil. Stetteordninger,
eneretter, kontraktkjering, koordinerte innkjep og
antallsbegrensing av leyver er imidlertid alle tiltak
som virker direkte inn pd markedet ved & favori-
sere enkelte markedsakterer i form av ekonomisk
kompensasjon, offentlige oppdrag eller konkur-
ranseskjerming.

Alt dette er tiltak som under naermere
betingelser kan begrunnes opp mot markedsfrihe-
tene og konkurransereglene si sant naermere
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betingelser er oppfylt. Et grunnvilkar for at det
offentlige pd denne maéten skal kunne favorisere
enkelte aktorer er at de leverer tjenester som det
offentlige mener er viktig blir levert til befolknin-
gen, og som markedet uten slik favorisering ikke
vil produsere. Videre mé tiltakene veere effektive
og forholdsmessige slik at de ikke griper mer inn i
markedet enn det som er nedvendig for a lese de
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definerte utfordringene. Dette gir et sterre juri-
disk mulighetsrom for & sikre tilbud i distriktene
enn for 4 lose negative utfall i byene. A unngé
bestemte eksternaliteter krever presis begrun-
nelse for & vise at tiltaket er proporsjonalt og
minst mulig inngripende, og da mé antagelig tilta-
ket ses opp mot konkrete lokale behov.
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Utvalgets anbefalinger for a sikre et tilfredsstillende
drosjetilbud i hele landet

5.1 Innledning

Pi bakgrunn av analysen av de ulike modellene,
alternativene og den overordnede vurderingen i
kapittel 4.2 til 4.4, vil utvalget i dette kapitlet fore-
sl konkrete tiltak for & legge til rette for et til-
fredsstillende drosjetilbud i hele landet.

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

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

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

For fylkeskommunen iverksetter tiltak i et
nermere angitt omrade ma den imidlertid gjore
en konkret vurdering av hvilket drosjetilbud den
onsker skal vaere tilgjengelig, og om det er ned-
vendig med tiltak for & sikre et slikt tilbud. Videre
ma fylkeskommunen vurdere hvilke tiltak som er
nedvendige for & oppnd et slikt tilbud som de
mener er tilfredsstillende og hvilke tiltak den skal
ta i bruk for 4 sikre tilbudet p&4 minst mulig inngri-
pende mate.

Utvalget foreslar en bestemmelse i yrkestrans-
portloven som tydeliggjor fylkeskommunens
ansvar for 4 vurdere drosjetilbudet i enkeltturmar-
kedet, som del av et helhetlig transporttilbud, se
kapittel 5.2. Det fremgér av bestemmelsen at fyl-
keskommunen kan sette i verk tiltak hvis det er

nedvendig for a sikre et tilfredsstillende drosjetil-
bud, kapittel 5.3. Samordning av offentlige kon-
trakter er seerlig vurdert i kapittel 5.3.2. Utvalget
foreslar at offentlige myndigheter som inngar
kontrakt om plikt til & yte drosjetjenester ma vur-
dere, og ta hensyn til, virkninger av kontrakten for
andre offentlige kjopere av drosjetjenester og for
andre deler av drosjemarkedet. Forslag til juste-
ringer i enerettsmodellen fremgar av Kkapittel
5.3.3, og omfatter blant annet oppheving av ter-
skelverdiene for tildeling av eneretter.

Utvalget foreslar at Samferdselsdepartementet
og Helse- og omsorgsdepartementet, eventuelt i
samrad med Kommunal- og distriktsdepartemen-
tet, tar initiativ til 4 utrede fordeler og ulemper
med samordning av offentlige betalt transport,
inkludert kontrakter om drosjetjenester i enkelt-
turmarkedet.

Utvalget foreslar ogsd at Kommunal- og dis-
triktsdepartementet og Samferdselsdepartemen-
tet tar initiativ til at det blir gjort en utredning av
behovet for okt overfering av midler til fylkeskom-
munene for 4 sikre et tilfredsstillende drosjetil-
bud.

Avslutningsvis gjennomgéar utvalget i hvilken
grad det er samsvar mellom forslaget og utvalgets
mandat og Stortingets anmodningsvedtak, kapit-
tel 5.4. Mindretallets dissens fremgar av kapittel
5.5.

5.2 Ansvar for drosjetilbud
i enkeltturmarkedet

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

Behovet for drosjetransport varierer betydelig
fra sted til sted, bl.a. avhengig av geografi, demo-
grafi, naeringsstruktur m.m. Utvalget mener der-
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for at det er hensiktsmessig at myndighetsnivaet
med best kjennskap til lokale og regionale forhold
far oppgaven & vurdere drosjetilbudet. Utvalget
viser i denne sammenheng til at fylkeskommu-
nene ogsa har ansvaret for andre deler av mobili-
tetstilbudet, som kollektivtransport og bestil-
lingstransport. Fylkeskommunens ansvar for kol-
lektivtransport fremgér direkte av yrkestransport-
loven §22. Utvalget er oppmerksom pa at en
vesentlig forskjell mellom drosje- og kollektiv-
transport er at fylkeskommunen far overfort mid-
ler fra staten via rammetilskuddet for & sikre kol-
lektivtransporttilbudet, jf. yrkestransportloven
§ 22 tredje ledd. Virkemidlene for 4 sikre drosjetil-
budet inkluderer ikke statlig overfering av midler.

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

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

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

A lovfeste at fylkeskommunen skal vurdere
drosjetilbudet i enkeltturmarkedet innebeerer ikke
at det blir fastsatt minstekrav til drosjetilbudet.
Det innebaerer heller ikke at fylkeskommunene
far plikt til & serge for at det er drosjetilbud over-
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alt, og til enhver tid. P4 samme maéte gjelder heller
ikke krav om minstestandard/-tilbud for kollektiv-
transporten. Forslaget gir imidlertid fylkeskom-
munen et ansvar for & vurdere behovet for drosje-
tilbud. Behovet mé ses i sammenheng med det
helhetlige transporttilbudet i et omréade, og veies
opp mot tilgjengelige ressurser.

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

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

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

Utvalget mener videre at kommunene som
enhet vil vaere for sma til & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud. Det vil veere krevende for kom-
munene & kombinere virkemiddel i omrader med
hey og lav etterspersel, samtidig som kommu-
nene ikke har direkte pavirkning pa utformingen
av andre deler av transporttilbudet. For & ivareta
kommunenes interesser er det er naturlig at fyl-
keskommunene samrar seg med kommunene ved
utforming av drosjetilbudet.

5.3 Virkemidler for a sikre et
tilfredsstillende drosjetilbud
i hele landet

5.3.1

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

Et tiltak kan utgjere en restriksjon pé rett til fri
etablering etter E@QS-retten. Tiltaket ma begrun-
nes i tvingende allmenne hensyn. A sikre et til-
fredsstillende transporttilbud til befolkningen
anses som et tvingende allment hensyn.

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

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

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

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

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

Kontrakt om offentlig tieneste

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

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

Tilskuddsordninger

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

Fylkeskommunene ma serge for at eventuelle
tilskuddsordninger som utgjer statsstette notifise-
res til ESA. Naerings- og fiskeridepartementet har
laget en veileder for regelverket om offentlig
stotte til hjelp for vurderingen av hva som er lovlig
stotte og nar stette ma notifiseres. Den saerskilte
regelen om stette til veitransport er ikke saerskilt
omtalt i veilederen.!

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

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

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

Ettersom fylkeskommunen skal vurdere trans-
porttilbudet helhetlig, er det ikke unaturlig at
behovet for tilskudd til drosjetransport, i form av
kjop eller tilskuddsordninger, finansieres pa

1 Veileder om offentlig stotte — regjeringen.no
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samme mate som Kkollektivtransport og bestil-
lingstransport. Utvalget mener fylkeskommu-
nens ansvar for slik finansiering eventuelt kan
tydeliggjores gjennom justering av yrkestrans-
portloven § 22 forste ledd:

§ 22. Lokal rutetransport

1) Fylkeskommunen har ansvar for a yte
godtgjersle til rutetransport, transport pa bestil-
ling og drosjetransport, som fylkeskommunen
vil opprette eller halde oppe innan eit fylke, jf.
likevel § 24.

[...]

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

[...]

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

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

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

Drift av drosjetjenester i egenregi

Fylkeskommunen kan ogsa drive drosjetransport
i egenregi. Drift i egenregi kan veere et alternativ i
omréader med lavt innbyggertall og/eller innbyg-
gertetthet, der det ellers ikke er mulig 4 fi pa
plass et tilfredsstillende tilbud til innbyggerne.

Dersom fylkeskommunen driver drosjetrans-
port mot vederlag, og samtidig har méal om fortje-
neste, ma de ta ut drosjeloyve.

En bedre regulert drosjenaering

5.3.2 Saerlig om samordning av kontrakter
om transporttjenester

53.2.1

Som det fremgér av kapittel 4.2.6 vil samordning
av kontrakter om offentlig transport, og serlig
drosjetransport, i mange tilfelle vaere et egnet vir-
kemiddel for & sikre et tilfredsstillende drosjetil-
bud i enkeltturmarkedet.

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

I delutredning I viser utvalget til at en viss
samordning av enkelttur- og kontraktmarkedet er
nedvendig for 4 f4 et tilfredsstillende drosjetilbud i
enkeltturmarkedet pa steder hvor det i dag ikke
er markedsmessig grunnlag for det.

Samordning av offentlige kjop av drosjetje-
nester kan gi en mer effektiv organisering av det
samlede drosjetilbudet, og bedre og rimeligere
tjenester til kundene. Der det ikke er grunnlag for
tilbud i enkeltturmarkedet pa kommersielle vilkar,
vil en slik samordning kunne gi en kostnadseffek-
tiv losning for 4 sikre tilbudet. Samordning kan gi
grunnlag for mer effektiv drift, bedre utnyttelse av
biler og sjaferer, og derigjennom et bedre drosje-
tilbud i enkeltturmarkedet. Samordning vil veere
effektivt i mange deler av landet.

Som det fremgar av modellene i kapittel 4.2, vil
det ofte veere hensiktsmessig & samordne kon-
trakter om offentlige transporttjenester. Utvalget
vil fremheve at enerett/antallsregulering som
kompensasjon for driveplikt eller kvalitetskrav
ikke vil veere tilstrekkelig til & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud i alle deler av landet. I noen
omrader mener utvalget samordning av kontrak-
ter om eneretter med offentlig kjop av drosjetje-
nester, som skoleskyss og pasientreiser, vil veere
et nedvendig virkemiddel for & sikre tilbudet.
Utvalget bemerker at okt samordning kan vere et
effektivt virkemiddel, som kan redusere behovet
for bruk av offentlige midler totalt sett.

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

Generelt om samordning

5322

Utvalget har vurdert om loven ber palegge fylkes-
kommunen plikt til & samordne egne kontrakter
om drosjetransport, som tilbud i enkeltturmarke-

Plikt til samordning
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det og skoleskyss, og eventuelt andre kontrakter
om drosjetransport. Videre om fylkeskommunen
og andre offentlige myndigheter som kjeper dro-
sjetransport, som Helseforetakene, skal ha plikt til
4 samordne kontraktene.

Plikt til samordning av fylkeskommunens
egne kontrakter om drosjetransport kan bidra til
bedre samlet ressursutnyttelse, og muligens til at
flere fylkeskommuner faktisk vurderer behovet
for & inngd kontrakt om drosjetjenester i enkelt-
turmarkedet. En slik samordningsplikt vil ogsa
bygge opp under fylkeskommunens ansvar for &
gjore en helhetlig vurdering av transporttilbudet.

Utvalget mener imidlertid fylkeskommunene
vil ha sterk egeninteresse i & samordne egne kon-
trakter om drosjetransport, og at pilegg om slik
samordning ikke er nedvendig. Utvalget viser til
at de kontraktene som er inngétt om eneretter til
nd er samordnet med kontrakter om skoleskyss
med drosje. Tvungen samordning av fylkeskom-
munale kontrakter kan innskrenke fylkeskommu-
nenes handlingsrom unedvendig, om det i seerlige
situasjoner ikke er hensiktsmessig med samord-
ning.

Utvalget mener imidlertid at fylkeskommunen
s langt som mulig ber samordne enerettene i
enkeltturmarkedet med kontrakter om evrige
transporttjenester som fylkeskommunen har
ansvaret for.

Noen steder vil samordning av alle kontrakter
om drosjetjenester, som fylkeskommunenes kon-
trakter om skoleskyss med drosje og tilbud i
enkeltturmarkedet, og helseforetakenes kontrak-
ter om pasienttransport, eventuelt kombinert med
eneretter, antagelig veere nedvendig for a sikre et
tilstrekkelig ettersperselsgrunnlag for at det skal
veere attraktivt 4 drive drosjevirksomhet i et
omrade.

Slik samordning har veert forsekt blant annet i
Agder. Som redegjort for i kapittel 4.2.6 oppsto en
del organisatoriske, tekniske og juridiske utfor-
dringer som gjorde at slik samordning ikke ble
gjennomfert. Bade fylkeskommunene og helse-
foretakene viser til at disse utfordringene antage-
lig kan leses, men at det vil ta tid for alle losnin-
gene er pa plass.

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

Utvalget foreslar at Samferdselsdepartementet
og Helse- og omsorgsdepartementet, eventuelt i
samrad med Kommunal- og distriktsdepartemen-
tet, tar initiativ til 4 utrede fordeler og ulemper
med samordning av offentlige betalt transport,
inkludert kontrakter om drosjetjenester i enkelt-
turmarkedet. En slik utredning kan ogsa se pa en
ordning hvor ansvaret for kjop av pasienttransport
og andre transporttjenester legges til samme for-
valtningsorgan, se mindretallets innspill i kapittel
5.5. Utredningen ber fokusere pa hvilke effekter
samordning av offentlig betalt transport vil ha for
brukerne og offentlige budsjetter.

Plikt til G vurdere konsekvenser

av kontrakter og forelegge intensjon
om kontraktsinngdelse for bergrte
myndigheter

5323

For 4 gi insentiver til samordning pa tvers av for-
valtningsniva, foreslar utvalget & palegge myndig-
heter med ansvar for kontrakter om drosjetrans-
port en plikt til &4 vurdere og ta hensyn til virknin-
gene kontraktene kan ha pé evrige deler av dro-
sjetilbudet, og eventuelt andre deler av transport-
tilbudet. Myndighetene skal here andre offentlige
innkjepere i de omradene kontrakten gjelder for
den blir lyst ut. Se forslag til ny § 9 b tredje ledd i
yrkestransportloven.

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

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

Plikten til & vurdere konsekvensen for andre
kontrakter og forelegge saken for andre myndig-
heter skal ikke har innvirkning pa spersmalet om
hvorvidt anbudsprosessen er riktig gjennomfort.

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

Konkurransetilsynet skriver i sin rapport «Et
drosjemarked for fremtiden» folgende:

«I sin drosjeutredning fra 2013 viser det norske
Forbrukerradet pé sin side til at det i utkantene
av Sverige er lavere tilgjengelighet av drosjer, og
at enkelte samfunn i praksis star uten drosjetil-
bud. En av arsakene til «drosjededen» i distrik-
tene kan imidlertid veere utforming av anbud for
kontraktskjering (offentlige innkjep). Kommu-
ner og andre offentlige innkjopere gar i sterre
grad sammen om 4 utlyse store anbud, noe som
igjen medferer at mindre lokale drosjeforetak
ikke er i stand til & inngi tilbud i anbudskonkur-
ranser. Ettersom anbudskjering er en viktig — og
ofte hovedinntektskilden for drosjer i distrik-
tene, har dette medfert at det er vanskeligere &
drive lonnsom virksomhet i distriktene. Det
henvises videre til det svenske Konkurrensver-
ket som kunne tenkt seg at innkjeperne delte
opp anbudene i flere mindre anbud, slik at flere
i praksis kunne konkurrere».?
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I tillegg til rapporter som omtaler problemstillin-
gen, har det i Norge veert skrevet i media om
saker hvor distrikter har mistet eller fitt drosjetil-
budet sitt svekket i etterkant av det offentliges
beslutninger om tildeling av kontrakter. Et eksem-
pel er fra Nordland i 2008 da Nordland Taxi tapte
anbudskonkurransen om pasientkjering etter at
Bode Sightseeing, som satser pad minibusser, tok
over.? Et annet eksempel er fra 2015 da et drosje-
selskap pa Finnsnes stod i fare for 4 matte legge
ned etter at de mistet kontrakt om pasienttrans-
port. Drosjeselskapet opplyste i media om at syke-
transporten til Universitetssykehuset Nord-Norge

(UNN) stod for 60 prosent av inntektene deres, og

at de mistet mye av lennsomheten sin nar de mis-

tet kontrakten.* I en annen mediesak fra 2022,

uttalte en styreleder i et drosjeselskap at pasient-

kjoringa i distriktene utgjer minst halvparten av
inntekten, og i de minste kommunene hele 90 pro-
sent.”

P4 denne bakgrunn er det er grunn til & anta at
tildeling av offentlige kontrakter, eller mangel pa
tildeling av offentlige kontrakter, kan ha negative
smitteeffekter pa enkeltturmarkedet i distriktene.
Dette kan fore til at tilbudet i enkeltturmarkedet i
distriktene svekkes eller forsvinner. Dette kan
blant annet komme som folge av at:

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

— det offentlige tildeler for store kontrakter som
utelukker at mindre lokale tilbydere som ope-
rerer i enkeltturmarkedet kan veere med og by
pa kontraktene, og at de pa den méten mister
muligheten til 4 ha en supplerende inntekt-
skilde,

— det offentlige tildeler kontrakter til akterer
som ikke tilbyr tjenestene sine i enkeltturmar-
kedet (f. eks operatorer av turbusser).

Utvalget mener det er sannsynlig at drosjetilbudet
i enkeltturmarkedet i distriktene i enkelte tilfeller
kan ha blitt svekket enten som felge av typen kon-
trakt som offentlige myndigheter har tildelt, eller

2 Rapport fra Konkurransetilsynet, «Et drosjemarked for

fremtiden», 2015, side 14.
https://www.nrk.no/nordland/_-staten-ma-sponse-drosjer-
1.7488629

4 https://www folkebladet.no/nyheter/i/O3n9E1/tapte-pasi-
enttransport-frykter-for-fremtida
https://frifaghevegelse.no/magasinet-for-fagorganiserte/
nordvest-taxi-tapte-ankesak-om-pasienttransport-na-frykter-
styrelederen-taxidod-6.158.863977.fa303f6e0b

3
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som folge av at det offentlige har valgt a ikke til-
dele offentlige kontrakter.

I de tilfellene hvor dette kan ha skjedd som
folge av typen kontrakter som det offentlige har til-
delt, mener utvalget at det er viktig at det offent-
lige vurderer pavirkningen pa enkeltturmarkedet i
distriktene nar det tildeler kontrakter. Det kan for
eksempel vaere behov for at det offentlige designer
sine kontrakter pa en mate som tillater at ogsa
mindre lokale tilbydere kan veere med & by pé kon-
traktene eller at det offentlige palegger at de som
vinner kontraktene ogsa betjener relevante enkelt-
turmarkeder i distriktene.

5324

Utvalget viser til at det ogsa i delutredning I ble
redegjort for mulige former for samordning av
offentlige kontrakter om drosjetransport. Utvalget
vurderte blant annet 4 gi fylkeskommunen hjem-
mel til & palegge sentraler som utferer offentlig
lovpalagt transport plikt til ogsa a betjene enkelt-
turmarkedet. En slik samordningsmodell vil
kunne veere mer effektivt en konkurranseskjer-
ming av hele markedet. Neermere vurdering frem-
gar av delutredning I.

Utvalget viste ogsa i delutredning I til at det en
utfordring med samordning av drosjetransport er
at det ligger en styringssvikt i at ansvaret for ulike
typer drosjetransport som blir kompensert av det
offentlige gjennom Kjep eller enerett, er delt mel-
lom ulike myndigheter. Et alternativ til modellen
vil derfor vaere 4 samle ansvaret for offentlig lov-
palagt transport hos én myndighet, for eksempel
fylkeskommunen. Det ligger ulike hensyn til
grunn for de ulike Kkjopene av drosjetjenester.
Utvalget har ikke oversikt over skonomiske og
administrative konsekvenser av en slik losning, og
mener modellen eventuelt kan utredes nermere i
en samlet gjennomgang av samordning av offent-
lig betalt transport.

Alternative former for samordning

5.3.3 Justeringerienerettsmodellen

Utvalget foreslar, som nevnt innledningsvis a vide-
refore enerettsmodellen i yrkestransportloven
§9a.

Utvalget mener enerettsmodellen gir fylkes-
kommunene et hensiktsmessig verktey for 4 sikre
drosjetilbudet. Utvalget viser ogsa til ESAs vurde-
ring av modellen opp mot EQS-retten, se neermere
i kapittel 4.2.5.

Utvalget mener det er behov for enkelte juste-
ringer i modellen. Justeringene vil gi fylkeskom-
munene noe storre frihet ved fastsettelse av omra-
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der for eneretter, ved at terskelverdiene oppheves
og enerettene ikke lenger ma knyttes til kommu-
negrenser. Videre medferer justeringene noen
presiseringer av gjeldende rett, som at eneretten
gjelder for enkeltturmarkedet, at fylkeskommu-
nen kan tildele enerett til drosjesentraler og at
kontrakt om enerett skal tildeles etter apne pro-
sesser.

5.3.3.1  Omrddet for eneretten

Utvalget foreslar a gi fylkeskommunene storre fri-
het til & avgjere hvilke omrader eneretten skal
gjelde for.

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

For det andre foreslar utvalget & oppheve
grensene som er fastsatt i yrkestransportforskrif-
ten § 48 a for i hvilke kommuner det er tillatt 4 til-
dele enerett. Dette innebaerer at fylkeskommunen
som utgangspunkt har frihet til 4 tildele enerett i
spesifiserte omrader i hele fylket. Opphevelsen av
tersklene som avgrenser muligheten til 4 tildele
eneretter i kommuner med stort innbyggertall og
hey befolkningstetthet, skal gi fylkeskommunene
storre frihet til 4 definere et omréde for eneretten
som gir grunnlag for et tilfredsstillende drosjetil-
bud. A kombinere omrader med lav ettersporsel
med omrader med noe heyere ettersporsel i ene-
rettsomradet kan legge til rette for et tilfredsstil-
lende tilbud uten at fylkeskommunene ma tilfere
midler til kjop av tjenester.

At terskelverdiene i forskriften oppheves inne-
barer ikke at det er fritt frem for fylkeskommu-
nene til 4 tildele eneretter i storbyer og andre
omrader med hey ettersporsel etter drosjetje-
nester. Fylkeskommunen ma fortsatt vurdere om
eneretter er nedvendige i hvert enkelt tilfelle.

Sterre frihet for fylkeskommunene til & fast-
sette omrader hvor enerett kan tildeles overforer
storre risiko til fylkeskommunen for at tildelingen
av enerett gar lenger enn nedvendig, og dermed
utgjer en restriksjon pd E@S-avtalens bestemmel-



76 NOU 2024: 15

Kapittel 5

ser om fri rett til etablering. Det er viktig at fylkes-
kommunene gjor grundige vurderinger ved fast-
settelsen av enerettsomrader.

Nar fylkeskommunen skal vurdere i hvilke
omrader det er nedvendig med enerett vil gren-
sene i gjeldende § 48 a i yrkestransportforskriften,
som er foreslitt opphevet, gi en viss veiledning
om hvor grensene gar. Om fylkeskommunen vil
tildele eneretter i omrader med 20 000 innbyggere
eller flere, og befolkningstetthet pa 80 innbyggere
per km? eller hoyere, bor tiltaket veere szrlig godt
begrunnet.

Utvalget foreslar a4 viderefore departementets
hjemmel for & fastsette grenser for hvor enerett
kan tildeles. Om det pa et senere tidspunkt viser
seg & vaere behov for slike grenser, er det hen-
siktsmessig at departementet kan gjennomfore
dette uten lovendring.

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

5332

Utvalget har vurdert & utvide omfanget av eneret-
ten til & omfatte mer enn enkeltturmarkedet, slik
systemet er i dag. Konkret har utvalget vurdert
om eneretten ogsa skal omfatte andre fylkeskom-
munale Kjop av drosjetjenester, og andre offent-
lige myndigheters kjop av drosjetjenester, se neer-
mere vurdering i kapittel 4.2.5.2 (modell 3b). Fler-
tallet i utvalget har valgt a bli stiende ved gjel-
dende system hvor eneretten kun gir en beskyttet
rett til 4 tilby tjenester i enkeltturmarkedet. Det er
likevel anledning til & lyse ut eneretter og annen
kontraktskjering samlet. Dette er presisert i for-
slag til § 9 a sjette ledd i yrkestransportloven.

A 1a eneretten omfatte kontraktmarkedet vil
innebaere en form for tvungen samordning av kon-
trakter i enkelttur- og kontraktmarkedet. Som et
alternativ til 4 palegge offentlige myndigheter plikt
til samordning ved inngéelse av kontrakter, har
utvalget vurdert & gi fylkeskommunen myndighet
til & bestemme at eneretten ogsa skal omfatte kon-
traktmarkedet. I praksis vil dette innebzere at fyl-

Omfanget av eneretten
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keskommunen kan inngd avtale om enerett, som
binder dem selv og andre offentlige kjopere av
drosjetjenester, som helseforetakene, til 4 kjope
drosjetjenester av den eller de akterene som har
enerett pa det tidspunktet kontrakten lyses ut.

For andre offentlige kjopere enn fylkeskom-
munen, som vil ha anledning til & samordne egne
kontrakter for utlysning, vil et slikt system inne-
barer at de ma Kkjope fra monopolister i markedet.
For den eller de akterene som har enerett vil det
dessuten veere usikkerhet knyttet til hvilke kon-
trakter som vil bli utlyst i enerettsperioden, og
inntektsgrunnlaget vil veere usikkert. Denne usik-
kerheten vil sannsynligvis prises inn i eneretts-
kontrakten, og vil kunne eke utgiftene for offent-
lige myndigheter sammenlignet med en situasjon
der eneretter og kontrakter samordnes pa for-
hand og lyses ut i samme prosess.

Ordningen er naermere beskrevet som modell
3b i kapittel 4.2.5 om eneretter. Som det fremgéar
av konklusjonen vil eneretter som gir eksklusivi-
tet til all kontraktkjering innenfor et omréade,
kunne bidra til et mer kostnadseffektivt og bedre
tilbud i omrader med lavt og relativt lavt kunde-
grunnlag. Det vil ogsé sikre koordinering av kon-
trakter uten store administrative kostnader.
Modellen vil imidlertid innebzere vesentlige ulem-
per for andre innkjepere av drosjetjenester enn
fylkeskommunene. Den gkte konkurranseskjer-
mingen som gis gjennom eneretten forsterker
ogséd andre ulemper med bruk av eneretter, som
risiko for redusert innovasjon og etablering av
andre effektive transporttilbud. Som beskrevet i
kapittel 4.2.5.2 kan ordningen ogsé veere i strid
med anskaffelsesregelverket.

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

5.3.3.3  Q@vrige endringsforslag og vurderinger

knyttet til eneretter

Utvalget foreslar 4 ta ut ordlyden i § 9 a forste ledd
som sier at enerett kan tildeles en eller flere loyve-
havere. I praksis er kontrakter om enerett tildelt
drosjesentral eller turbussoperater. Utvalget
mener det ber veere opp til fylkeskommunene a
vurdere om det er mest hensiktsmessig 4 tildele
enerettskontrakt til leyvehaver, drosjesentral,
eller andre akterer, som for eksempel kvalifiserte
akterer i persontransportnaringen, slik som den
forste tildelingen av enerett og skoleskyss i Ost-
fold. Ettersom ordlyden i forslaget ikke begrenser
hvem som kan fa enerett, dpner det i prinsippet for
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at enerett kan tildeles andre akterer enn leyveha-
vere etter yrkestransportloven. Det vil imidlertid
vere en forutsetning at transporten uteves av
akterer med drosjeloyve som er tilknyttet en dro-
sjesentral.

Frihet nar det gjelder hvem eneretten tildeles
gir blant annet fylkeskommunen mulighet til &
utforme enerettsordningen som en driveplikt med
enerett for et fastsatt antall leyvehavere. En slik
ordning vil ligge tett opp til tidligere ordning med
antallsregulering og driveplikt, som beskrevet i
kapittel 4.2.7 (modell 5). Til forskjell fra den tidli-
gere ordningen vil en ordning basert pa denne til-
naermingen imidlertid ikke omfatte kontraktmar-
kedet.

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

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

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

En grunn til at eneretter har vert lite brukt
kan veere at fylkeskommunene har vert usikre pa
nar de kan brukes. Utvalget mener derfor det ber
utarbeides en veileder for bruken av eneretter.
Utvalget oppfordrer ansvarlige myndigheter til a
utarbeide en veileder som fylkeskommunene kan
forholde seg til ved tildeling av enerett eller bruk
av andre tiltak for & sikre drosjetilbudet som del
av et helhetlig transporttilbud. Utvalget mener det
er naturlig at fylkeskommunene samarbeider om
& utarbeide, eller fi utarbeidet, en slik veileder
som gir oversikt over muligheter, regelverk, erfa-
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ringer og beste praksiser knyttet til ordningen.
Dette kan bidra til lavere barrierer for & benytte
eneretter som tiltak nar det er nedvendig for a
sikre tilbudet i enkeltturmarkedet.

5.3.4 Tiltak for a sikre et bedre tilbud av
drosjer som er tilpasset for transport
for personer som bruker rullestol

Utvalget stotter forslaget i revidert nasjonalbud-
sjett for 2024 om & innfere fullt unntak for
engangsavgiften for drosjer som er tilpasset rulle-
stolbrukere, jf. Prop. 103 LS (2023-2024) om
endringer i skatte- og avgiftslovgivningen.

Som redegjort for i kapittel 4.2.3 fremstér et
slikt unntak som fornuftig. Sammen med drosje-
sentralenes plikt til 4 serge for at en tilstrekkelig
del av drosjene som er tilknyttet sentralen er til-
passet for transport for personer med nedsatt
funksjonsevne, vil tiltaket legge til rette for et
bedre drosjetilbud for personer som er avhengig
av rullestol.

5.4 Utvalgets forslag sett opp
mot mandatet og Stortingets
anmodningsvedtak

Utvalgets forslag til ny § 9 b og justert § 9 ai yrke-
stransportloven, kombinert med forslagene i delu-
tredning I og forslaget om avgiftsfritak i revidert
nasjonalt budsjett, svarer ut utvalgets mandat om
4 identifisere tiltak som sikrer et tilfredsstillende
drosjetilbud i hele landet, herunder tilbudet til sar-
bare grupper med serlig behov for drosjetje-
nester.

Utvalget mener at forslaget er i samsvar med
Stortingets anmodningsvedtak nr. 84 til statsbud-
sjettet for 2023. Forslaget gir fylkeskommunene
mulighet til 4 innfere driveplikt der det er nedven-
dig for 4 sikre et tilfredsstillende drosjetilbud
gjennom 4 stille krav til tilgjengelighet og kvalitet
pa drosjetjenester i kontrakt ved tildeling av ene-
rett. Eneretten kan utformes som en antallsregule-
ring av drosjeloyver der det er mest hensiktsmes-
sig, og vil fungere som kompensasjon for plikt til
offentlig tjeneste (driveplikt). De juridiske ram-
mene gjor det ikke mulig 4 gjeninnfere neyaktig
samme regulering som gjaldt fram til november
2020, jf. kapittel 4.2.8.

Utvalget mener gjeldende system for tildeling
av eneretter utgjor en tilfredsstillende ramme for
a sikre at antallsregulering og driveplikt ikke
kommer i strid med reglene om etableringsfrihet
etter EQS-avtalen. Analysen over viser at eneretts-
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systemet, eventuelt supplert med kjop av tjenes-
ter, tilskudd eller samordning av offentlige kon-
trakter om transporttjenester, vil veere egnet for 4
sikre et tilfredsstillende tilbud.

Fylkeskommunen m4, ut fra en konkret vurde-
ring, avgjere om det er nedvendig 4 innfere tiltak i
et neermere definert omrade. Systemet samsvarer
med ESAs uttalelse i vedtaket fra 23. juli 2023.
Overvakingsorganet uttaler der at enerettssys-
temet fremstar som proporsjonalt basert pa at fyl-
keskommunen kun kan tildele enerett nar det er
nedvendig for & sikre et tilfredsstillende drosjetil-
bud, basert pa adpne anbud og for en begrenset
tidsperiode.

5.5 Mindretallsdissens

Et mindretall i utvalget bestdende av medlemmene
Helle, Solheim, Trevland og Sivertsen har falgende
dissens:

Et tilfredsstillende drosjetilbud i distriktene
og for sarbare grupper

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

Disse medlemmene er uenige med flertallet i at
tiltakene som foreslas er tilstrekkelige for i) a
sikre tilbudet i distriktene og ii) bedre drosjetilbu-
det for sarbare grupper over hele landet. Flertal-
lets foreslatte tiltak begrenser seg til a) plikt til &
vurdere konsekvenser av kontrakter og here
andre offentlige innkjopere b) sterre frihet til &
fastsette utstrekningen av enerettsomrader i
enkeltturmarkedet og c¢) fullt unntak fra engangs-
avgiften for drosjer som er tilpasset rullestolbru-
kere. Dette er alle gode og viktige tiltak som
mindretallet stotter, ikke minst vil unntak fra
engangsavgiften vere av stor betydning.

Dette mindretallet mener likevel at det er nod-
vendig & gi hjemmel for folgende tiltak i tillegg:
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1) Gjeninnfering av fylkesvise loyvedistrikt for
4 gi leyvemyndigheten tilstrekkelig over-
sikt over omfang, kvalitet og pris pa drosje-
tilbudet ulike steder i fylket. Dette vil gi fyl-
keskommunen grunnlag for & vurdere om
drosjetilbudet er godt nok, herunder for
passasjerer som trenger universelt utfor-
mede drosjer og eventuelt iverksette tiltak.
For eksempel gjennom tildeling av enerett
eller palegg til sentralene om & anskaffe
flere drosjer til & betjene rullestolbrukere.
Fylkesvise loyvedistrikter vil ogsd gi et
langt bedre grunnlag for a skaffe loyvemyn-
digheten og andre offentlige etater som
forer kontroll med drosjenaeringen den
nedvendige oversikten for & gjennomfere
tilsyn og kontroll. Mindretallet er likevel av
den oppfatningen at Oslo og Akershus, ber
veere ett loyvedistrikt, alternativt at drosjer
fra Oslo far adgang til 4 kjere i Akershus og
vice versa. De to fylkene fungerer i praksis
langt pa vei som ett bo- og arbeidsomrade. I
tillegg skjer mye av drosjetransporten til og
fra hovedflyplass til og fra Oslo.

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

Som et strakstiltak mener mindretallet dessuten at
folgende endring i Pasientreiseforskriften mé inn-
fores:

(x) Pa steder, eller til tider pa degnet, der helse-
foretaka ikkje har inngéatt kontrakt om pasi-
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enttransport, skal helseferetaka tilby ei ord-
ning der pasienten kan ta drosje utan &
betale meir enn eigendelen for transporten.
Behandler avklarar transportbehov og
rekvirerer transport pa helseforetaka si
rekning. Helseforetaka skal betale loyve-
havar resten av prisen for transporten.

Det er stort sett bare i grisgrendte strok med dar-
lig utbygd kollektivtilbud at Pasientreiser ikke
inngar kontrakter om pasienttransport, eventuelt
degnkontinuerlig pasienttransport. Mange pasien-
ter som bor i slike omrader, er avhengig av at det
eksisterer et drosjetilbud i enkeltturmarkedet
som de kan benytte seg av. En rettighet for pasien-
ten til & bestille drosje etter eget valg, bare mot
betaling av egenandel, vil etter mindretallet syn
styrke tilbudet i enkeltturmarkedet i distriktene.
Det vil i tillegg vaere et viktig helse- og sosialpoli-
tisk tiltak for pasienter som av ulike grunner ikke
har anledning til selv & legge ut for transporten pa
forhand og kreve refusjon, ikke minst for pasient-
grupper som ikke blir omfattet av TT-kortord-
ning.
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Skulle det senere vise seg at disse tiltakene
ikke er tilstrekkelig for a sikre et godt drosjetilbud
i hele landet, mener mindretallet at det ber utre-
des & overfore ansvaret for pasientreiser fra helse-
foretakene til fylkeskommunene. Dette vil lette
samordningen i kontraktmarkedet og mellom dro-
sjenzeringen og evrig kollektivtilbud som fylkes-
kommunene har ansvar for.

Mindretallet onsker ellers 4 minne om den for-
pliktelsen som yrkestransportloven § 9 d) nr. 2 nd
legger pa samtlige drosjesentraler om 4 ha tilgjen-
gelig et tilstrekkelig antall drosjer tilpasset rulle-
stolbrukere og loyvemyndigheten sin adgang til &
kreve retting etter yrkestransportlova § 9 f). Etter
mindretallets syn, er det sentralt at fylkeskommu-
nene folger opp pa dette punktet slik at hele dro-
sjenzeringen ma vaere med 4 ta ansvar for at dro-
sjetilbudet til denne gruppen blir tilstrekkelig. For
dette mindretallet var denne oppgaven en sentral
del av begrunnelsen for at vi mente det var ned-
vendig & gjeninnfere den etableringshindringen
som ligger i sentraltilknytningsplikt.
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Mulige tiltak for a redusere ressursbruk, miljgpavirkning
og kg i byomrader

Som papekt av utvalget i forste delutredning har
mange nye akterer kommet inn i drosjemarkedet
etter omreguleringen i november 2020. Disse har
seerlig kommet til i og rundt de sterste byene, og
all informasjon utvalget har fatt tyder pa at det er
der det er overetablering. Etter det utvalget far
opplyst er det i noen av de sterste byene for
mange drosjer samlet i trange sentrumsgater
samtidig. Det skaper trafikale problemer. Utvalget
onsker derfor a vurdere behovet for 4 gi kommu-
nene hjemmel til 4 begrense antallet drosjer for a
redusere slike eksterne virkninger.

Overskudd av drosjer i byer kan fore til unedig
behov for holdeplass for drosje, unedig Kkjering
mens drosjen venter pa tur og darlig bruk av
arbeidskraft i et arbeidsmarked med behov for
arbeidskraft, herunder sjaferer. Dette kan igjen
fore til at man ikke fér frigjort areal til annen hen-
siktsmessig bruk, unedvendige miljebelastninger
og kedannelser, generelt eller pa bestemte steder
til bestemte tider. Seerlig kan dette gjelde ved trafi-
kale knutepunkter som jernbanestasjoner og i
sentrale bygater; til tider der det er mye folk ute,
som fredag og lerdag kveld.

Utvalget har ikke registrert noe krav eller
onske fra kommuner eller andre om hjemmel for
& kunne lgse problemene med opphopning av dro-
sjer pa enkelte steder til enkelte tider. Utvalget
fremmer derfor ikke noe konkret forslag om
dette. Da det imidlertid har veert papekt som et
problem, vil utvalget i det folgende utrede méter
problemet kan leses pa dersom det skulle bli
behov for det.

Slike trafikale problemer og miljebelastninger
er sdkalt markedssvikt ved eksterne virkninger,
som ikke tas i betraktning av den enkelte loyve-
haver, og som derfor ikke uten videre loses gjen-
nom markedsmekanismen. Regulering av slike
forhold méa dessuten ses i sammenheng med sen-
trale og lokale planer for baerekraftig mobilitet
(Sustainable Urban Mobility Plans, SUMPs) L.
Den teoretisk best mulige reguleringen for

bymarkedene, der utfordringen kan veaere knyttet
til periodisk og stedsspesifikk overetablering, vil
naturlig vaere forskjellig fra den optimale regule-
ringen for distriktene, der utfordringen heller er
motsatt; & sikre et tilstrekkelig tilbud.

En intuitiv losning pa overetablering er antalls-
begrensning. Selv om en antallsbegrensning av
drosjeloyver kan lose problemet, er dette av flere
grunner problematisk. Primeert fordi antallsregu-
lering er et lite treffsikkert virkemiddel, ved at en
generell reduksjon av antall leyver i en by, ikke
nedvendigvis er tilstrekkelig til 4 redusere tem-
poraere og stedsspesifikke keproblemer. Dette
viser erfaringene fra for 2020. Sekundeert mé
reguleringer som tar sikte pa 4 oppna baerekraftig
mobilitet ses i en sterre sammenheng enn regule-
ring av tilgangen til drosjenzeringen. Det vil si at
drosjetilbudet mé ses opp mot tilgangen pé andre
transportmidler.

Juridisk kan antallsbegrensning av markedstil-
gangen pa byniva ogsid utgjere en uproporsjonal
restriksjon i den utstrekning problemene kan
loses pa en mindre restriktiv mate for neeringsute-
verne ved direkte & regulere tilgangen til de omra-
der og tider der for mange drosjebiler utgjor et
problem.

Regulering av tilgangen til naeromréader ut fra
trafikale forhold og milje er en velbrukt metode,
og kan bade lose opp i lokale trafikkproblemer,
eller forsterke dem, om utformingen gjores pa en
uheldig maéte. Vi kjenner det for eksempel ved
lokale variasjoner i fartsgrenser, Kkjeretoyfrie
soner, parkeringsreguleringer mv. Vi har ogsa til-
gangsregulering som er differensiert ut fra kjore-
toytype og ferdselsformal.

En transporttjeneste som nylig er blitt til-
gangsregulert ut fra trafikale forhold og lokalmilje
er utleie av smé elektriske Kjoretoy, se lov om
utleie av sma elektriske Kkjoretoy pa offentlig

1 Europakommisjonen 2019, Topic Guide: UVAR and SUMPs
— Regulating vehicle access to cities as part of integrated
mobility policies.
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grunn (LOV-2021-06-18-139). Lovens formaél er a

legge til rette for at utleie av sma elektriske kjore-

teoy pa offentlig grunn bidrar til fremkommelige
og trygge offentlige rom, effektiv forvaltning, kli-
mavennlige losninger og godt milje og lokalmilje.

Loven gir i § 3 kommunen hjemmel til & gi for-
skrift om bruk av offentlig grunn for utleie av sma
elektriske kjoretoy. Forskriften kan blant annet gi
bestemmelser om:

1. steder eller soner pa offentlig grunn for utplas-
sering eller parkering av smé elektriske Kjore-
toy

2. omrader pa offentlig grunn der det innferes

bruksreguleringer slik som hastighetsbe-

grensninger og bruksforbud

tidsperioder nér utleie kan skje

4. at sma elektriske kjoretoy skal oppfylle neer-
mere angitte standarder som Kkrav til batteritid
og miljemessige batterityper

5. at smai elektriske kjoretoy er utrustet med tek-
nologi som kan sikre oppfyllelse av krav fast-
satt i nr. 1-3, for eksempel geofencing mv.

6. tilgjengeliggjoring av data, som for eksempel
utlevering av anonyme opplysninger om bru-
ken av sma elektriske kjoretoy

ad

Loven gir ogsd kommunen hjemmel for & innfere en
tillatelsesordning med antallsbegrensning, se § 4.

Loven ble vedtatt etter et representantforslag i
Stortinget. Den var derfor ikke gjenstand for den
vanlige lovbehandlingen med heringsnotat og
proposisjon, men kommunal- og forvaltningsko-
miteen gjennomferte en hering og ba Kommunal-
og moderniseringsdepartementet om en vurde-
ring av forslaget og heringsinnspillene, se Innst.
643 L (2020-2021) fra kommunal- og forvaltnings-
komiteen.

Departementet la til grunn at kommunal regu-
lering av utleievirksomheten i form av regler om
hvor det ikke skal veere mulig & kjere, hvor det
ikke skal veere mulig & parkere kjoretoy etter endt
utleie, og hvor det skal gjelde hastighetshegrens-
ninger og lignende, i «stor utstrekning» vil vaere
forenlig med EQS-retten. Slike regler vil vaere en
restriksjon, seerlig pa etableringsretten og méa der-
for vaere begrunnet i tvingende allmenne hensyn,
og vere egnet og nedvendig for & oppna formalet
med tillatelsesordningen eller kriteriet. Departe-
mentet uttalte at en tillatelsesordning og antalls-
begrensing vil kunne vare proporsjonal. Departe-
mentet presenterte ikke noen utredning av lovfor-
slagets bestemmelser opp mot E@JS-avtalen.

I EU diskuteres tilgangsregulering under
betegnelsen Urban Vehicle Access Regulations
(UVARS), det vil si regulering av kjoreteyers til-
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gang til byer som en del av en integrert mobilitets-
politikk. Dette er en form for trafikkstyring som
regulerer fremkommeligheten pa bestemte steder
i byen i henhold til kjeretoytype, alder, utslippska-
tegori — eller andre faktorer som tid pd degnet
eller ukedag. Slike reguleringer kan blant annet
vaere forbudssoner, bompenger, lavutslippssoner
og fysiske sperringer. Sonene kan formidles til sja-
forene gjennom apper.

Kommisjonen peker i sitt arbeidsdokument
om evaluering av mobilitetspolitikken fra 2013 pa
at deler av tilgangsreguleringen kan komme i et
problematisk forhold til markedsfrihetene, sarlig
nér ulike ordninger gjennomferes pa ulike mater
og kombineres med mangel pa informasjon om
hvordan reglene skal folges.? De problemene
Kommisjonen sarlig peker pa er:

— Manglende dpenhet og utilstrekkelig tilgang til
neoyaktig og oppdatert informasjon: Sjiferer
finner ikke alltid tydelig informasjon om regu-
leringene i forkant av en tur eller i sanntid, og
det kan derfor vaere vanskelig & vite om et Kjo-
retoy har tillatelse til 4 kjore inn i en by; i tillegg
er konsekvensene av i ikke respektere gjel-
dende regler ikke tydelige nok, inkludert hand-
hevelse av straffer/boter.

— Ulik behandling av innenlandske og utenland-
ske Kjoretoy: Kjoretoy med utenlandske skilt
ma for eksempel registreres pa forhind eller
innen en viss frist for a f4 adgang, mens nasjo-
nale kjoretoy ikke trenger a gjore det.

— Uforholdsmessig behandling: Sjaferer kan opp-
fatte reguleringene som uforholdsmessige og
til og med hemmende for mobiliteten néar alter-
native mobilitetslosninger oppfattes som min-
dre attraktive eller utilstrekkelige.

Selv om det vanligvis ikke er et problem for lokale
sjaforer, kan det veere vanskelig for andre sjéforer,
seerlig fra andre land, a4 forstd reglene og veere
oppmerksom pa utfyllende informasjon. Kommi-
sjonen er opptatt av at reguleringer skal gi mulig-
het for semlese og brukervennlige reiser pa tvers
av det indre markedet, uten at det forer til diskri-
minering av utenlandske sjaforer.
Tilgangsreguleringen av smé elektriske kjore-
tey har veert gjenstand for rettslig behandling,
blant annet med utgangspunkt i forskrifter for
Oslo, se Borgarting lagmannsrett 1B-2021-
158231. Dette var en sak hvor et selskap som dri-
ver utleie av elsparkesykler i Oslo krevde midler-

2 Commission Staff Working Dokument evaluation of the

2013 Urban Mobility Package. SWD/2021/0047 final,
Document 52021SC0047
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tidig forfoyning for 4 fi utsatt iverksettelsen av
Oslo kommunens vedtak som innferte en tillatel-
sesordning for utleie av sma elektriske Kjoretoy i
Oslo. Lagmannsretten provde her blant annet for-
holdet til EJS-avtalen gjennom en preving av om
tillatelsesordningen var i overensstemmelse med
tienesteloven § 10. Siden utleie av elsparkesykler
ma anses som en transporttjeneste kan det reises
spersmal om loven kommer til anvendelse siden
den er gitt for & gjennomfere tjenestedirektivet.
Etter sikker rett skal regler for gjennomfering av
prinsippene for fri tjenesteutveksling pé transport-
omradet gis gjennom den felles transportpolitik-
ken, se EU-domstolens sak C-17/90, Pinaud Wie-
ger, Sml. I, s. 5253, premiss 7. Utvalget legger der-
for til grunn at det ikke er nedvendig a vurdere til-
gangsreguleringer opp mot tjenesteloven. Ogsa
begrensninger pa etableringsadgangen ma imid-
lertid vurderes opp mot kravet til proporsjonalitet.
Fordi lagmannsrettssaken gjaldt tillatelsesordnin-
gen og antallsbegrensninger gir den imidlertid
liten veiledning nar det gjelder tilgangsregulerin-
ger.

Det kan stilles spersmal ved om tilgangsregu-
lering for drosjer i byene, for & unnga sammen-
stimlinger pd bestemte steder eller i bestemte
gater til bestemte tider, i det hele tatt er tiltak som
hindrer, er til ulempe for eller gjore etablering av
drosjevirksomhet mindre attraktivt. Strekker man
restriksjonsbegrepet sa langt vil naermest enhver
trafikal regulering som begrenser fremkommelig-
heten for kjoretoy kunne ses som en restriksjon.
Hvis tilgangsreguleringen spesifikt retter seg mot
drosjebiler kan det gjore at det likevel ma anses
som en restriksjon. Utvalget finner dette tvilsomt.
Uansett ma dette befinne seg absolutt i den nedre
grense for hva som kan anses som en restriksjon
pa etableringsfriheten.

Utvalget vil ogsd peke pa at Kommisjonens
bekymring for at tilgangsreguleringer kan virke
diskriminerende med grunnlag i nasjonalitet ikke
har saerlig relevans nar det gjelder drosjer, all den
stund det er krav om nasjonal etablering og nasjo-
nalt leyve for & drive drosjevirksomhet. For at
E@Srettens forbud mot restriksjoner skal komme
til anvendelse kreves et grenseoverskridende ele-
ment. I henhold til EU-domstolens faste rettsprak-
sis kan bestemmelsene i traktaten om fri bevege-
lighet for personer og de rettsakter som er vedtatt
for & gjennomfere dem, ikke anvendes pa aktivite-
ter som ikke er knyttet til noen av de situasjoner
som EUretten far anvendelse pa, nar alle rele-
vante omstendigheter utelukkende er knyttet til
én medlemsstats territorium, jf. (sak C-212/06,
Gouvernement de la Communauté francaise og
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Gouvernement wallon, sml. 2008 s. I-1683, avsnitt
33, og av 5. mai 2011, sak C-434/09, McCarthy,
sml. 2011 s. I-3375, avsnitt 45). Et slikt grenseover-
skridende element kan komme inn i bildet der-
som reguleringen skaper spesielle vansker for sja-
forer og kjeretoy fra andre E@QS-land, slik Kommi-
sjonen peker pd i sitt arbeidsdokument. Hvis regu-
leringen derimot gjelder lokalt for forholdene i et
avgrenset omrade og er begrenset til drosjekjo-
ring, er det vanskelig & se hvordan dette kan ha et
grenseoverskridende element. Hvis personer eller
virksomheter fra andre E@QS-and skal bli berort
av slike reguleringer ma de forst fa drosjeloyve i
Norge. De vil da veere logyvehavere etter norsk
rett, hjemmeherende i Norge, sml. Star Taxi App
C-62/19 avsnitt 70.

Regulering av drosjebilers tilgang til omrader
som en del av en integrert mobilitetspolitikk vil
uansett forfolge legitime formal dersom siktemé-
let er & begrense belastende oppsamling av biler
eller trafikk av hensyn til forhold som fremkom-
melighet, bomiljo, stey eller lignende. Dersom
problemet er at antallet biler til tider overstiger
det antallet som bymiljeet pa gitte tidspunkter kan
absorbere eller avvikle, vil tilgangsregulering
kunne vare malrettet og egnet, og det er ikke lett
4 tenke seg mindre inngripende méter i regulere
pa. Alternativet, 4 antallsbegrense antall loyver pa
by eller fylkesniva, vil veere mer restriktivt, og i
mindre grad direkte rettet inn mot & lose det trafi-
kale problemet. Reguleringene méa imidlertid
utformes tydelig, med informasjon om regulerin-
gene i forkant av en tur eller i sanntid, slik at det
er mulig for sjaferer & vite om et kjoretoy har tilla-
telse til 4 kjore inn i eller oppholde seg i et omrade
som en bestemt gate, plass eller strok av byen,
med eller uten passasjer eller bestilling.

For & adressere trafikale problemer og lokal-
miljeutfordringer knyttet til praiemarkedet ber til-
gangsreguleringer utformes lokalt. Reguleringen
vil da kunne skje pd samme mate som for sma
elektriske kjoretoy ved at kommunen far hjemmel
til & fastsette forskrifter, eller ved at fylkeskommu-
nen som leyvemyndighet, i samrad med kommu-
nen, far hjemmel til & fastsette lokale forskrifter.
Det viktigste virkemidlet i en slik forskrift vil veere
4 begrense adgangen til bestemte deler av en by
hvor det er utfordringer. Disse sonene kan define-
res med geofencing eller med skilting. I begge til-
feller vil dette gjore at reguleringen skaper et
knapphetsgode, tilgang til bestemte deler av byen
hvor det er sannsynlig at drosjer kan bli praiet fra
gate- eller holdeplass. Dette knapphetsgodet kan
allokeres pa flere forskjellige méater. En grunnfor-
skjell ligger i om det ber utformes med sikte pa
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konkurranse i eller om, praiemarkedet, eventuelt
& forby praiing pa gate eller holdeplass. Innenfor
dette hovedskillet er det flere alternativer for
hvordan reguleringene kan utformes.

1) Restriksjoner som handteres pa leyveniva

(konkurranse i markedet)

a. «gategrunnsleie» for 4 std / kjore uten
bestilling i omrader med restriksjoner, altsa
a gjore det dyrere for leyvehaverne a
benytte disse arealene.

b. Antallsrestriksjon, «stopp for a kjere inn»
nér et tak for eksempel satt lik antall tilgjen-
gelige plasser pa drosjeholdeplassene er
nadd.

2) Restriksjoner som héandteres pa sentralniva

(konkurranse om markedet)

a. Gi et fatall sentraler rett til & ta turer fra
gate- og holdeplass i de aktuelle omradene.
Kontraktsfeste betingelsene for a gjore
dette.

3) Kun tillate turer bestilt pa forhénd via en for-
midler i de aktuelle omradene.

Uavhengig av om restriksjonene legges pa layve-
niva, eller pa sentralnivd, m& forhandsbestilte
turer, inn eller ut av omradet veere tillatt.

Fordelen med alternativ 1) er at alle som vil
kan Kjore inn i de aktuelle omradene, og det blir
dermed minst mulig endringer sammenlignet
med dagens situasjon. Ulempene med en slik los-
ning er at: i) det krever et nytt kontrollsystem,
enten via aktiv overvakning av eksisterende kon-
trollutrustning fra myndighetene, eller akter opp-
nevnt fra myndighetenes side, eller ved oppret-
telse av ny infrastruktur. ii) det vil veere vanskelig
eller umulig for kunder eller andre & vite om den
enkelte drosjen som er innenfor omradet med
begrensning har rett til & veere der eller ikke, og
iii) man risikerer at lgsningen med a gjore det
dyrt for drosjene a vaere i bestemte omrader redu-
serer attraktiviteten av korte eller (for kunden)
billige turer. Dette kan oke insentivene for forerne
til & velge bort disse turene mot & sti lenger og
vente pé en «god» tur®.

En viktig fordel med alternativ 2) er at lokale
myndigheter fir muligheten til 4 inngd en kon-
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trakt med akterene som tar turer pa gate- og hol-
deplass. Slik kan lokale myndigheter, i tillegg til
de trafikale og miljemessige forholdene, ogsa
pavirke hvordan tilbudet til publikum skal veere.
Med hensyn til kontrollmuligheter vil det ogsa
veere mer hensiktsmessig 4 gi en slik rett pa sen-
tralniva, da en lettere vil kunne hente dokumenta-
sjon direkte fra drosjesentralene, enn fra hver
enkelt bileier. De som har rett til 4 ha biler innen-
for omradet kan dokumentere at de har hatt et
antall biler tilgjengelig gjennom informasjonen
sentralen samler inn. De som ikke har rett til 4
vaere i omradet med restriksjoner uten tur kan
dokumentere at deres biler kun har kjert inn i
omradet med passasjer, eller pd bakgrunn av en
bestilling fra innsiden av omradet. A kun gi
adgang til det begrensede omradet til et fatall sen-
traler vil imidlertid representere en betydelig
restriksjon pa etableringsfriheten, med de mar-
kedsmessige ulempene dette kan ha, jf. ogsa vur-
deringen av eneretter.

Alle modellene har en utfordring i at de poten-
sielt kan resultere i en forskyvning av dagens
utfordringer, fra bestemte sentrumsomrader til
omrader lengre ut i byen. Alternativ 1 vil antagelig
ogsd vare avhengig av en aktiv oppfelging fra
myndighetenes side og en prisregulering for a
ikke virke prisdrivende pé praieturer. Alternativ 2
fremstar som mer sannsynlig at vil veere selvregu-
lerende, men vil kreve myndighetsinngripen og
administrasjon ved fornyelse av kontrakter. I
begge tilfeller vil drosjer som har tilgang pa omréa-
dene med restriksjoner vaere attraktive for formid-
lere. Bade alternativ 1 og 2 har paralleller til los-
ninger som er i bruk for regulering av elsparkesy-
Kler. Alternativ 3 fremstér ikke som aktuell med
mindre det gjeres kompenserende tiltak slik at
alle kunder enkelt kan bestille taxi inn i det aktu-
elle omradet.

Turer bestilt via formidler ma kunne gjennom-
fores uavhengig av om drosjene har rett til 4 sta
eller kjore tomme rundt i omradene med restrik-
sjoner.

3 Dette er atferd som observeres i markedet i dag.
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Kapittel 7
Arbeidsforhold i drosjenzeringen

7.1 Innledning

Utvalget mener at ryddige arbeidsforhold i neerin-
gen er ett viktig hensyn som ber legges til grunn
for en helhetlig regulering av drosjemarkedet.
Hensynet til ryddige arbeidsforhold ble ikke seer-
skilt utredet i den forste delutredningen, men
utvalget viser til at saerlig sentraltilknytningsplik-
ten, jf. delutredning I og lovvedtak 46 (2023-2024)
vil kunne bidra til & skape ryddigere arbeidsfor-
hold i neeringen.

Drosjemarkedet er ikke et helhetlig nasjonalt
marked, men bestar av flere lokale markeder der
drosjetilbydere gjerne er etablert som lokale tilby-
dere i den enkelte by/kommune, mens noen dro-
sjetilbydere har virksomhet flere steder. Drosje-
markedet bestir av flere delmarkeder som har
ulike egenskaper avhengig av flere forhold pa til-
bud- og ettersporselssiden. Det er i et slikt frag-
mentert marked bade leyvehavere og ansatte dro-
sjesjaferer opererer og har sitt arbeid. Drosjemar-
kedet er utforlig beskrevet i delutredning I, kapit-
tel 6 og 7.

Utvalget har innhentet en utredning fra Oslo
Economics, Kartlegging av arbeidsforhold i dro-
sjenaeringen (Oslo Economics, 2023) som grunn-
lag for utvalgets vurderinger av drosjensringens
arbeidsforhold og aktuelle problemstillinger.
Utvalget har ogsa sett hen til rapportene fra TGI
1954/2023 «Utvikling i drosjemarkedet 2020 til
2023 — omregulering og korona» (Oppegaard mfl.,
2023) og «Drosjer i Norge fram mot 2020» (Aar-
haug mfl., 2020).

Aktorene eller partene i arbeidslivet i dro-
sjenaeringen vil vaere loyvehaveren, ansatte sjifo-
rer, drosjesentralen, administrasjonsansatte hos
sentralene og hos drosjeplattformselskapene/app-
selskapene.

Det pekes pa at mange nye akterer har kom-
met inn i drosjemarkedet etter omreguleringen i
november 2020 seerlig i og rundt de sterste byene.
Omsetningen har tatt seg opp etter pandemien,
men var i 2022 fremdeles lavere enn i 2019. Samti-
dig som antall leyver, biler og virksomheter har

okt, har bilparken blitt endret i retning av nullut-
slippsbiler og billigere biler. Rapporten viser til at
arbeidsvilkarene i drosjenseringen var vanskelige
tidligere, og er fortsatt vanskelige etter omregule-
ringen. Utviklingen er mer negativ i de storste
byene, enn i distriktene (Oppegaard mfl., 2023).

Utvalget legger til grunn at nezeringen fortsatt
har gjennomgdende problemer med hensyn til
arbeidsmiljeet for bade loyvehavere og sjaferer,
og med ivaretakelse av arbeidstakerrettigheter
ellers. Det kan veere flere grunner til dette. Kom-
petanseniviet nar det gjelder offentlige krav er
gjennomgéende lavt for en stor del av akterene.
Naringen er vanskelig 4 kontrollere, bade pa
grunn av det store antallet akterer og pa grunn av
at sjaferene opptrer isolert pa arbeidsplassen.
Offentlig kontroll med naeringen er sveert ressur-
skrevende, og den offentlige kontrollmyndighe-
ten er spredt pa en rekke myndigheter.

Organisasjonsgraden blant ansatte drosjesjafo-
rer har tradisjonelt veert lav. Noe av forklaringen
pa dette kan veere at det er en bransje med mange
selvstendig naeringsdrivende, samt naere relasjo-
ner mellom arbeidsgivere og arbeidstakere. Dette
gjor at de har faerre insentiver til 4 organisere seg
enn ansatte i mange andre bransjer (Aarhaug mfl.,
2020). Det er ikke ren konsensus om effektene pa
arbeidsforholdene for sjiforer. For eksempel
papekes det at det er lite skille mellom lennsniva
og arbeidstid blant de som Kjorer for app-formid-
lere sammenlignet med den tradisjonelle dro-
sjenaeringen (Oppegaard mfl., 2023). Videre kan
mangel pd en arbeidsgivers ledelse og kontroll
veere mer utbredt blant akterer som er tilknyttet
nye app-formidlere av drosjetjenester (Alsos,
2017). Samtidig viser en studie at sjaferer som Kjo-
rer for nye formidlere av drosjetjenester har hoy-
ere inntekter enn konvensjonelle drosjesjiforer
(Berger, 2018), (Oslo Economics, 2023).

Flere studier (Staalhane og Vassenden, 2022;
Oppegaard, 2023; Valestrand og Oppegaard, 2022;
Aarhaug mfl.,, 2020; Wells mfl., 2023) har sett pa
hvordan drosjenaeringen fungerer som arena for
arbeid for personer som ellers ikke ville vaert sys-
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selsatt. Bildet som tegnes er imidlertid sammen-
satt. P4 den ene siden er drosjenseringen, uavhen-
gig av om man regner inn app-selskaper, en
neering som i stor grad sysselsetter nyankomne
innvandrere som har utfordringer med innpass i
arbeidsmarkedet. Altsd som en form for nedsar-
beid. Flere av sjiforene i denne kategorien virker
a ga videre til mer formelle jobber, nar sjansen byr
seg. Pa den andre siden representerer ogsa sjafor-
yrket et skritt opp fra aktuelle alternativ. Flere av
de som Kkjerer velger a kjore drosje, framfor 4 ta
annet arbeid som har et relativt lavt lennsniva, og
mer ukomfortable arbeidsforhold. Drosje blir sett
pa som et relativt trygt og komfortabelt alternativ
for personer med begrensede muligheter pa det
formelle arbeidsmarkedet. Det er altsa elementer
av «employer of last resort», men dette er ikke
hele bildet. For mange er drosje bedre enn alter-
nativet. Dette peker i retning av at drosjeyrket fyl-
ler en rolle i arbeidsmarkedet som gjor at utfor-
dringer i arbeidsmarkedet mer generelt pavirker
rekrutteringen til drosjenaeringen. Utfordringene
med darlige arbeidsvilkar for drosjesjaforer betyr
ikke nedvendigvis at arsaken ligger i drosjenzerin-
gen, det kan like gjerne vaere et symptom pa gene-
relle utfordringer i arbeidsmarkedet for personer
uten relevant formell kompetanse.

Utvalget mener det er viktig 4 sikre at gjeldene
regelverk og de kollektive avtalene som finnes blir
fulgt. I tillegg er det viktig at akterene i naeringen
har et bevisst forhold til at skillet mellom loyve-
haver og ansatt sjafer ikke alltid er &penbar. Som
folge av plattformekonomien har det vokst frem
en mellomkategori mellom ansatte og selvstendig
neeringsdrivende og Fougner-utvalget (NOU
2021: 9) argumenterte for at det bl.a. var nedven-
dig med justeringer i arbeidsmiljelovens arbeids-
takerbegrep. En slik lovendring er nylig vedtatt i
arbeidsmiljeloven, men det er fremdeles uklart
hvilke arbeidsrettslige konsekvenser endringen
vil f4 i praksis for drosjenseringen.

7.2 Lonns- og arbeidsvilkar

7.2.1 Gjeldende rett

Det finnes ikke seerregler for regulering av
arbeidsforhold i drosjenzeringen. Regelverk og
tariffavtaler som gjelder ivaretakelse av arbeids-
forholdene i drosjenaeringen er i all hovedsak uen-
dret fra for omreguleringen i 2020. Tariffavtalene i
neringen regulerer relativt fi aspekter ved
arbeidsforholdet. Provisjonslenn, som varierer
med omsetningen, er den dominerende lennsfor-
men (Oslo Economics, 2023)
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Lov 17. juni 2005 nr. 62 om arbeidsmiljo,
arbeidstid og stillingsvern mv. (arbeidsmiljelo-
ven) regulerer blant annet den ansattes arbeids-
tid, med fastsatte grenser for den alminnelige
arbeidstiden og bestemmelser om overtid.
Arbeidsmiljgloven oppstiller videre krav til HMS
gjennom blant annet krav til systematisk helse-,
milje- og sikkerhetsarbeid, generelle krav til
arbeidsmiljoet og bedriftshelsetjeneste nér risiko-
forholdene i virksomheten tilsier det. Ellers stiller
arbeidsmiljeloven krav til at arbeidsgiver skal vur-
dere risiko knyttet til alenearbeid og iverksette til-
tak som er nedvendig for 4 forebygge og redusere
eventuell risiko ved alenearbeid.

Det er nylig vedtatt endringer i arbeidsmiljelo-
ven blant annet knyttet til arbeidstaker- og
arbeidsgiverbegrepet, de kollektive ordningene
for vernetjeneste og arbeidsmiljig m.m. Lov-
endringene bererer ulike rettigheter og plikter
innenfor arbeidslivet med méal om & styrke
arbeidstakernes rettigheter og vern, jf. Prop. 14 L
(2022-2023) Endringer i arbeidsmiljploven mu.
(arbeidstakerbegrepet og arbeidsgiveransvar i kon-
sern). Endringene tradte i kraft 1. januar 2024 og
er en oppfelging av utredningen fra Fougner-utval-
get som har vurdert ulike tilknytningsformer og
virksomhetsorganisering i arbeidslivet (NOU
2021:9).

Nedenfor folger en kort omtale av de aktuelle
lovendringene i arbeidsmiljeloven som kan veere
av betydning for drosjenaeringen.

Det har veert en ekt bruk av andre tilknyt-
ningsformer i arbeidslivet enn faste ansettelser de
senere ar, f.eks. gjennom bruk av tjenestekjop fra
oppdragstakere og konsulenter. Mange er som
folge av dette i en slags juridisk «grasone» mellom
arbeidstaker og oppdragstaker. For & Klargjere
nir man opptrer som arbeidstaker fremover, er
det innfert en presisering av arbeidstakerbegre-
pet i arbeidsmiljelovens § 1-8 (1) som lyder:

«Med arbeidstaker menes i denne lov enhver
som utferer arbeid for og underordnet en
annen. Ved avgjorelsen skal det blant annet leg-
ges vekt pd om vedkommende lopende stiller
sin personlige arbeidskraft til disposisjon, og
om vedkommende er underordnet gjennom
styring, ledelse og kontroll. Det skal legges til
grunn at det foreligger et arbeidstakerforhold
med mindre oppdragsgiver gjor det overvei-
ende sannsynlig at det foreligger et selvstendig
oppdragsforhold.»

Malet er & gjore det tydeligere nar arbeidsmiljelo-
ven skal gjelde, og at bade arbeidsgivere og
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arbeidstakere skal fa et klarere og mer bruker-
vennlig regelverk.

Det er videre innfert en presumsjonsregel i
§ 1-8 forste ledd tredje punktum knyttet til gren-
sen mellom arbeidstakere og oppdragstakere.
Regelen innebarer en endring i bade bevisbyrde-
regler og et skjerpet beviskrav for arbeidstaker-
klassifiseringen — som pélegges oppdragsgiver.
Oppdragsgiver ma gjore det «overveiende sannsyn-
lig» at det foreligger et selvstendig oppdragsfor-
hold for at arbeidstakerforhold ikke skal legges til
grunn. Dette innebarer at det stilles hoye krav til
oppdragsgivers beviskrav, da det méa foreligge
klar sannsynlighetsovervekt for at personen ikke
er oppdragstaker. Alminnelig sannsynlighetsover-
vekt er ikke tilstrekkelig for & innfri dette bevis-
kravet. Dersom oppdragsgiver ikke innfrir det
skjerpede beviskravet, vil oppdragstaker bli klas-
sifisert som arbeidstaker.

Det er innfert endringer i reglene for verne-
ombud og arbeidsmiljoutvalg, samt for reglene
om drefting i forbindelse med ansettelser. Terske-
len for nar det skal opprettes arbeidsmiljoutvalg
(AMU) er senket fra 50 til 30 ansatte, jf. arbeids-
miljeloven § 7-1 og det skal opprettes verneombud
i alle virksomheter med minst fem ansatte. Plikt til
& drefte ved bruk av deltidsansatte, midlertidige
ansettelser og innleie samt bruk av selvstendige
oppdragstakere og tjenestekjop fra andre virk-
somheter som har betydning for bemanningen.

Malet med lovendringene er blant annet & hin-
dre tilknytningsformer der formalet er & omga
arbeidsgiveransvaret, i tillegg til at de bygger opp
under partssamarbeidet, jf. Prop. 14 L (2022-
2023).

De generelle reglene i arbeidsmiljgloven om
alminnelig arbeidstid og overtid gjelder for
ansatte sjaferer pa lik linje med arbeidstakere i
andre naeringer. Det gjor ogsa ferieloven!, lenns-
garantiloven? og loven om yrkesskadeforsikring®.
Disse lovene gjelder for arbeidstakere i ansattfor-
hold, men de gjelder ikke for selvstendig neerings-
drivende.

Forskrift om Kkjore- og hviletid og fartsskriver
for vegtransport i EQS? gjelder kun for person-
transport pa vei med Kjoretoy registrert for mer
enn ni personer. Kjore- og hviletidsreglene gjelder

1 10OV-1988-04-29-21 lov om ferie (ferieloven)

2 LOV -1973-12-14-61 lov om statsgaranti for lennskrav ved
konkurs mv. (lennsgarantiloven)

3 LOV-1989-06-16-65 (yrkesskadeforsikringsloven)

4 FOR-2007-07-02-877 om kjore- og hviletid og fartsskriver
for vegtransport i EGS
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dermed ikke for ordinzer drosjetransport som kjo-
res med personbil.

Alle forere av kjeretay, uavhengig av om de er
yrkessjaforer, ma derimot forholde seg til regler
om trygg kjering i trafikken. Generelle regler
knyttet til trafikksikkerhet folger av vegtrafikklo-
ven®. Her stilles f.eks. krav til at forer av kjoretoy
ikke kan Kkjore i en tilstand der foreren ikke kan
anses skikket til 4 kjore pa trygg mate.

7.2.2 Aktuelle tariffavtaler og
overenskomster

Organisasjonsgraden i drosjenaeringen er lav, Aar-
haug mfl. (2020), Oppegaard mfl. (2023) peker pa
at dette kan skyldes flere forhold. Det pekes pa
mange selvstendig naeringsdrivende, naere rela-
sjoner mellom arbeidstakere og arbeidsgivere og
svake insentiver som noen av forklaringene til
dette.

Fagforeningene Fellesforbundet og Yrkestra-
fikkforbundet har henholdsvis om lag 300 og 100
medlemmer. I og med at det er i overkant av 7000
arbeidsforhold i naeringen, viser det at organisa-
sjonsgraden er ganske lav. Norges Taxiforbund er
den storste arbeidsgiverorganisasjonen med i
overkant av 3 000 medlemmer. Norges Taxifor-
bund registrerer imidlertid synkende medlemstall
etter omreguleringen i 2020. Abelia er landsfore-
ningen i NHO for kunnskaps- og teknologivirk-
somheter og representerer bl.a. plattformselska-
per og sterre drosjeselskap. NHO Transport er en
bransje- og arbeidsgiverforening for norske per-
sontransportselskaper. Foreningen organiserer
blant annet drosjesentraler og er tilsluttet NHO.

I drosjenaeringen finnes det to taxioverens-
komster mellom:

1. Norges Taxiforbund og Fellesforbundet
2. Norges Taxiforbund og Yrkestrafikkforbundet

Overenskomstene gjelder for de lokalforeninger
av Norges Taxiforbund hvor det er organisert dro-
sjesjaferer og inneholder minimumsbestemmel-
ser omKring arbeidstid, lenn, uniform- og arbeids-
tay, oppgjer og avlenning, ferie, sykdom og ulyk-
ker, internkontroll, HMS og arbeidsreglement.
Taxioverenskomstene er ikke tariffavtaler som er
allmenngjort for hele naringen. Som folge av
sakalte ufravikelighetsnormer, vil samme lonns-
og arbeidsvilkar imidlertid ofte gjelde for uorgani-
serte arbeidstakere som er ansatt i Norges Taxi-
forbunds medlemsbedrifter.

> LOV-1965-06-18-04 om vegtrafikk (vegtrafikkloven)
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Nedenfor folger noen viktige punkter som

reguleres i overenskomstene:

Arbeidstid:

— Ordinaer arbeidstid er satt til 35,5 timer per
uke.

— Arbeid utover dette regnes som overtidsarbeid
og skal godtgjeres etter arbeidsmiljelovens
regler.

Lennsbestemmelser:

— T omrader som er omfattet av forskrift om mak-
simalpriser for kjering med drosje, skal sjafo-
ren lennes med 41 prosent (41,7 prosent) av
brutto innkjert belep, eks. mva.

— Prosentsatsen er 4 anse som en minimumssats.

— Stipulert brutto gjennomsnittsbelep for inn-
kjort per time: 507,60 kr (18 019 kr per uke).

Lennen til ansatte sjaferer bestdr dermed i all
hovedsak av provisjon som andel av omsetningen.
Fagforeningene oppgir at det har veert gjort for-
sek pa 4 sikre mer stabil lenn i form av andre
avlenningsformer (Oslo Economics, 2023).

For virksomheter som ikke er bundet av tariff-
avtale vil det veere arbeidsmiljeloven og de indivi-
duelle avtalene sammen med eventuelle bedrift-
sinterne reguleringer som bestemmer de ansattes
lonns- og arbeidsvilkar.

7.3 Rapport fra Oslo Economics om
arbeidsvilkar

7.3.1

Yrkestransportregleverket oppstiller en rekke
krav for & kunne tilby persontransport mot veder-
lag i Norge. I det felgende beskrives noen sentrale
rammevilkar for organiseringen av drosjeyrket.

For & fa loyve, ma leyvehaver oppfylle krav til
varig virksomhet i Norge, god vandel, tilfredsstil-
lende okonomisk evne og tilstrekkelig faglig kom-
petanse. Loyvehaver kan vere en person eller et
selskap (juridisk person). For 4 arbeide som dro-
sjesjafer, ma vedkommende oppfylle krav til van-
del, alder, helse og fagkompetanse. Krav til loyve-
haver og sjifor er naermere beskrevet i delutred-
ning I, kapittel 4.

Loyvehaver kan selv kjere drosje, ha ansatte
drosjesjaferer eller velge en kombinasjon med a
selv kjore drosje og supplere med ansatte sjaforer.
Mange loyvehavere kjorer egen drosje og opere-
rer som selvstendig neeringsdrivende. Mellom 30-
50 prosent av sjaferene i drosjemarkedet antas &
veere selvstendig neringsdrivende (Aarhaug mfl.,
2020). Det er dermed mange sjaferer i drosjeyrket

Organiseringen av drosjeyrket

Kapittel 7

som faller utenfor vernet av generelle regler for
arbeidstakere. I henhold til sperreunderseokelse
er det om lag 60 prosent som har svart at de bade
er loyvehaver og sjifor. Ifelge SSB er det i over-
kant av 7 000 arbeidsforhold i drosjenaeringen,
(Oslo Economics, 2023).

I dag er det valgfrihet for hvordan akterene i
drosjemarkedet kan velge hvordan de vil organi-
sere seg. De mest utbredte méatene for akterene a
organisere drosjevirksomheten pd er i veere;

— tilknyttet en drosjesentral,
— tilknyttet en applikasjonsbasert formidler

(«app-formidler»), eller
— starte et eget selskap uten tilknytning til for-

midler (sdkalt «fridkare»).

Disse tre formidlingsmetodene er ikke gjensidig
utelukkende.

7.3.2 Utviklingstrekk i bransjen etter 2020

Et tydelig observerbart utviklingstrekk etter
omreguleringen i november 2020, er at det har
blitt mange flere loyver og leyvehavere. Fra 2015
til 2019 var det en stabil nedgang antall leyver pa
landsbasis fra 8 400 til 8 000. Etter at begrensnin-
gen péa antall leyver etter omreguleringen ble fjer-
net, har antall leyver péa landsbasis mer enn doblet
seg fra rundt 8 000 i 2019 til i overkant av 18 000 i
2022, og falt noe etter dette.

Fra 2022 til mai 2024 har det imidlertid veert
en nedgang i antallet drosjeloyver pa landsbasis.
Per 22. mai 2024 er antallet sunket til 15969
Reduksjonen i antallet loyver antas & veere knyttet
til innfering av krav om garanti og fagkompetanse
for drosjeloyvehaver.

Frem til 2022 var det en gkning i antall leyver i
alle fylker, saerlig i fylker med sterre byomrader.
Et drosjeleyve er nasjonalt og kan brukes hvor
som helst i landet uavhengig av i hvilket fylke det
er utstedt (med unntak for omrader hvor det er til-
delt eneretter). Dette gjor det vanskelig 4 vurdere
om nye loyver i et fylke ogsa innebarer flere
aktive drosjer i samme omrade.

Fjerning av antallsbegrensingen péa leyver har
gjort det enklere tilgjengelig for en leyvehaver &
ha flere loyver. De fleste loyvene er tatt ut av
enkeltpersonforetak.

Undersekelsen fra Oslo Economics, 2023 viser
at 76 prosent av leyvehaverne kun har tatt ut ett
loyve og at rundt 1 300 leyvehavere har tatt ut mer
enn ett layve, der de fleste har tatt ut 2-10 leyver.
Et fatall loyvehavere har tatt ut mer enn dette, og

6 transportloyve.no
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disse ser i stor grad ut til 4 vaere organisert som
sterre drosjeselskap. Det er stor usikkerhet knyt-
tet til hvor mange av loyvene som er i bruk og
hvor mange som kan karakteriseres som inaktive
loyver. Uten driveplikt, loyvedistrikter og stasjone-
ringssted, samt sentraltilknytningsplikt, har det
blitt mer krevende for myndighetene & holde over-
sikt over det samlede drosjetilbudet etter omregu-
leringen.

Statistikk om drosjetransport fra SSB viser at
antall kilometer Kjort i neering falt betydelig i
2020, med rundt 150 millioner km, se figur 7.2
nedenfor. Nedgangen ma ses i sammenheng med
mindre reiseaktivitet og mobilitet i samfunnet
generelt grunnet koronapandemien og tilherende
restriksjoner. Antall kilometer kjort i naering tok
seg noe opp i 2021, men var fortsatt langt under
nivéet fra for pandemien. Andelen kilometer kjort
med passasjer i bilen har veert relativt stabil over
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Kilde: SSB kildetabell 11271 Drosjer



NOU 2024: 15 89

En bedre regulert drosjenaering

tid i intervallet 53-55 prosent. Det er derfor ikke
tegn i statistikken til okt omfang av tomkjering
blant drosjer i 2021. Det er ikke nedvendigvis ens-
betydende med at det ikke er okt arbeidstid, etter-
som det ogsa kan veere betydelig ventetid der dro-
sjebilen er i stillstand.

Man vil vente at leyvehavere og sjaferer for-
svinner ut av neeringen og finner seg alternative
inntektskilder over tid som felge av at mange nye
sjaferer har strommet til og inntjeningen per time
har blitt konkurrert ned. Det ville fort til hoyere
inntjening per time pd de som blir igjen. Mange
drosjesjaferer opplever imidlertid at de ikke har
reelle alternative inntektskilder og dermed blir i
neeringen og inntjeningen i timen holder seg lav
(Aarhaug og Skollerud, 2019).

I rapporten fra (Oppegaard mfl. 2023) oppsum-
meres utviklingstrekkene i bransjen slik:

[...] «<Opphevingen av antallshegrensningen av
loyver gjorde det lettere for tidligere ansatte
sjaferer & selv bli drosjeeiere. Omsetningen for
gjennomsnittsenkeltpersonforetaket falt sam-
menlignet med situasjonen i 2019, men i dette
er ogsd pandemien en vesentlig forklaring.
Utviklingen fra 2019 til 2022 er et fall i antall
arbeidsforhold. Fallet fra 2019 til 2020 henger
antagelig sammen med koronapandemien.
Samtidig ser vi ingen okning i antall arbeidsfor-
hold etter dette. Fallet i lenningene til ansatte
drosjesjaforer i forbindelse med pandemien var
vesentlig lavere enn fallet i omsetning i naerin-
gen, noe som peker i retning av at koronapan-
demiens primaere effekt for de ansatte sjiforer
var at mange forlot naeringen, ikke at lennin-
gene ble lavere. Her er det ogsi geografiske
forskjeller. Fra 2020 til 2021 og 2022 ekte lon-
ningene til ansatte sjiforer. Denne lonns-
veksten kan forklares med flere faktorer, blant
annet gkte provisjonssatser som folge av hoy
ettersporsel etter ansatte sjaferer. [ sentralitets-
klasse 1 (de mest sentrale omradene) falt imid-
lertid lenningene igjen fra 2021 til 2022. Dette
kan antyde at markedet i perioden ble mer met-
tet.

Organisatorisk har omreguleringen, og til-
komsten av de nye plattformene, aktualisert
spersmal knyttet til kontroll og ansettelsesfor-
mer. Det er ogsé utfordringer knyttet til rappor-
tering av data og omsetning. Dette gjor kontrol-
larbeidet vanskeligere. Samtidig er det en gjen-
nomgdaende utfordring i organisasjonsstruktu-
ren i naeringen, i det at arbeidsgiveransvaret
ligger hos leyvehaver. Dette gir en veldig frag-
mentert neering.

Kapittel 7

Intervjuer med partene i arbeidslivet viser
at det fortsatt er utfordrende betingelser i
naeringen. Partene er generelt skeptiske til
omreguleringen i 2020. Plattformselskapene
pa sin side mener deres modell loser utfordrin-
ger i de delene av markedet som de betjener.»

7.3.3 Organisering av markedet

Med omreguleringen i 2020 ble det lagt til rette for
mer valgfrihet i drosjeakterenes valg av organise-
ring. Dette har fort til at akterbildet i drosjenaerin-
gen er endret, noe som bade kan observeres i mar-
kedet og bekreftes av informanter som framkom-
mer av intervjuer gjort av Oslo Economics, 2023.
Generelt sett kan det oppsummeres at:

— Det er etablert flere formidlere av drosjetje-
nester som baserer seg pa formidling uteluk-
kende gjennom digitale formidlingsplattformer
(app-formidlere).

— Flere tidligere ansatte sjaferer har tatt ut egne
loyver og blitt selvstendig naeringsdrivende.

— Flere loyvehavere Kjorer drosje uten tilknyt-
ning til sentral eller formidler som «fridkere»
eller i kombinasjon med Kjering for sentral og/
eller formidler.

— Det kan tyde pa at et fatall selskaper har eta-
blert seg med flere drosjebiler og layver, der
sjaferene er ansatte arbeidstakere.

I sperreundersegkelsen til Oslo Economics svarte
81 prosent av respondenter som bade er loyve-
haver og sjafer, at de kun kjerer for én drosjesen-
tral eller app-formidler.

Av de som sier at de Kjorer for flere sentraler
eller formidlere oppgir de fleste at de kjorer for 2-
3 ulike app-formidlere. Det er kun 15 responden-
ter som har oppgitt anslag pa fordelingen mellom
de ulike sentralene eller formidlerne. De fleste
som har svart Kjerer i varierende grad for ulike
app-formidlere. Det er ogsa et mindretall som opp-
gir at de Kjorer for flere etablerte drosjesentraler
eller som «fridker» i tillegg til 4 kjore for sentral
eller app-formidler. Fra intervju fremgér det at
enkelte app-formidlere tilbyr kampanjer med
lavere provisjon for formidlingstjenester i en peri-
ode for 3 tiltrekke seg flere drosjebiler og -sjafo-
rer. Noen av de etablerte sentralene stiller krav
om eksklusivitet dersom de skal vaere tilknyttet
sentralen. Dette kan vere én forklaring for hvor-
for det ikke er flere som oppgir at de kjorer for
flere. Ettersom sperreundersekelsen er distribu-
ert gjennom fag- og bransjeorganisasjonene, kan
det ogsa veere at mange «fridkere» og de som Kjo-
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rer for flere sentraler eller formidlere, ikke har
valgt & organisere seg.

En god del tidligere ansatte sjiferer har selv
tatt ut egne loyver og blitt selvstendig neeringsdri-
vende. Der loyver for var et begrenset gode med
lange ansiennitetskoer for 4 fa loyve, er det na kun
oppstilt objektive loyvekrav for & fa loyve. Det kan
fremsta attraktivt & veere leyvehaver og dermed
styre virksomheten selv. Samtidig innebarer
dette et ansvar som forretningsdrivende til rappor-
tering og med heye driftskostnader til forsikrin-
ger og bilhold, og hver drosjebil ma bringe en
betydelig omsetning for virksomheten blir lenn-
som. Det er usikkert i hvilken grad tendensen til &
selv ta ut loyve har stabilisert seg i markedet.

Loyvehaverne som selv er sjéfor, er i all hoved-
sak organisert som selvstendig naeringsdrivende
og er dermed ikke underlagt reglene i arbeidsmil-
joloven. Med sentraltilknytningsplikten og eksklu-
siv tilknytning av leyvehavere, hadde de tradisjo-
nelle drosjesentralene til en viss grad oversikt
over Kjoretid i forbindelse med vaktordninger og
flatestyring. Sentraler hadde imidlertid ikke plikt
til & felge opp at leyvehaverne serger for & kjore
innenfor det som er forsvarlig arbeids- og kjeretid.
Uten sentraltilknytningsplikt har det blitt mindre
oversikt over arbeidstiden som er kjort blant selv-
stendig naeringsdrivende. (Oslo Economics, 2023)

7.3.4 Arbeidsforholdene generelt

Undersekelsen viser at mange drosjesjaferer opp-
lever at arbeidsforholdene har blitt darligere etter
omreguleringen i 2020. I sperreundersegkelsen
oppgir 69 prosent av respondentene at arbeidsfor-
holdene har blitt darligere.

13 prosent av respondentene oppgir at arbeids-
forholdene har blitt bedre, mens 13 prosent
mener at det ikke er noen endring. Mens det er 75
prosent av de som har svart at de bade er loyve-
haver og sjafer som mener at arbeidsforholdene
har blitt darligere, er det 39 prosent av de ansatte
sjaferene som mener det samme. Intervjuene
viser til at det er splittede synspunkter om effek-
ten av omreguleringen pa arbeidsforholdene. Som
positive effekter trekkes frem at mange sjiforer
opplever det som fordelaktig at driveplikten er
borte. Det forer til at sjaferer kan la bilen sti i
perioder hvor det ikke er profitabelt & kjore. Der-
med far sjaferene hvilt mer og opplever mer fleksi-
bilitet nar det gjelder arbeidstidspunkter. En viss
andel sjaforer kjorer ogsa drosje pa deltid. Uten
krav til sentraltilknytningsplikt har de ogsé sterre
valgfrihet nar det gjelder organisering og ikke er
avhengig av tilknytning til en spesifikk sentral.

En bedre regulert drosjenaering

Fleksibilitet fremheves som en av de viktige forde-
lene med drosjeyrket. Ansatte sjaforer star ogsa i
en sterkere posisjon i arbeidsmarkedet og erfarer
at provisjonssatsen kan presses opp som folge av
sjafermangel. Den negative effekten som trekkes
mest frem er at det er flere tilbydere og ekt kon-
kurranse i markedet. Dette forer til mer ventetid
pa drosjeturer. Fordi de aller fleste i drosjeyrket
mottar lenn som provisjon av omsetning eller
overskudd fra driften, ma de ha lengre arbeidsda-
ger for 4 oppna en tilfredsstillende inntekt.

7.3.5 Omreguleringeni2020 -
betydning for kontraktmarkedet

Bade representanter for oppdragsgivere og dro-
sjenzeringen oppgir at mange sjaferer er avhen-
gige av kontraktskjering, enten i form av pasient-
reiser eller skoleskyss, for & sikre nok inntjening.
Dette stemmer ogsid overens med svarene fra
sporreundersekelsen, hvor litt over halvparten
(52 prosent) av respondentene oppgir at de kjorer
mest kontraktturer.

Rapporten viser til at det si langt har veert et
begrenset antall nye app-formidlere som har
begitt seg inn i kontraktmarkedet som for eksem-
pel Bolt, Uber og Yango. De regionale helseforeta-
kene oppgir imidlertid at dereguleringen har
bidratt til at flere drosjesentraler som opererer pa
nasjonal basis deltar i anbudskonkurranser og at
de etter egen vurdering opplever reell konkur-
ranse, i enkelte omréader, for forste gang. Selv om
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Figur 7.3 Kjerer du mest enkeltturer eller
kontraktsturer?

Kilde: Oslo Economics, 2023.
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det har kommet inn relativt fi nye akterer opple-
ver de regionale helseforetakene at de eksis-
terende akterene har anstrengt seg i sterre grad
og profesjonalisert seg sammenlignet med hva de
gjorde tidligere. Et nytt formidlingsselskap har
dessuten vunnet anbud om skoleskyss og TT-kje-
ring i Agder fylkeskommune.

Behovet for kontraktkjering blant sjaferer vir-
ker seerlig a gjelde i distriktene, hvor ettersperse-
len etter enkeltturer i perioder er lav. Kontrakt-
markedet gir fordeler, i form av mye kjoring og
relativt sikker inntjening, men kan ogsi gi kre-
vende arbeidstider som folge av krav til beredskap
og responstid. Utover mer stabilitet i drosjeturer
og dermed mindre variasjon i lenn, er det lite som
tyder pa at gvrige arbeidsvilkir er bedre i kon-
traktmarkedet.

Nye akterer med nye forretningsmodeller har
etablert seg i storst grad i enkelturmarkedet. En
stor andel passasjerer benytter seg av forhandsbe-
stilte turer gjennom apper. Det har blitt rapportert
at enkelte akterer tar heye priser i praie- og holde-
plass-markedet dersom en passasjer ikke ber om
forhandsavtalt pris. Dette kan ha bidratt til at noen
drosjetilbydere velger & bade Kjore for etablerte
sentraler, nye app-formidlere og som «fridker» for
& optimalisere sin inntjening.

Med okt tilbud og konkurranse i markedet er
det dermed ogsé blitt mer ventetid pa turer. Med
mange tilbydere fremstar det som nedvendig a ha
rask responstid for 4 ta turer, slik at sjaforer ikke
kan bedrive andre aktiviteter i pavente av turer.

I kontraktmarkedet har det blitt mer konkur-
ranse som folge av nasjonale lgyver og til dels eta-
blering av nye akterer. Det har medfert mer reell
konkurranse for oppdragsgivere i distriktsomra-
der og til en viss grad skifte i leveranderer for
pasientreiser, skoleskyss og TT-reiser. Det synes
imidlertid at denne effekten ikke har hatt seerlig
betydning for drosjesjaferenes arbeidsvilkar.

7.3.6 Lonnog arbeidstid

SSBs lennsstatistikk fanger opp alle ansatte sjafo-
rer i drosjenaeringen. Statistikken bygger pa data
fra a-ordningen til Skatteetaten som palegger
arbeidsgivere (her loyvehavere) & rapportere opp-
lysninger om inntekt og lenn til ansatte til skatte-
myndighetene. Dataene omfatter derfor ikke sjafo-
rer som har eget loyve og kjerer som selvstendig
neeringsdrivende. Statistikken viser en nedgang i
totale antall arbeidsforhold og heltidsekvivalenter i
arene etter omreguleringen, se figur 7.4.
Nedgangen kan trolig delvis forklares av at et
okende antall sjaferer selv har fitt egne loyver og
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Kilde: Oslo Economics, 2023 basert pa data fra SSBs lennssta-
tistikk «49320-Drosjetransport».

er dermed gatt over fra 4 veere ansatt sjafor til
selvstendig naeringsdrivende. Videre har flere
informanter i intervjuene rapportert at de har
erfart atskillig mer avgang i drosjeyrket som falge
av redusert ettersporsel og okt usikkerhet under
koronapandemien. Disse informantene har ogsa
papekt at det er mer krevende & fa tak i sjaforer
etter at strengere krav til kjoreseddel ble innfert i
2020 (Oslo Economics, 2023).

Figur 7.5 viser svar fra Oslo Economics sper-
reundersgkelsen fra 2022 om drosjesjaferenes
avlenningsform. 62 prosent av respondentene
som har besvart undersekelsen oppgir at over-
skudd som leyvehaver utgjer mesteparten av lon-
nen deres. Mens 29 prosent oppgir at provisjon
utgjer mesteparten av lennen deres. For mange
drosjesjaferer har lenn folgelig en direkte sam-
menheng med arbeidstid.

Bade i intervjuer og i sperreundersekelser
oppgir mange at de ma jobbe lange arbeidsdager
for & oppné en tilfredsstillende lenn. For sjaferer
som opererer som selvstendig naeringsdrivende
skal ogsé drivstoff, bompenger, vedlikehold av bil,
forsikringer og merverdiavgift dekkes for over-
skudd kan tas ut som utbytte. Hoy prisstigning
den siste tiden har ogsa fert til at en sterre andel
av inntjeningen gér til drift av bil, noe som stiller
ytterligere krav til omsetning.

Fluktuerende etterspersel og tidvis mange
aktorer i markedet gjor at inntjeningen blir uforut-
sigbhar og kan variere stort fra periode til periode.
Det pekes i intervjuer pa at oppheving av antalls-
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Figur 7.5 Hva utgjgr mesteparten av lannen din?
Kilde: Oslo Economics, 2023

begrensingen i kombinasjon med bortfall av drive-
plikt og krav til heltidserverv, trolig er hovedarsa-
kene til en markant ekning i antall tilbydere i peri-
oder hvor det er hoy ettersporsel. Bortfall av sen-
traltilknytningsplikten har ogsa fijernet sentrale-
nes mulighet til & regulere drosjetilbudet etter
ettersporselen. Sjaferer opplever at det er mange
tilbydere i travle perioder, og at dette ogsa synes &
oke antallet tilbydere i mindre travle perioder. De
forteller at det er lange ventetider pé turer og at
de dermed ma ha lengre arbeidsdager for & ha
samme inntjening som for. Dette gjor det ytterli-
gere utfordrende for mange sjiforer, seerlig de
som jobber heltid, & oppna en tilfredsstillende inn-
tjening innenfor normal arbeidstid. Bade sjaferer,
arbeidsgivere, sentraler og app-formidlere, samt
loyvemyndigheter oppgir at det er et saerlig okt til-
bud i de storre byene og i enkelttursegmentet.

Pa spersmal om hvor mange timer sjaferer job-
ber i drosjeyrket hver uke, oppgir 35 prosent av
respondentene at de anslar & jobbe 46-60 timer i
uken. 25 prosent anslar & jobbe 31-45 timer i uken,
mens 18 prosent anslar 4 jobbe s& mye som 61-75
timer i uken. Gjennomsnittlig arbeidsmengde
blant respondentene er 54 timer i uken. Dette er
langt over 35,5 timer per uke, som er fastsatt som
ordinaer arbeidstid i bransjen i henhold til
taxioverenskomstene. Mange kommenterer i
sperreundersegkelsen at de jobber flere timer na
enn for omreguleringen. De aller fleste respon-
dentene er selvstendig naeringsdrivende og der-
med ikke omfattet av arbeidsmiljeloven.

Figur 7.6 Hvor mange timer jobber du i drosjeyrket
hver uke?

Kilde: Oslo Economics, 2023

I undersokelsen er sjaforene delt nar det gjel-
der sporsmaélet om de har en akseptabel arbeids-
mengde. Ca. halvparten av respondentene oppgir
at de opplever arbeidsmengden som akseptabel,
se figur 7.7. I fritekstsvar kommenterer en del av
de som oppgir at de ikke har akseptabel arbeids-
mengde at de jobber for lange dager, at de jobber
for mye i forhold til inntekt og/eller at de har for
lite fritid til familie og venner. Det er imidlertid
ogsa enkelte som papeker at bortfall av driveplik-
ten har fort til at de opplever arbeidsmengden
som mer akseptabel, i og med at dette tillater dem
4 arbeide nar det er hoy ettersporsel i markedet
og til 4 ta fri nar ettersporselen er lavere.

Kontraktsegmentet oppleves mer stabilt etter-
som vinner av anbud er sikret kjoring i en lengre
periode. I distriktene er skoleskyss og pasientrei-
ser barebjelken i drosjesjaferenes virke. Det rap-
porteres ogsd om mindre etablering av nye loyve-
havere og deltidskjering i distriktene. Med bort-
fall av driveplikten kan det synes som om det er
flere i drosjeyrket som er mer forneyd og opple-
ver okt fleksibilitet eller opplever arbeidshverda-
gen som uendret. Flere respondenter og infor-
manter understreker at nettopp fleksibilitet er en
av hovedarsakene til at drosjeyrket kan veere
attraktivt for noen. I enkelte distriktsomrader har
det ogsé blitt utfert drosjeturer med drosjer der
loyvet er utstedt i annet fylke. P4 grunn av bortfall
av leyvedistrikt og stasjoneringssted har imidler-
tid fylkeskommunene mer problemer med 4 holde
oversikt over drosjevirksomheten i fylket.
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I sperreunderseokelsen til Oslo Economics
viser flere respondenter, herunder ansatte sjafo-
rer at de opplever darligere inntjening. Tall fra
SSB viser en egkning pd 11 prosent i manedlig
gjennomsnittslenn fra 2020 til 2021 for ansatte sja-
forer, se figur 7.8. Det kommer etter en periode
der gjennomsnittslennen i hovedsak har veert fal-
lende siden 2016.

Ukt gjennomsnittslenn i maneden kan forkla-
res med flere arbeidstimer, heyere provisjon/
timelonn eller begge deler. Resultater fra sporre-
undersegkelsen tyder pa at okt arbeidstid er en av
forklaringene til at statistikken ikke viser en lenn-
snedgang etter omreguleringen. I sperreunderse-
kelsen kommenterer flere respondenter at det
ogsa har blitt mer utfordrende & skaffe ansatte sja-
forer etter omreguleringen. Strengere krav til kjo-
reseddel kan vere én av arsakene til mangel pa
sjaferer i distriktene. Dette begrunnes blant annet
med at seknadsprosessen ofte tar lang tid, samt at
det kan vaere begrensninger i kapasitet hos, og
lange avstander til, naeermeste oppkjeringskontor.

Ettersom sjaferer er en knapp ressurs i visse
omrader, viser ogsa informanter til at provisjonen
har okt sammenlignet med minimumskravet i
taxioverenskomsten.

Det er ogsa stor usikkerhet til hvor stor end-
ring i lennsomhet som kan tilskrives omregulerin-
gen, da koronapandemien og tilherende restrik-
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sjoner i stor grad har sammenfalt med den forste
perioden etter omreguleringen. Flere loyvehavere
oppgir at lav inntjening og lange arbeidsdager har
fort til mangel pd arbeidskraft i bransjen og
mange sliter med 4 bemanne drosjebilene sine.
Dette virker seerlig & vaere et problem i distrik-
tene. Bemanningsutfordringer har fert til at
mange loyvehavere ma jobbe lange arbeidsdager
for & sikre degnbemanning.

Nar det gjelder lennen til sjaferer som er selv-
stendig neeringsdrivende er det begrenset tilgang
til informasjon om dette fra offentlige registre.
Selvstendig naeringsdrivende blir ikke fanget opp
som arbeidstakere i SSBs lennsstatistikk og de
fleste har ikke plikt til registrering i Regnskapsre-
gisteret. I Oslo Economics sperreundersokelse
ble derfor loyvehavere bedt om & oppgi sitt beste
anslag pa brutto manedslenn. Ut fra loyvehaveres
egenrapportering kan det tyde pa at lennen til loy-
vehaverne gikk ned i 2021 og har smaétt begynt &
ta seg opp 12022, se figur 7.9. Dette kan gi en indi-
kasjon pa sterrelsesniva og utvikling, resultatene
ma imidlertid ses under forbehold om at utvalget
er lite.

Undersekelsen viser at det er fi ansatte sjifo-
rer (av et begrenset utvalg av respondenter) som
oppgir at de far overtidsbetaling. Taxioverens-
komstene fastslar at overtidsarbeid skal godtgje-
res i trdd med bestemmelsene i arbeidsmiljeloven.
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Figur 7.7 Fgler du at du har en arbeidsmengde som
er akseptabel?

Kilde: Oslo Economics sperreundersokelse til drosjesjaforer i
2022. Spersmalet er kun besvart av respondenter som har opp-
gitt at de jobber som ansatt sjafer eller bade loyvehaver og sjafer

(161). N=153

Figur 7.8 Gjennomsnittlig manedslgnn for ansatte
sjafarer
Kilde: Oslo Economics, 2023 basert pad SSB
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Figur 7.9 Gjennomsnittlig manedslgnn for Igyvehavere (kroner)

Kilde: Oslo Economics sperreundersokelse til drosjesjaforer i 2022. Spersmalet er kun besvart av respondenter som har oppgitt at
de jobber som loyvehaver eller bade loyvehaver og sjafor (176). Nogig=114, Nog19=115, Nog9=125, Nog21=127, Nog99=143

7.3.7 Trygghet pa arbeid

Det finnes flere regler som har til hensikt 4 verne
om passasjerers sikkerhet i drosjemarkedet, blant
annet krav til fagkompetanse for sjéforer og logg-
foring av turer. I kontraktmarkedet er det ogsa
utformet krav som skal sikre ivaretakelse av pas-
sasjersikkerhet og serviceniva. Det finnes imidler-
tid feerre regler uformet for & ivareta sjaferenes
sikkerhet. Som tidligere nevnt er det ikke fastsatt
serregler om arbeidsvilkdr i drosjenzeringen,
men de generelle reglene i arbeidsmiljeloven gjel-
der imidlertid ogsa for arbeidstakere i drosjenee-
ringen.

7.3.8 Kompetanse pa regelverket

Basert pa resultatene fra sperreundersekelsen
fremstéar det videre som at majoriteten av drosje-
sjaferer er kjent med lover, regler og avtaleverk
som gjelder helse, miljo og sikkerhet i drosjeyr-
ket. 85 prosent av respondentene oppgir at de i
stor eller noen grad er kjent med regelverket,
mens kun 14 prosent oppgir at de kjenner til dette
i liten grad eller ikke i det hele tatt. I intervju pape-
kes det at det er liten kompetanse, serlig blant
smé bedrifter, nar det gjelder hvilke lover og for-
skrifter drosjenseringen omfattes av.

Dette innebaerer ogsa at mange arbeidsgivere
i naeringen har liten oversikt over hvilke krav som

stilles til dem som arbeidsgiver. Drosjesentralene
har fungert som en uformalisert tilrettelegger for
felles stottefunksjoner, herunder kurs for loyveha-
vere, maler for arbeidsavtaler og bedriftshelsetje-
neste.

141

Ja Nei

Figur 7.10 Feler du deg trygg pa jobb?

Kilde: Oslo Economics sperreundersekelse til drosjesjaforer i
2022. Spersmaélet er kun besvart av respondenter som har opp-
gitt at de jobber som ansatt sjafer eller bade loyvehaver og sjafor
(161). N=159
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7.3.9 Tilsyn

Arbeidstilsynet har utfert tilsyn med varierende
antall de siste arene i drosjenaeringen (Oslo Econ-
omics, 2023). Av de totalt 1 070 reaksjonene som
Arbeidstilsynet har gitt i perioden 2013-2022, er
brudd knyttet til arbeidsavtaler den klart sterste
enkeltarsaken til reaksjoner. Reaksjoner er i
denne sammenheng primeert at Arbeidstilsynet
gir palegg om & rette opp forholdet innen en
bestemt frist. 24 prosent av paleggene innenfor
drosjenaeringen i denne perioden er relatert til
brudd pa arbeidsavtaler. Informasjon fra inter-
vjuer gir, i likhet med funn fra Arbeidstilsynet,
grunn til & anta at ansattforhold i drosjenaringen
ikke i alle tilfeller er formalisert og at det er ulik
praktisering med hensyn til arbeidsavtaler.

Arbeidstilsynet har kun hatt begrenset tilsyns-
aktivitet innenfor drosjenaeringen i det forebyg-
gende sporet. I perioden 2013-2022 har Arbeidstil-
synet gjennomfert 881 tilsyn i naeringen der det
ble avdekket brudd i 33 prosent av tilfellene.
Arbeidstilsynet ga 1068 péilegg om retting i for-
bindelse med disse tilsynene. I figur 7.11 vises en
fordeling av forekomstene av brudd fordelt pa
hvilket grunnlag paleggene ble gitt.

7.3.10 Behov for szerregulering

Omreguleringen av drosjemarkedet i 2020
berorte fa direkte regler om vernet av arbeidsfor-

Arbeidsavtaler 24 %
Bedriftshelsetjeneste 15%
Arbeidstidsordninger 14 %

Risikovurderinger og -tiltak 10 %
Arbeidsmiljgopplaering 9%

Figur 7.11 De vanligste begrunnelsene for
Arbeidstilsynets palegg

Kilde: Oslo Economics 2023 basert pa statistikk fra Arbeidstil-
synet
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holdene for drosjesjiforene. I intervjuene er det
delte meninger om hvordan arbeidsforhold even-
tuelt ber reguleres i naeringen. P4 den ene siden
mener noen at det er gnskelig med sterkere vern,
okt innslag av fast lenn og kjere- og hviletidsbe-
stemmelser for drosjesjaforer. Pa den andre siden
oppgis det at fast lenn ikke vil gi insentiver til 4 ta
alle drosjeturer og vil kunne virke mot hensynet
til en fleksibel arbeidshverdag. Det bedyres ogsa
at kabalen med vaktordning og beredskap i forbin-
delse med pasientkjering ikke vil ga opp med hvi-
letidsbestemmelser. De fleste informantene er for-
noyd med strengere krav til fagkompetanse for &
fa kjereseddel. Det er imidlertid ikke tilrettelagt
for oppkjering i distriktsomriadene og det kan
veere lang ventetid for 4 f4 oppkjeringstime og
lang avstand til naermeste oppkjeringskontor.
Enkelte ensker derfor at andre mer fleksible ord-
ninger vurderes, for eksempel oppkjering i samar-
beid med trafikkskoler.

I intervjuer peker videre informanter pa at de
opplever at flere ansatte sjaferer Kjorer for flere
arbeidsgivere etter omreguleringen. Dette kan
gjore det utfordrende for hver enkelt arbeidsgiver
4 ha fullstendig oversikt over arbeidsmengden til
hver enkelt sjafor og dermed passe pa at de ikke
jobber for mye. Videre er det mange som Kkjorer
som «fridkere» og den samlede virksomheten i
naeringen er uoversiktlig. Det er ogsa informanter
som opplever et oppsving i sdkalt «kompiskjo-
ring». Det er altsi flere som savner mer oversikt
og kontroll av neeringen.

Videre opplever informantene at det er noe
uklare rammevilkar for sentraler og formidlere,
og hvilken rolle de skal ha. Kartleggingen viser at
de etablerte drosjesentralene, og til en viss grad
nye app-formidlere, serger for felleslosninger
knyttet til arbeidsgiveransvaret til tilknyttede loy-
vehavere. Dette er imidlertid ikke en plikt og fore-
gar pa uformalisert bakgrunn og i varierende
utstrekning. En klargjering av sentraler og for-
midleres rolle pa like vilkar kan bidra til mer over-
sikt over arbeidsforholdene i naeringen (Oslo Eco-
nomics, 2023).

7.4 Problemstillinger -
arbeidsforhold i naeringen

7.4.1

Utvalget viser til at det er ulike oppfatninger av
hva som er hovedutfordringen knyttet til arbeids-
forholdene og om det er behov for tiltak i naerin-
gen. Utvalget har diskutert om det er grunnlag for
ev. regulering av arbeidsforhold i drosjenaeringen

Innledning
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og forslag til tiltak. Vurderingen ma gjores i lys av
arbeidsmiljelovens bestemmelser og tariffavtaler.
Utvalget har diskutert noen utvalgte problemstil-
linger og tiltak med mél om & forbedre arbeidsfor-
holdene i naeringen.

7.4.2 Endringeriarbeidsmiljsloven

Utvalget har diskutert om de seneste endringene i
arbeidsmiljeloven vil f4 betydning for forholdene i
drosjenaeringen, se kapittel 7.2.1. Den nye pre-
sumsjonsregelen i arbeidsmiljgloven §1-8 medfo-
rer at akterene i naeringen ma aktivt ta stilling til
om man er arbeidsgiver. Dette fordi man presum-
tivt blir en arbeidsgiver, under visse vilkar, der-
som ikke annet kommer til uttrykk i arbeidskon-
trakter eller lignende.

Dette vil sarlig vaere aktuelt for drosjesentra-
ler der de bade kan ha merkantilt ansatte og even-
tuelt ansatte loyvehavere eller sjaferer. En sentral
kan béade ha egne ansatte innenfor kontor og egne
ansatte sjaforer, samt at de kan ha tilknyttede loy-
vehavere som selvstendig naeringsdrivende.

Med krav om sentraltilknytning for leyveha-
verne, vil utvalget peke pa at naeringen ber ha et
bevisst forhold til grensen mellom oppdragsgiver
og arbeidstakerforhold, jf. arbeidsmiljgloven § 1-8
forste ledd. Dette betyr blant annet at utforming
av selve avtalen mellom leyvehaver og sentral ber
ta stilling til om det foreligger et arbeidsforhold
eller ikke.

For de tilfellene der drosjesentralen er
arbeidsgiver vil utvalget vise til reglene i arbeids-
miljeloven § 7-1. Det skal opprettes verneombud i
alle virksomheter med minst 5 ansatte og et
arbeidsmiljoutvalg (AMU) i virksomheten med
minst 30 ansatte.

7.4.3 Lonnsforholdene og lgnnssystemet

Det finnes ingen lovfestet nasjonal minstelenn i
Norge, og lennsnivéet i tariffavtalene blir derfor
ofte retningsgivende ogsé for lennsnivéet i bedrif-
ter uten tariffavtale.

Utvalget har diskutert om lennsnivaet er for
lavt og om det dermed er nedvendig & gjere noe
med dette. Utvalget har vurdert om allmenngjor-
ing av tariffavtalene kan veere et aktuelt tiltak for a
heve lennsnivaet. Utvalget viser til at det i dag er
opp til partene i arbeidslivet 4 avgjore om en tariff-
avtale skal allmenngjeres, jf. kapittel 7.2.2.

Provisjonslenn, som varierer med omsetnin-
gen, er den dominerende lennsformen (Oslo Eco-
nomics, 2023) og utvalget har vurdert om det er
hensiktsmessig & ga bort fra dette. Flesteparten
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av drosjesjaferer far sin lenn gjennom overskudd
som leyvehaver eller provisjon av omsetning. Det
kan veere bade fordeler og ulemper med provi-
sjonslenn. I undersekelsen oppgir fagforeningene
at det har veert gjort forsek pa & sikre mer stabil
lenn i form av andre avlenningsformer, men uten
hell.

Utvalget viser til at for mange sjaferer vil provi-
sjonslenn veere positivt, ettersom det kan gi sjafo-
rene insentiver til 4 pata seg oppdrag nar det er
hoy etterspersel pd ugunstige tider og unnga
uvirksom drift. Videre kan det veere vanskelig a
ansette sjaforer pa fast lonn nar inntekten er varie-
rende, sarlig i enkeltturmarkedet. Det kan veere
noe mer aktuelt i kontaktmarkedet, der det i alle
fall for en periode, er avtalt en mer stabil inntje-
ning for leyvehaver.

Utvalget kan vanskelig se for seg at det skal
komme statlige foringer pa lennsforholdene i dro-
sjenaringen si lenge dette ikke er et pliktig
offentlig tilbud. Utvalget viser til at det heller ikke
innen kollektivsektoren er offentlig regulerte lon-
ninger. Utvalget papeker at det vil bli en enorm
kostnadsvekst dersom man gér over til fastlenn i
denne bransjen. Utvalget fastholder at lennsfor-
hold og lennssystemet i utgangspunktet er for-
hold som ber reguleres av partene i arbeidslivet,
men vil anbefale at partene i neeringen, sammen
med KS og de store innkjeperne, setter seg
sammen og diskuterer bade lonn og arbeidsvilkar
i ett mer helhetlig perspektiv.

7.4.4 Arbeidstider

Utvalget har diskutert om det kan veaere hensikts-
messig a regulere arbeidstidene for sjiforer ytter-
ligere i tillegg til de generelle bestemmelsene om
arbeidstid i arbeidsmiljeloven.

Utfra trafikksikkerhetshensyn har utvalget dis-
kutert om det kan vaere rimelig & regulere kjore-
og hviletid for drosjesjaferer pa lik linje med andre
yrkessjaforer. Pa den annen side sa kan ikke dro-
sjenzeringen i denne sammenhengen fullt ut sam-
menlignes med annen yrkestransport — da dro-
sjetransport ofte foregar med korte turer og med
mye venting mellom oppdragene. Dersom drosje
eventuelt skulle inkluderes i kjore- og hviletidsre-
gulert transport i Norge sé forutsettes det at kjo-
retoyet installerer en digital fartsskriver og at sja-
foren har et eget sjaferkort. En digital fartsskriver
er en liten datamaskin som installeres i kKjoretoyet
og lagrer informasjon om kjeretoyets aktiviteter
fortlepende i fastskriveren. Kjop og innstallering
av fartsskriver vil innebaere ytterligere okte kost-
nader for loyvehaveren og det vurderes som urea-
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listisk at politiet eller Statens vegvesen, som kon-
trollmyndighet, vil kunne ha ressurser til & folge
opp dette. Ulempen for denne neeringen er store
kostnader til fartsskriver til kjoretoy som ogsa
brukes til privat kjering mv. i en allerede presset
nering.

Utvalget viser til at ansatte sjiferer allerede
har en regulert arbeidstid i dag, jf. arbeidsmiljelo-
vens regler. Selvstendige loyvehavere har ikke en
slik lovregulert arbeidstid. Utvalget viser til at
dette ogsé gjelder for andre selvstendige naerings-
drivende. Reglene i arbeidsmiljeloven om arbeids-
tid er klare mens utfordringen synes a veere akto-
renes etterlevelse av regelverket.

7.4.5 Regionale verneombud

Arbeidsmiljeloven oppstiller krav til HMS gjen-
nom blant annet krav til systematisk helse-, miljo-
og sikkerhetsarbeid, generelle krav til arbeidsmil-
joet og bedriftshelsetjeneste nar risikoforholdene
i virksomheten tilsier det. Ellers stiller arbeidsmil-
joloven krav til at arbeidsgiver skal vurdere risiko
knyttet til alenearbeid og iverksette tiltak som er
nedvendig for a forebygge og redusere eventuell
risiko ved alenearbeid. Men dette dekker bare for-
holdet til de sjaferene som er arbeidstakere. Siden
bedriftene de er ansatt i stort sett er sméabedrifter,
kan det uansett ogsd veaere problematisk & fa
lovens regler til a virke ogsa for dem.

Arbeidsmiljeloven har imidlertid regler som
skal sikre arbeidsmiljeet ogsa til selvstendige opp-
dragstakere der de utferer arbeidsoppgaver for en
virksomhet som er arbeidsgiver og underlagt
loven. I § 2-2 er det bestemt at:

Néar andre enn arbeidsgivers egne arbeidsta-
kere, herunder innleide arbeidstakere eller selv-
stendige oppdragstakere, utferer arbeidsoppgaver
i tilknytning til arbeidsgivers aktivitet eller innret-
ning, skal arbeidsgiver:

a) serge for at egen virksomhet er innrettet og
egne arbeidstakeres arbeid er ordnet og blir
utfert pa en slik méate at ogsé andre enn egne
arbeidstakere er sikret et fullt forsvarlig
arbeidsmilje,

b) samarbeide med andre arbeidsgivere for &
sikre et fullt forsvarlig arbeidsmilj,

c) serge for at innleid arbeidstakers arbeidstid er
i samsvar med bestemmelsene i kapittel 10.

Bestemmelsen regulerer arbeidsgivers ansvar
overfor andre enn egne arbeidstakere. Den er
forst og fremst myntet pa bygg og anlegg og ellers
der arbeidsgivers virksomhet eller ansatte repre-
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senterer en arbeidsmiljerisiko for andre personer
som utferer arbeid.

Arbeidstakernes medvirkning til 4 ivareta
arbeidsmiljget gjennom verneombud og arbeids-
miljoutvalg er en viktig del av systemet etter
arbeidsmiljgloven. 1 drosjenzringen fungerer
dette lite effektivt pd grunn av organiseringen
gjennom mange smé bedrifter med fi ansatte.
Plikten til & velge verneombud gjelder i utgangs-
punktet alle virksomheter, men i virksomheter
med feerre enn 5 arbeidstakere kan det skriftlig
avtales en annen ordning, jf. arbeidsmiljeloven
§ 6-1. Erfaringen er imidlertid at en skriftlig avtale
om en annen ordning gir liten merverdi for
arbeidsmiljoet.

Loven har imidlertid en hjemmel til & gi for-
skrift om at det skal vaere sarskilte lokale eller
regionale verneombud «nar seerlige forhold gjer
det nedvendig», se § 6-4. Bestemmelsen tar sikte
pa «virksomheter hvor det enten er serlige pro-
blemer forbundet med det a drive et effektivt ver-
nearbeid, eller hvor lovens vanlige bestemmelser
om arbeidsmiljoutvalg og verneombud ikke gir til-
fredsstillende resultater», jf. Ot.prp. nr. 3 (1975—
76) s. 85. Ordningen med regionale verneombud
ble opprettet for 4 bedre arbeidsmiljgstandarden i
utsatte bransjer. I 1981 fikk bygge- og anleggs-
bransjen regionale verneombud. I 2013 fikk ogsa
hotell-, restaurant- og renholdsbransjen regionale
verneombud.

Regionale verneombud er et samarbeid mel-
lom arbeidstakerorganisasjonene, arbeidsgiveror-
ganisasjonene og myndighetene. De finansieres
av virksomhetene i bransjen.

Forskriftsbestemt avgiftssats i hotell- og ren-
gjoringsbransjen er 0,065% av virksomhetens
lennsutgifter. Formalet er 4 bidra til at helse-,
milje- og sikkerhetsforholdene i virksomheter
som faller inn under ordningen, er i samsvar med
arbeidsmiljeloven med tilherende forskrifter.

Ordningen med regionale verneombud er
organisert som en stiftelse med et tre partssam-
mensatt fondsstyre som ansvarlig organ. Fonds-
styret er satt sammen av partene i arbeidslivet, og
bestar i dag av én representant fra henholdsvis
NHO Service og Handel og NHO Reiseliv
(arbeidsgiversiden), Norsk Arbeidsmandsfor-
bund og Fellesforbundet (arbeidstakersiden) og
en fra myndighetene (Arbeidstilsynet).

Verneombud skal bistd med at arbeidet organi-
seres og tilrettelegges slik at arbeidstakere sikres
et fullt forsvarlig arbeidsmiljo og er beskyttet mot
fysiske eller psykiske belastninger. Verneombu-
det skal ogsd serge for at arbeidstakerne sikres
medvirkning og nedvendig informasjon og opplae-
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ring, se forskrift om organisering, ledelse og med-
virkning (FOR-2011-12-06-1355).

Regionale verneombud skal bidra til at helse-,
miljo- og sikkerhetsforholdene (HMS) i bransjene
samsvarer med arbeidsmiljeloven. Malet er &
skape mer ordnede forhold for arbeidstakere.
Regionale verneombud har som hovedoppgave a
bidra til at alle virksomheter har en fungerende
vernetjeneste. De regionale verneombudene kan
gi rdd og veiledning til verneombud, ansatte og
ledere om verne- og arbeidsmiljgarbeid og har
den samme myndigheten pa arbeidsplassen som
det ordinzere verneombud har. Det er Arbeidstil-
synet som har arbeidsgiveransvaret for de regio-
nale verneombudene.

De regionale verneombudene oppseker virk-
somhetene i ordningen og gir rad, veiledning og
oppleering. I sin arsrapport for 2022 fra de regio-
nale verneombudene for virksomhetene i hotell
og restaurantbransjen fremheves at virksomhe-
tene far:

— Hijelp og bistand til eget arbeid med vernetje-
neste og HMS.

— Bidratil at andre som trenger det, far hjelp med
vernetjeneste og HMS.

- Bidrattil 4 styrke egen konkurranseevne ved at
de userigse konkurrentene raskere blir avslert
og satt ut av spill av Arbeidstilsynet.

For virksomheter som ikke ensker & folge kra-
vene i arbeidsmiljeloven er de regionale verneom-
budenes viktigste virkemiddel & sende tips til
Arbeidstilsynet. Arbeidstilsynet prioriterer ofte
slike tips i bygge- og anleggsbransjen, og folger
opp med ulike former for tilsyn.

Utvalget har vurdert om arbeidsmiljeutfordrin-
gene i drosjenzeringen eventuelt kan avhjelpes
gjennom & knytte sentralene sterkere til arbeidet
med arbeidsmiljeet for loyvehavere og sjiferer og
ser muligheten ved & utvide ordningen med regio-
nale verneombud til ogsa 4 omfatte drosjeneerin-
gen. Det forste krever en egen lovbestemmelse
mens det andre kan loses ved & bruke forskrifts-
hjemmelen i arbeidsmiljgloven § 6-4.

Nar leyvehavere ma veere tilknyttet en sentral
vil sentralen veere viktig for driften til de loyveha-
verne som er tilknyttet sentralen. Her vil utvalget
vise til de oppgaver sentralen er palagt etter yrke-
stransportlovens § 9 ¢ og d (ikke iverksatt).

Arbeidsmiljeloven § 2-2 er ikke direkte anven-
delig pa sentralene og drosjevirksomheten, da
denne bestemmelsen forutsetter en fysisk
arbeidsplass eller en virksomhet som arbeidsgive-
ren utferer som kan veare til skade for innleide
arbeidstakere og oppdragstakere. Nar det gjelder
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forholdet mellom sentralen og leyvehaverne er
samspillet mer av organisatorisk art. Like fullt er
det slik at maten sentralen innretter virksomheten
pa direkte pavirker arbeidsforholdene til sjaforer
og loyvehavere. En plikt for sentralen til 4 sorge
for at dette skjer pad en mate som sikrer loyveha-
vere og sjaferer et fullt forsvarlig arbeidsmilje vil
veere i trdd med arbeidsmiljelovens formal og sys-
tem. En egen lovbestemmelse om dette vil ikke
vaere en arbeidsrettslig seerregulering av dro-
sjenzeringen, men en tilpasning av regelverket for
a bringe reguleringen pa dette felt i samsvar med
det som ellers gjelder i arbeidslivet.

Nar det gjelder det organiserte verne- og hel-
searbeidet er det neerliggende & trekke en paral-
lell mellom drosjenzeringen og hotell- og ren-
holdsbransjen. Ogsé her er det snakk om mange
sma virksomheter, og i renholdsbransjen utferes
arbeidet pa en lang rekke lokasjoner med liten
kontakt til den egentlige arbeidsgiveren.

De regionale verneombudene skal ikke fore
tilsyn, men vurderes som kvalifiserte tipsere som
kan gi Arbeidstilsynet en indikasjon pa uregel-
messigheter i bransjen. Det er imidlertid store for-
skjeller pa Arbeidstilsynets tilsyn basert pa tips fra
de regionale verneombud innenfor de forskjellige
bransjene. Utvalget har fatt opplyst at Arbeidstil-
synet utferer ca. 1200 tilsyn i aret basert pa tips i
bygge- og anleggsbransjen mot kun 1- 2 tilsyn
basert pa tips fra de regionale verneombudene i
hotell og renholdsbransjen. Den regionale verne-
ombudsordningen innenfor bygge- og anleggs-
bransjen fungerer altsd best. Det kan vaere fordi
det er enklere a konstatere ev. brudd pa en bygge-
plass, enn brudd innenfor hotell-, restaurant og
renholdsbransjen. Spersmalet blir s om det er
hensiktsmessig a utvide ordningen med regionale
verneombud til ytterligere en virksomhet som kan
sammenlignes med hotell- og renholdsbransjen.

Drosjenaringen er en neering hvor det er pro-
blemer forbundet med det & drive et effektivt ver-
nearbeid. Utvalget har vurdert om innfering av
regionale verneombud i drosjebransjen vil kunne
vaere egnet til 4 avhjelpe noen av arbeidsmiljoutfor-
dringene i neeringen. En slik ordning vil kunne
veere til fordel for naeringen ved at den vil styrke
konkurranseevnen til alle som driver serigst og fol-
ger regelverket. Innforing av regionale verneom-
bud vil pa den annen side innebzre en gkonomisk
byrde for drosjesentralene/loyvehaverne som ma
finansiere tiltaket. Sett hen til erfaringer fra tilsva-
rende bransje (hotell- og renholdsbransjen) synes
ikke tiltaket 4 ha saerlig effekt. Utvalget har derfor
vurdert om det ber utvikles en saerskilt verneom-
budsordning for neeringen og om det er andre til-
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tak som bedre kan ivareta det samme hensynet til
arbeidsmilje og effektivt vernearbeid.

7.5 Utvalgets konklusjon
og anbefaling

Utvalget viser til at potensialet for allerede innfert
regelverk som har til hensikt & forbedre arbeids-
vilkarene ikke er kommet til syne. En innfering av
krav om sentraltilknytningsplikt med tilherende
plikter for sentralen, kan gi et bedre system for et
samlet tilsyn og kontroll med leyvehaverne, jf. lov-
vedtak 46 (2023-2024).

I tillegg er det innfert krav om garanti og krav
til fagkompetanse for lgyvehaver. Krav om fag-
kompetanse for leyvehaver tradte i kraft 1. juni
2023 for alle nye loyvehavere og 1. juni 2024 for
eksisterende loyvehavere. Krav om fagkompe-
tanse vil bedre kunnskapsnivéet for layvehavere.
Innholdet i fagkompetansekravet knytter seg bl.a.
til regler om arbeidsvilkéar. Kandidatene skal bl.a.
ha kunnskap om arbeidsmiljelovens formal, inn-
holdet i en arbeidsavtale, kravene til oppsigelse og
avskjed, reglene for arbeidstid og pauser og
reglene om ferie og feriepenger.

Gevinsten med innfering av disse reglene og
forslag til sentraltilknytningsplikt er, som nevnt
over, ennd ikke kommet til syne. Utvalget viser til
at det er sannsynlig at arbeidsforholdene vil bli
bedre nar disse tiltakene har fatt virke over tid.

Utvalget mener at det er viktig 4 fokusere pa at
de reglene som allerede finnes, blir fulgt opp.
Ytterligere saerregulering om arbeidstid, lenn mv.
synes ikke nedvendig, det er viktigere at gjel-
dende regelverk blir fulgt. Utvalget har derfor
kommet frem til at det er mer hensiktsmessig 4 ga
videre med tiltak innenfor kontrollsystemer for a
sikre etterlevelse av regelverket.

Utvalget foreslar a innfere et internkontroll-
system for sentralene som forventes 4 kunne
bidra til ryddigere arbeidsforhold og arbeidsmiljo
i drosjenaeringen. Utvalget har tro pa at arbeids-
forholdene i bransjen kan bli bedre dersom det
innferes mer systematisk kontroll, bade intern-
kontroll av leyvehaver/sentral, og offentlig kon-
troll, se naermere om dette i kapittel 9.

Videre har utvalget diskutert om det er andre
problemer i naeringen som det er nedvendig &
adressere slik som helseplager eller trusler og
vold pa arbeidsplassen. Utvalget har diskutert om
for eksempel sentralene ber ha avtaler med eller
tilknytning til felles helsetjenester mv. Utvalget
kom til at det alminnelige regelverket i arbeids-
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miljeloven gjelder slik at innfering av seerkrav om
en slik tjeneste for sentralene vil bli uforholdsmes-
sig kostbart.

Problemstillinger knyttet til trusler og vold fra
passasjerer i bilen, er en kjent risiko, men utvalget
viser til at layvehaver, sammen med sentralen, vil
vaere ansvarlig for 4 sikre et trygt arbeidsmilje. En
pliktig tilknytning til sentral vil ogsa gjore det
enklere 4 folge opp den enkelte sjafer og eventu-
elle uenskede hendelser.

Utvalget har vurdert om den navaerende struktu-
ren i drosjemarkedet, med et stort antall enkelt-
mannsforetak og et forholdsvis lite antall ansatte sji-
forer, er hensiktsmessig for a sikre gode arbeidsfor-
hold. Utvalget har diskutert om det burde innferes
et krav om at sentralen skulle veere & anse som
arbeidsgiver og at tilknyttede leyvehavere ble
ansatte sjaforer. Dersom det offentlige skal sette
krav til en slik organisasjonsform for a vaere tilknyt-
tet en sentral eller for 4 fi layve vil dette veere en
restriksjon etter EQSretten som ma begrunnes.
Utvalget viser til at et slikt tiltak fordrer en stor
omlegging av hele bransjestrukturen. I tillegg er det
ulike oppfatninger i naeringen om fordeler og ulem-
per med 4 veere selvstendig neeringsdrivende kontra
4 veere ansatt. Utvalget har kommet frem til at et
krav om at sentralen skulle veere 4 anse som arbeids-
giver vil vaere for inngripende overfor naeringen.

Utvalget har lagt vekt pa at gjeldende regel-
verk, med nylig vedtatte endringer i arbeidsmil-
joloven og yrkestransportloven, vil veere med pa &
styrke arbeidstakernes rettigheter. Det er viktig a
la de innferte reglene virke en periode for man kan
se hvilken effekt regelendringene har i markedet.

Oppsummert vil utvalget anbefale at partene i
neeringen, sammen med kommunesektorens
organsiasjon (KS) og de store innkjeperne setter
seg sammen for 4 starte en prosess med formal &
bedre arbeidsvilkirene og arbeidsmiljeet til dro-
sjenzeringen. Utvalget vil peke pa at forhold som
eventuell allmenngjering av lenn, serigsitetsmo-
deller, anbudskrav m.m. er mulige tiltak som par-
tene i arbeidslivet ber se neermere pa. Utvalget vil
anbefale at partene saerlig ser pd muligheten for &
utvikle en saerskilt verneombudsordning for dro-
sjenaringen. For eksempel kan det vaere hen-
siktsmessig 4 ha en ordning med verneombud for
sentralen der alle tilknyttede loyvehavere og
ansatte sjiforer er med i ordningen. En slik ord-
ning vil ogsa gi muligheter for kontraktsparter —
offentlige kjopere, a4 ha en dialog om arbeidsfor-
hold med en kontaktperson som vil kunne styrke
oppfelgningen av arbeidsrettslige forhold i kon-
trakten.
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Kapittel 8
Taksameter eller annen kontrollutrustning

8.1 Innledning

I forbindelse med oppheving av behovspreving for
drosje i 2020 ble det besluttet 4 innfere krav i yrke-
stransportforskriften om at leyvehaver var pliktig
til & bruke taksameter som innretning i bilen for &
registrere omsetningen i drosjevirksomheten. For
2020 var det opp til fylkeskommunene 4
bestemme om det skulle brukes taksameter.

Samferdselsdepartementet, i samarbeid med
Neaerings- og fiskeridepartementet, sendte somme-
ren 2020 pa hering forslag til endringer i regelver-
ket som skulle gjore det mulig & bruke alternative
losninger til taksameter i drosje. Bakgrunnen for
heringen var at regjeringen gnsket 4 legge til rette
for at drosjevirksomhetene kunne ta i bruk ny tek-
nologi.

P& bakgrunn av heringsinnspill ble det sendt
ut en ny hering om kontrollutrustning i drosje
sommeren 2021. Malet var & stille teknologiney-
trale funksjonskrav som skulle dpne for alternativ
til taksameter for & redusere etableringskostna-
dene og legge til rette for bedre konkurranse i
drosjenaeringen. I heringen ble det foreslatt & fast-
sette funksjonelle krav til kontrollutrustninger i
drosje som skulle gjelde for akterer uavhengig av
hvilken type kontrollutrustning de bruker, inklu-
dert for akterer som benytter taksameter. Losnin-
gene skulle ivareta hensynene bak taksameterkra-
vene, herunder sikkerhet for riktig prisberegning,
rapportering til skattemyndighetene og sikkerhet
for passasjer og sjafor.

Ingen av heringene ble fulgt opp med endringer
i regelverket.

I delutredning I foreslo utvalget at betaling for
loyvepliktig drosjetransport skal registreres i tak-
sameter hos en drosjesentral som en loyvehaver
er tilknyttet, jf. § 9 andre ledd. Et mindretall fore-
slo at bestilte turer, ogsé via digitale plattformer,
skal formidles gjennom formidlingssystemet hos
sentralen. Formalet med krav til registrering av
betaling gjennom sentral er & sikre dokumenta-
sjon av turen, motvirke svart skonomi i neeringen,

sikre like konkurransevilkar og sikre kundens ret-
tigheter og mulighet til 4 klage.

Ifelge utvalgets mandat skal utvalget vurdere
om det er behov for i sette ytterligere krav til tak-
sametersystemet og bestillingssystemet for dro-
sjer, herunder om det er behov for ytterligere til-
tak for a sikre tilstrekkelig informasjon for & fast-
sette skattegrunnlag og sikre GNSS-sporing i dro-
sjer. Utvalget kan ifolge mandatet se hen til herin-
gen om Kkrav til kontrollutrustning som bakgrunn
for denne vurderingen.

Utvalget har diskutert hvilke hensyn taksame-
ter eller annen kontrollutrustning skal ivareta,
samt om funksjonene i de ulike lesningene ivare-
tar hensynene like godt.

Den videre diskusjonen har dreid seg om det
ber vaere et krav at formidleren av drosjeturen mé
registrere turen i bilens system/via taksameteret
eller kontrollutrustning for & sikre at den bestilte
turen vil framkomme i taksameteret, slik at det
blir vanskeligere 4 unndra beskatning. For &
kunne ha et slikt krav, viser utvalget til at det aktu-
elle taksameteret/kontrollutrustningen ma vere
apent for 4 ta imot turer fra alle formidlere. De
fleste kravene knyttet seg ikke til selve taksame-
teret, men til det systemet som taksameteret er en
del av. Dersom man skal folge opp et enske om
at formidling av bestilte turer automatisk skal gé
inn i taksameteret/kontrollutrustningen, mé det
settes krav til systemet. Det forste spersmailet er
om det teknisk sett er apning for dette i taksame-
tersystemet/kontrollutrustningssystemet og det
andre er om det vil vaere en hensiktsmessig los-
ning.

I diskusjonen rundt taksameterplikt har utval-
get sett pd forslaget om kontrollutrustning som
Samferdselsdepartementet og Nearings- og fiske-
ridepartementet sendte pa hering i 2021.

I utvalgets arbeid har det veert viktig 4 se pa
hvilke funksjoner som ligger i taksameteret og
hvilke funksjoner som ligger i lesningen med
funksjonskrav til kontrollutrustning.
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8.2 Taksameter og taksametersystem

8.2.1 Hva er et taksameter?

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

Et taksameter er i taksameterforskriften § 2
bokstav a definert som en innretning som
sammen med en signalgenerator utgjer et méle-
redskap. Innretningen maler varighet og bereg-
ner distanse pa grunnlag av et signal levert av
avstandssignalgeneratoren og angir belgpet som
skal betales for en tur, pd grunnlag av turens
beregnede distanse og/eller mélt varighet. Defini-
sjonen er i trdd med definisjonen av taksameter i
méleinstrumentdirektivet (MID) !, se punkt 8.3.

Taksameterforskriften fastsetter krav som
gjelder for taksametre nér disse selges eller tilbys
for salg, eller brukes som grunnlag for beregning
av gkonomisk oppgjer. Taksameterforskriften er
hjemlet i méleloven og tradte i kraft i 2010, med
full virkning fra 2012. Kravene i taksameterfor-
skriften skal sikre riktig méaling som grunnlag for
beregning av pris for drosjeturen, sikre at nekkel-

1 Direktiv 2014/32/EU
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data kan overferes fra taksameteret og serge for
at data som kan brukes ved kontroll lagres i taksa-
meteret. Det er imidlertid kun krav til lagring av
aggregerte totalsummer i taksameteret. Andre
data enn dette, for eksempel data knyttet til
enkeltturer lagres ikke i taksameteret. Taksame-
terforskriften fastsetter kun krav til taksameteret
og bruk av dette, og ikke til andre funksjoner i tak-
sametersystemet; som for eksempel péaloggings-
losninger, funksjoner for lagring av andre data
enn aggregerte totaler, turformidling, betalings-
losninger og kommunikasjonssystemet som et
taksameter ofte er en del av.

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

8.2.2 Hva er et taksametersystem?

Taksametersystemet bestar av funksjoner som
knyttes til Kkjoretoyet og Kjeretoyets systemer,
men som ikke er omfattet av krav til taksametre
og som ikke er gjenstand for tilsyn. Noen av disse
er lovpalagte, se taksameterforskriften § 34, mens
andre er funksjoner som den enkelte sentral vel-

TAKSAMETER:

«En innretning som sammen med en signalgenerator
utgjor et maleredskap. Innretningen mdler varighet og
beregner distanse pd grunnlag av et signal levert av

Lager: Totaliserte
verdier

Hjul /
signalgenerator

Dagens tekniske krav og tilsyn

+ Funksjoner som finnes i kjoretoyet men
som ikke er omfattet av krav til
taksametre og som ikke gjenstand for
tilsyn.

« Hvor sikre disse funksjonene er har vi

Kart / GNSS

avstandssignalgeneratoren og beregner og angir belopet ikke kunnskap om. drosjesentral
som skal betales for en tur, pd grunnlag av turens . Kan fysisk vaere pakket i samme boks
beregnede distanse og/eller mdlt varighet» som ‘taksameteret’
Taksametersystem |
v
_________________________ |
Forskrift om krav til taksametre | Lagring og utskrift:
| :
MID - krav ved salg 1 « Enkeltturer
Km: 23.2 ! « Utskrift av skiftlapp
Tid: 25 min o ' « Registrering av omsetning + Lagring
o o . . g
" ~ - " (‘kassaapparatfunksjoner’) + Rapportering til
HIEECERED 8 —) ¢m==) | skattemyndigheter
=4

Mange funksjoner i dagens system ivaretar det samme som foreslatte krav til
kontrollutrustning (men uten eksplisitte krav til sikkerhet i disse funksjonen i
dagens taksametersystem)

Funksjoner hos

» Flatestyring /
turadministrasjon
Kommunikasjon med sentral

Palogging /
sjaferidentifisering

Figur 8.1 Taksametersystemet

Kilde: Figur fra Justervesenet
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ger a knytte til. Mange av disse funksjonene kan
veere i samme system som taksameteret.

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

/a0 o

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

I tillegg har sentralene funksjoner for a bade
kunne oppfylle kravene i bokferingsforskriften,
samt for 4 kunne drive flatestyring av leyvehavere,
som:

— Lagring og utskrift av:

— Enkeltturer

— Utskrift av skiftlapp

— Registrering av omsetning («kassaapparat-

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

8.2.3 Kontroll av taksameter

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

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

Det folger av yrkestransportloven § 31 forste
ledd bokstav ¢) at departementet kan fastsette i
forskrift at det skal betales gebyr for gjennomfe-
ring av tilsyn av kontrollutrustninger mv. Gebyret
gir mulighet for a finansiere tilsyn med leverande-
rer. Tilsyn med brukere av kontrollutrustning ma,
som for taksameter, finansieres ved avgift da tilsy-
net ma basere seg pa tilsyn med et risikobasert
utvalg av akterer og ikke direkte tilsyn med alle
akterer.

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

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

Justervesenet forer ogséd tilsyn med taksa-
metre under bruk. Dette omfatter tilsyn rettet mot
installasjon av taksametre i drosjer (installasjons-
kontroll), og risikobasert tilsyn med taksametre i
bruk i drosjevirksomhet. Tilsynet bestar bl.a. i &
kontrollere at méling av tid og strekning tilfreds-
stiller kravene til neyaktighet, at sikringer (elek-
troniske og fysiske plomber) er intakte og i trad
med kravene i samsvarssertifikatet, at eksterne
enheter er korrekt tilkoblet og at innstillinger i
taksameteret er korrekte. Justervesenets tilsyn
finansieres med en éarlig avgift som ilegges alle
loyvehavere som bruker taksameter. Avgiften fast-
settes i forskrift 20. desember 2007 nr. 1723 om
malenheter og méling med hjemmel i maleloven
§ 31. Avgiften er i dag pa 1180 kroner.

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

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

Overordnet mottar drosjeloyvehavere beta-
ling for drosjeturene i praksis pa fem litt ulike
mater.

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

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

Et tredje alternativ er gjennom kortbetaling
direkte fra kunde til loyvehaver, ved gjennomfort
drosjetur. Her er belep generert fra taksameter og
betaling gjennomferes digitalt.

En fijerde mulighet er gjennom digital betaling
fra kunde direkte til sjafer, for eksempel gjennom
Vipps. Her beregnes pris gjennom taksameter,
som s nulles ut etter gjennomfert tur, mens beta-
ling skjer fra kunde til sjafor.

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

8.3 Maleinstrumentdirektivet

EUs maleinstrumentdirektiv. (MID) fastsetter
krav til flere ulike typer maleinstrument, bl.a. tak-
sametre. Som mange andre EU-direktiver er hen-
sikten ogsd med MID 4 bidra til fri handel med
varer i EU/E@S-omradet, og direktivet setter der-
for kun krav til maleinstrumenter nar de gjores til-
gjengelig pa markedet. MID fastsetter ikke krav
til maleinstrumenter under bruk. Medlemslan-
dene kan stille krav om bruk av méleinstrumenter
til maleoppgaver av hensyn til allmenn interesse,
folkehelse, offentlig sikkerhet, offentlig orden,
miljevern, forbrukervern, innkreving av skatter
og avgifter og god forretningsskikk, se artikkel 2.

MID fastsetter generelle krav til maleinstru-
menter omfattet av direktivet, og instrumentspesi-
fikke krav til de ulike typene maleinstrumenter.
MID setter i hovedsak funksjonelle krav, men i
noen sammenhenger ogsa tekniske krav. MID er
et frivillig direktiv i den forstand at det ikke er
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obligatorisk 4 implementere direktivet hvis man
nasjonalt ikke ensker & sette krav til den aktuelle
typen maleinstrument. Det er imidlertid obligato-
risk & felge kravene i MID dersom et méleinstru-
ment som er omfattet av MID skal reguleres
nasjonalt, da et méleinstrument skal oppfylle de
grunnleggende kravene fastsatt i vedlegg I til
direktivet og i det relevante instrumentspesifikke
vedleggene, se artikkel 6. P4 de omradene som er
omfattet av MID er det derfor ikke anledning til &
fastsette andre nasjonale krav til maleredskaper
som gjeres tilgjengelig pad markedet enn de som
folger av MID. For & hindre handelshindringer,
folger det av dette at det heller ikke er anledning
til & fastsette krav til maleinstrumenter under
bruk som er i strid med kravene som skal gjelde
nar maleinstrumentet gjores tilgjengelig pa mar-
kedet.

Taksametre er i MID regulert i den generelle
bestemmelsen i vedlegg 1 «Essential require-
ments» og med instrumentspesifikke krav som er
gitt i vedlegg IX Taximeters (MI-007). MID defi-
nerer et taksameter som folger: «En innretning
som sammen med en signalgenerator utgjer et
maleinstrument. Denne innretningen maler varig-
het og beregner distanse pa grunnlag av et signal
levert av en avstandssignalgenerator. Dessuten
beregner den og viser taksten som skal betales for
en tur, pa grunnlag av turens beregnede distanse
og/eller malte varighet».

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

Direktivet pkt. 15.1 bestemmer at:

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

— samlet avstand tilbakelagt av drosjen,

— samlet avstand tilbakelagt under turer,

— samlet antall turer,

— samlet pengebelop innkrevd som tillegg,
— samlet pengebelop innkrevd som takst.»

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

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

8.4.1

Formalet med heringen om kontrollutrustning
(som er sammenlignbart med taksametersys-
temet) i 2021 var a legge til rette for teknologiney-
trale lesninger, men ogsa a sikre en serigs dro-
sjenaering ved at det foreslatte regelverket matte
legge til rette for (i) riktig beregning av pris for
drosjeturer, (i) riktig rapportering til skattemyn-
dighetene og (iii) sikkerhet for passasjer og sjafer.

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

Horingsforslaget apnet for to parallelle lgsnin-
ger. Den ene losningen var en kontrollutrustning
med en fastmontert enhet i kjoretoyet, som for
eksempel et taksameter. Den andre lgsningen var
en kontrollutrustning uten fastmontert enhet i
kjoretoyet, som forutsetter at kundene har en
motsvarende applikasjon pa sin digitale enhet
(heldigital kontrollutrustning). Akterer som
benyttet heldigitale kontrollutrustninger skulle
kun ha adgang til 4 tilby drosjetjenester som var
bestilt pa forhand via appen, og som ble betalt
gjennom Kkontrollutrustningen. Disse akterene
ville ikke kunne tilby praieturer, turer fra holde-
plass som ikke er forhandsbestilt i appen eller
telefonbestilte turer.

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

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

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

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

I heringen ble det videre vist til at «<Dersom
den fastmonterte enheten er et taksameter vil den
gi opplysninger om antall kilometer drosjen har
kjort i neering, med og uten passasjer, og antall
kilometer Kjort totalt. Skattemyndighetene kan
bruke disse opplysningene som grunnlag for &
vurdere innberettede opplysninger opp mot bru-
ken av kjoretoyet. Dette er relevant i kontroll av
loyvehavers innberetning av skatter og avgifter i
skattemeldingen, innberettet arbeidsgiveropplys-
ninger, opplysninger om fradrag for kostnader i
neaering og beskatning av fordel ved privat bruk.
Opplysninger fra taksameteret kommer da i til-
legg som kontrollspor til opplysningene som skal
registreres og loggferes etter forslaget § 9.»

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

Hovedpunktene i heringen om kontrollutrust-
ning fra 2021 er:

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

— Kravet om taksameter oppheves

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

— Kontrollutrustningen skal:

— registrere pristilbud og beregne parallell-

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

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

— ha opplysninger om bl.a. pris, leyvenum-
mer og drosjens posisjon synlig for kunden
under turen, jf. forslag til ny forskrift § 8,

— ha sikret hendelseslogg om bl.a. tidspunkt
for oppdrag og nar sjaferen er tilgjengelig
for oppdrag, jf. forslag til ny forskrift § 9,

— lagre opplysninger om betaling iht. bokfe-
ringsforskriften og loggfering av drosjens
posisjon iht. yrkestransportloven, jf. forslag
til ny forskrift § 10,

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

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

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

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

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

8.4.2 Oppfelging av hgringen

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

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

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

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

Utvalget er videre kjent med at OECD har
utviklet modellregler om automatisk utveksling av
opplysninger om inntekter opptjent gjennom digi-
tale plattformer, DPI-standard. Dette er ogsa
omtalt i Prop. 39 L (2023-2024). Standarden er
kjent som «the Model Rules for Reporting by Plat-
form Operators with respect to Sellers in the Sha-
ring and Gig Economy». DPI innebaerer at digitale
plattformer skal rapportere tredjepartsopplysnin-
ger til skattemyndighetene i sitt hjemland om
blant annet drosjetjenester som formidles gjen-
nom plattformen. Opplysninger om skattepliktige
som er bosatt i andre land, vil deretter utveksles
med det aktuelle landet. Modellreglene regulerer
digitale plattformer og formélet er gjore det
enklere & utveksle skatteopplysninger med andre
land. Norge har tiltrddt denne standarden og
Finansdepartementet arbeider med gjennomforin-
gen.

8.5 Vurdering av taksameter
og kontrollutrustning

Utvalget har gatt gjennom hvilke overordnede
hensyn taksameteret skal ivareta. Utvalget viser
til at selve taksameteret, som er knyttet til bilen,
har som formal 4 foreta maling av distanse og
kjerte km med og uten passasjer, prisheregning
av de priselementene som er basert pa distanse
og tid og levering av data til andre systemer.

Funksjonene i de fleste taksametersystemene
skal bidra til 4 sikre riktig beregning av pris
(inkludert kvittering) mv., riktig registrering av
omsetning, sikkerhet for passasjer og sjafer
(GNSS og palogging), og skal gi grunnlag for rik-
tig rapportering til Skatteetaten og andre rele-
vante myndigheter. Utvalget har vurdert ulike los-
ninger for hvordan man kan ivareta de funksjo-
nene et taksameter og et taksametersystem har,
ved 4 ogsad kunne ta i bruk andre losninger som
ikke er bundet av kravene i MID-direktivet.
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Utvalget viser til at det er viktig & utarbeide et
regelverk som stir seg over tid og er teknolo-
gingytralt. Utvalget mener det derfor kan stilles
krav om kontrollutrustning i drosjer av hensyn til
allmenn interesse. Krav til kontrollutrustning skal
fremme offentlig sikkerhet og orden, forbruker-
vern, innkreving av skatter og avgifter, like kon-
kurransevilkar og god forretningsskikk. Funksjo-
nene i kontrollutrustningen skal bidra til & sikre
forbrukerhensyn gjennom riktig beregning av
pris (inklusiv kvittering) mv., god forretnings-
skikk gjennom synlig og korrekt informasjon til
kunden, riktig registrering av omsetning, sikker-
het for passasjer og sjafer (GNSS og palogging),
og skal gi et grunnlag for riktig rapportering til
relevante myndigheter. A kreve at alle drosjer har
kontrollutrustning som tilfredsstiller de samme
kravene sikrer ogsd like konkurransevilkar og
ryddige forhold i naeringen.

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

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

Utvalget har derfor vurdert om det gir tilstrek-
kelig kontroll & la bokferingsforskriftens gene-
relle krav til registering av omsetning gjelde. Det
vil si at reglene i bokferingsforskriften kapittel 1-7
skal gjelde, uten at det er behov for 4 registrere de
enkelte turene ved hjelp av et taksameter eller
annen kontrollutrustning. Formaélet med selve
taksameteret (ikke systemet) er & sikre at kunden
far riktig pris. Formalet med kontrollutrustning
generelt er 3 sikre riktig pris, sikkerhet for passa-
sjer og sjafer og riktig rapportering til skattemyn-
dighetene. For a forhindre at loyvehaver unndrar
omsetning til beskatning, mener utvalget at det er
nedvendig & sikre at leyvehaver har kontroll pa
omsetningen, ogsd den omsetningen som en
ansatt sjafer tar imot. Det 4 ha et taksameter eller
kontrollutrusning som et kassaapparat i bilen, vil
veere med pa & gi et grunnlag for riktig rapporte-
ring til relevante myndigheter. Utvalget mener
derfor at & basere seg pa bokferingsreglene alene
ikke er en hensiktsmessig losning. A gi slipp pa
krav om taksameter eller annen kontrollutrust-
ning vil kunne redusere kontrollmulighetene i
neeringen og legge til rette for juks. Det vil dessu-
ten ikke sikre de evrige hensynene som ligger til
grunn for kravet til kontrollutrustning.
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Utvalget viser til at det er viktig & utarbeide et
regelverk som star seg over tid og er teknolo-
gingytralt. Et viktig hensyn for utvalget er & sikre
riktig registrering av omsetning ved a ha et «kass-
apparat» i bilen som kan bidra til dette. Funk-
sjonskrav som et kassaapparat skal ha, antas a
kunne loses pad forskjellige tekniske maéter. I
heringen om kontrollutrustning var det ikke utar-
beidet losninger for dette, men man antok at der-
som man apnet for teknologineytrale lgsninger,
ville det vaere vilje til & utvikle ulike lgsninger som
ikke nedvendigvis er et taksameter etter taksame-
terforskriften.

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

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

Utvalget viser til at uavhengig av hvilke funk-
sjoner sentralen skal ivareta, sa er det viktig a
sikre at turer blir registrert riktig for at det ikke
skal vaere mulig 4 jukse med registeringen av
turer. Det er i dag sjaferen som er ansvarlig for &
legge inn turer i taksameteret. For bestilte turer

Horingsuttalelse — hering om forslag til endringer i loyve-
krav for drosje mv. — Konkurransetilsynet og Heringsut-
talelse — forslag til regelverk for kontrollutrustning i drosje
— Konkurransetilsynet.
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vil det veere vanskelig & unndra omsetning, da
bestillingene, som regel, sendes direkte i taksa-
metersystemet eller en app. I forbindelse med
praieturer er det imidlertid sjaferen selv som
manuelt ma legge turen inn i taksameteret, noe
som gjor det enkelt 4 unnlate & registrere turer
med den folge at omsetning ikke blir registrert.

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

I dag vil drosjer som er tilknyttet storre sentra-
ler normalt sett fa bestilte turer formidlet fra sen-
tralen direkte via taksametersystemet, og turen er
dermed registrert i bilens taksameter. For turer
som formidles via andre formidlere, apper mv. vil
turen ikke automatisk registreres i bilens taksa-
meter. I slike situasjoner ma sjiferen manuelt
registrere turen i bilens taksameter. Utvalget ser
at dette er en svakhet ved reguleringen som
bidrar til & legge til rette for juks ved at turer ikke
blir registrert. Utvalget har derfor diskutert om
det er mulig 4 fa til en lesning der man sikrer at
formidlingen av turen (forhandsbestillingen) sen-
des automatisk til bilen.

Utvalget mener at det er viktig at et krav om
kontrollutrustning kan ta imot drosjeturer fra
ulike formidlere, enten kontrollutrustningen er
basert pa taksameter eller andre lesninger. Det
ber derfor stilles krav om at kontrollutrustningen
har en apen APIHesning som tillater at flere for-
midlere kan koble seg pa utstyret og dermed fa
formidlet turer som gir gjennom taksametret/
kontrollutrustningen. P4 den maéten vil utvalget
sikre seg at alle bestilte turer blir registrert i kjo-
retoyets «kassaapparat», og videre at informasjo-
nen blir lagret slik at myndighetene, som skatt og
politi, vil kunne fa korrekte opplysninger om dro-
sjevirksomheten. Det er foreslatt i yrkestransport-
forskriften § 48 at loyvehaver ma bruke en kon-
trollutrustning som flere formidlere kan koble seg

Kapittel 8

til og at kontrollutrustningen méa ha en apen API-
losning. Utvalget har lagt vekt pa at skattemyndig-
hetene har uttalt at lesningen med kontrollutrust-
ning vil kunne dekke de behovene de har for a
sikre en hvit drosjeneering.

Et eget spersmal er om reglene skal kreve at
kontrollutrustningen er koblet til bilen. Horingen
om kontrollutrustning hadde to alternative for-
slag. Det ene alternativet var en lesning med en
kontrollutrustning som innebar en fastmontert
kobling til bilen. Det andre alternativet var en kon-
trollutrustning uten en fastmontert kobling. Utval-
get viser til at skatteetaten uttaler at de kan godta
begge disse systemene. Skatteetaten viste videre
til at det er viktig 4 tenke p& at det utvikles
systemer som vil gjere skatteberegning bedre, og
da seerlig med tanke pa fremtidig utvikling og nye
krav til biler, som vil vaere relevant ogsa for dro-
sjer. Kontrollutrustningsheringen la nettopp opp
til 4 sette funksjonskrav til kontrollutrustningen
som oppfylte skatteetatens behov. Det viktige for
skatteetaten er at det opprettes et digitalisert sko-
system rundt bedriften slik at regnskapssystemer,
digitale verdikjeder mv. rammes inn i et ramme-
verk slik at det hindrer manipulasjon, skaper tro-
verdighet om opplysningene, og sikrer etterle-
velse, mer enn kontroll.

Utvalget vil likevel foresla en losning med krav
om en kontrollutrustning med en fastmontert
kobling til bilen. Dagens taksameter er fysisk
installert i bilen de brukes i, gjennom sikrede kob-
linger som Justervesenet forer tilsyn med. Kravet
om en fastmontert enhet i kjoretoyet skal ifolge
kontrollutrustningsheringen kunne bidra til sik-
kerhet for at posisjonsdata blir korrekt registrert,
ved at posisjonsdata sikres ved en enhet med
GNSS-funksjon som er fastmontert i bilen og ikke
lett kan flyttes eller fjernes uten at det legger igjen
spor. Dette vil gi politiet og skattemyndighetene
gode kontrollmuligheter i ettertid. I tillegg vil et
taksameter eller en kontrollutrustning som er
koblet til bilen, kunne registrere data om blant
annet bilens Kkjerte kilometer med og uten passa-
sjer, og vil dermed gi sikker informasjon til skatte-
myndighetene. Tilgang til opplysninger om bilens
kjorte kilometer med og uten passasjer kan i dag
brukes av skattemyndighetene for a kontrollere
om bilen har veert brukt mye utenom det som er
oppgitt som drosjeaktivitet. Dersom en drosje har
uforholdsmessig hoy andel privatkjering, vil dette
danne et grunnlag for & underseke hvorvidt pri-
vatkjoringen kan legitimeres. Opplysningene kan
ogsé gi en indikasjon pa hvor det er risiko for at
det har foregitt drosjevirksomhet som ikke er
oppgitt til myndighetene (svart kjoring) som skat-
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temyndighetene ber underseke naermere. Der-
som det skal tillates at en kontrollutrustning skal
brukes pa mobile enheter uten noen kontrollerbar
tilknytning til bilen de brukes i, vil sikkerheten i
data om bilens totalt kjorte strekning kunne bli
lavere. Mobile enheter kan lett flyttes til en annen
bil enn den som er registrert som drosje. For &
oppné sikker informasjon om bilens totalt kjorte
strekning, er det derfor en forutsetning at infor-
masjonen kommer fra en enhet som har en kon-
trollerbar tilknytning til en identifiserbar bil.

Utvalget viser til at det er viktig & sikre en los-
ning som er teknologineytral, men som fortsatt er
koblet til bilen og kan male totalt antall kjerte kilo-
meter. Utvalget utelukker ikke at det i fremtiden
kan bli utviklet teknologiske losninger som vil
kunne gi en like sikker informasjon om pris, omset-
ning, GNSS mv., som en fastmontert enhet i bilen
gjor 1 dag. Utvalget foreslar ogsa at bestilte turer
automatisk skal registreres i kontrollutrustningen
uavhengig av hvem som har formidlet turen.

Utvalget mener at det er viktig & legge opp til
funksjonskrav, og at hensynene som skal sikres
gjennom Kkrav til lesningene, skal veaere minst
mulig byrdefulle for neeringsakterene. Videre skal
kravene sikre lgsninger som si langt som mulig
gjor det vanskelig & manipulere data som produse-
res og lagres i lesningen. Det er lagt til grunn at
losningene ikke skal hindre oppfyllelsen av lovpa-
lagte krav om blant annet universell utforming og
ikke-diskriminering, personvern og at informa-
sjon om drosjevirksomhet skal lagres tilstrekkelig
lenge for kontrollformal (skatt og loggfering).
Utvalget viser til at de funksjonskravene som ble
foreslatt i heringen om kontrollutrustning fra
2021 oppfyller de hensynene kontrollutrustningen
er ment til 4 dekke.

I henhold til yrkestransportforskriften § 48
kan leyvemyndighetene i sarsKilte tilfelle gi dis-
pensasjon fra kravet til taksameter. Utvalget har
vurdert om det ber vare lettere for loyvehavere
som kun driver i kontraktmarkedet 4 f4 dispensa-
sjon fra krav til kontrollutrustning. For eksempel
om det bor stilles krav til taksameter kun i praie-
markedet. Praiemarkedet utgjer ca. 5 til 10 pro-
sent av det totale markedet. I utgangspunktet kan
det veere en fornuftig lesning, der alle bestillinger
som foretas pa forhand kan g via en app eller lig-
nende, mens der sjifer og kunde kommer i
direkte kontakt med hverandre for avtalen inngés,
kan det veere fornuftig & kreve taksameter. I bestil-
lingsmarkedet vil transporten stort sett vaere
betalt/avtalt pd forhand, mens i praiemarkedet
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kan pris avtales pa stedet. For kontraktmarkedet
vil opplysningene om turer vere fastsatt i kontrakt
og det vil veere andre muligheter for & sikre rik-
tige opplysninger enn det er i praiemarkedet.

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

8.6 Utvalgets konklusjon og
anbefaling

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

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

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

Kapittel 9
Kontroll og tilsyn

9.1 Oversikt over offentlige
myndigheter med en rolle inn
mot drosjenaeringen

Det juridiske rammeverket drosjeneeringen skal
forholde seg til er fragmentert og til dels krevende
4 ha oversikt over. Neeringen er underlagt regler
som fremgér av mange ulike lover og forskrifter.
Loyvehaverne/akterene i naeringen skal overholde
regelverk knyttet til blant annet yrkestransport,
skatt og avgift og regelverk knyttet til prisfastset-
ting, maksimalpris og taksameter. Videre vil layve-
haverne ofte vaere arbeidsgivere og ma ha kunn-
skap om blant annet arbeidsmiljgloven og ferielo-
ven mv. I det felgende vil pliktene som folger av
disse reglene omtales som primerpliktene som
relevante akterer i naeringen er underlagt.

For & folge opp og drive kontroll av de ulike
regelverkene er mange offentlige akterer invol-
vert, se figur 9.1.

Samferdselsdepartementet har det overord-
nede ansvaret for reguleringen av drosjenzeringen
og ansvaret for yrkestransportregelverket. Fyl-
keskommunen er leyvemyndighet og har det
administrative ansvaret for loyveordningen, som
utstedelse og tilbakekall av lgyve. Statens vegve-
sen og politiet forer kontroll med overholdelse av
yrkestransportregelverket, og har myndighet til &
drive kontroll langs vei. Justervesenet godkjenner
og forer tilsyn med taksameter, og handhever for-
skrift om krav til taksameter. Skatteetaten folger
opp bokferingsregelverket og skatteforvaltnings-
loven mv. Konkurransetilsynet hiandhever kon-
kurranseloven og forskrift om takstberegning og
maksimalpriser for leyvepliktig drosjetransport
med motorvogn. Forbrukertilsynet forer kontroll
med at loyvehaverne oppfyller sine plikter etter
prisopplysningsforskriften. Arbeidstilsynet forer
tilsyn med at bestemmelsene i arbeidsmiljeloven
og tilherende forskrifter blir overholdt.

Drosjenaeringen blir gjerne omtalt som en risi-
konzering nér det gjelder overholdelse av lover og
regler. Etter utvalgets vurdering skyldes dette i
utgangspunktet ikke manglende krav og palegg

pa neeringen. Utvalget mener manglende overhol-
delse av eller kunnskap om regelverket fra aktere-
nes side kombinert med manglende prioritering
av tilsyn og kontroll fra offentlige myndigheter
bidrar til 4 opprettholde drosjenaeringen som en
risikonaering. Utvalget erfarer at de ulike tilsyns-
myndighetene i liten grad prioriterer & drive jevn-
lig kontroll av drosjenaeringen.

I utvalgets delutredning I ble det foreslatt a gi
sentralene en betydelig kontrollfunksjon i forslag
til ny § 9 d. Forslaget om a legge plikter pa drosje-
sentralen til & sikre at drosjeloyvehavere folger
regelverket ble imidlertid ikke fulgt opp av depar-
tementet i proposisjonen til Stortinget. Det kom-
mer frem i Prop. 39 L (2023-2024) s. 54 at:

«Departementet ser at forslaget kan gi sentra-
lene en kontrollfunksjon overfor egne loyveha-
vere, som vil innebare en form for internkon-
trollsystem i drosjeneeringen. Et slikt system
kan muligens veere hensiktsmessig for & iva-
reta flere av de overordnede hensynene som
ligger til grunn for drosjereguleringen, som
forbrukervern og gode arbeidsforhold. Etter-
som det er sveert mange akterer i drosjenaerin-
gen kan det veere formalstjenlig & legge en opp-
folgingsplikt pa sentralene, basert pa tilknyt-
nings- og rapporteringsplikt for loyvehaverne.
Med et system med internkontroll kan myndig-
hetenes kontroll eventuelt utformes som en
systemkontroll med sentralenes tilsyn.

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

9.2 Kontroll etter yrkestransportloven

Politiet og Statens vegvesen er kontrollmyndighet
etter yrkestransportregelverket, jf. yrkestrans-
portloven § 38. Departementet kan ogsa delegere
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Aktorer

Oppgaver

Regelverk - kontroll og tilsyn

Ev. nye oppgaver

Samferdsels-
departementet

Statens vegvesen

Naerings- og fiskeri-
departementet

Konkurransetilsynet

Justervesenet

Skatteetaten

Arbeidstilsynet

Politiet

Fylkeskommunene

Utvikle og iverksette regulering av drosjenaeringen.
— Overordnet organ for Statens vegvesen
- instruksjonsmyndighet.

Kontrollmyndighet etter yrkestransport- og veg-
transportregelverket.
— lgyve, enerettsomrade, miljgkrav, kjgreseddel,
taksameter, taklykt/merking, registrering
i kjoretgyregisteret mm

Overordnet ansvar for naeringspolitikk.
— Overordnet myndighet for
Konkurransetilsynet og Justervesenet.

Overvake konkurransesituasjonen i alle nzeringer,
inkl. drosjenaeringen.

Hindre ulovlig prissamarbeid og monopol-
virksomhet

Nasjonal maleteknisk myndighet.
— kontroll og godkjenning av taksameter til
drosjenaeringen

Overordnet ansvar for skatt og avgifter for alle

naeringsdrivende

— handtere skatt og avgifter for drosjeeiere og
sjaferer,

— motta tredjepartsrapportering fra formidlere
og drosjesentraler

Fore tilsyn med drosjenaeringen,

— handheve regler om arbeidsmiljg,
arbeidsavtaler, arbeidstidsordninger,
lennsforhold mm

Kontrollmyndighet etter yrkestransport- og

vegtrafikkregelverket.

— Dokumentkontroll, loyve, kjgreseddel,
enerettsomrade, taksameter, miljgkrav,

— Strafferettslige sanksjoner for brudd pa
konkurranseloven og brudd pa trafikkregler
og sikkerhet mm

Lejyvemyndlghet for drosjelayver og sentrallgyver
layvemyndighet, kontrollere inngangsvilkar
og driftsvilkar, tilbakekall av loyve nar vilkar

Yrkestransportloven og forskrifter

Yrkestransportloven og veg-
trafikkloven med forskrifter

Konkurranseloven, pristiltaks-
loven, maksimalprisforskriften

Konkurranseloven, pristiltaks-
loven, maksimalprisforskriften

Lov om malenheter maling og
normaltid og taksameterfor-
skriften

Skatteloven, merverdiavgifts-
loven, skatteforvaltningsloven,
a-opplysningsloven, bokfarings-
loven, regnskapsloven og revisor-
loven, skatteforvaltningsfor-
skriften og bokferingsforskriften

Arbeidsmiljgloven og forskrifter

Yrkestransportloven, vegtrafikk-
loven, politiregisterloven, yrkes-
transportforskriften, politiregister-
forskriften mm.

Yrkestransportloven og forskrifter

Formalisert samarbeid
mellom kontroll-
etatene

Nasjonalt kjgreseddel-
register

Tilsyn og kontroll med
kontrollutrustning

Tilsyn med sentralens
internkontroll

ikke er oppfylt, retting
— tildele og administrere eneretter

Figur 9.1 Kontrolletatene for drosjenaringen

Kilde: Samferdselsdepartementet

slik kontrollmyndighet til annen offentlig tjeneste-
mann. Kontrollmyndighetene kan fere kontroll
bade langs vei og ved foretakets forretningssted,
og kan bruke elektroniske kontrollverktey. Elek-
troniske kontrollverktoy er et nyttig hjelpemiddel
for 4 effektivisere og malrette kontroller.

Etter yrkestransportloven § 40 kan kontroll-
myndighetene, for sd lang tid som nedvendig,
forby bruken av Kjoretoy som blir benyttet til
transport av personer eller gods uten pabudt layve
eller annen godkjenning etter loven. Videre kan
kontrollmyndighetene ta kjoretoyet i forvaring.

Yrkestransportloven §40a gir hjemmel for at
politiet og Statens vegvesen kan ilegge overtredel-
sesgebyr for brudd pa visse bestemmelser av yrke-
stransportregelverket fastsatt ved forskrift. Ny for-
skrift om gebyr for overtredelser av yrkestranspor-
tregelverket (FOR-2024-02-02-194) er fastsatt av
Samferdselsdepartementet, og tradte i kraft 1. mars
2024. Forskriften regulerer overtredelsesgebyr for
blant annet manglende medbringelse av loyve-
dokument.

Yrkestransportloven § 41 inneholder bestem-
melser om straff. Dersom noen med vilje eller
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. Antall kontroller med Antall kontroller Antall kontroller
Ar Antall kontrollert skriftlig mangel/rapport med bruksforbud med anmeldelse
2021 449 296 56 22
2022 971 462 101 7
2023 1038 589 89 16

Figur 9.2 Kontroll
Kilde: Statens vegvesen

uaktsomhet bryter loven, forskrifter eller vilkar
som er fastsatt med hjemmel i loven, blir vedkom-
mende straffet med bot. Forsek pé slike brudd er
ogsé straffbart.

Forere av drosje, og turvogn og rutevogn, i
loyvepliktig transport i leyvepliktig transport, ma
ha Kkjereseddel, jf. yrkestransportloven kapittel
7A. Det er i dag politiet som utsteder kjoreseddel.
Bade politiet og Statens vegvesen har myndighet
til & fore kontroll med kjoreseddelen. I delutred-
ning I kapittel 4.4. gar utvalget naermere inn pa vil-
karene for & fa kjoreseddel.

Det har veert en jevn ekning i kontroller av
drosje fra omreguleringen i november 2020 til og
med 2023. Utvalget viser til kontrolltall fra Statens
vegvesen fra 2021-2023, gjengitt i figur 9.2. I 2021
var det 449 kontrollerte drosjer, mens det i 2023
ble foretatt kontroll med 1 038 drosjer. For 589 av
de kontrollerte i 2023 ble det registrert en skriftlig
mangel/rapport. Videre fikk 89 av de kontrollerte
bruksforbud og 16 ble anmeldt.

Utvalget har ikke oversikt over antall kontrol-
ler foretatt av politiet eller om anmeldelsene fra
Statens vegvesen har medfort straffereaksjoner.

Utvalget har merket seg at Samferdselsdepar-
tementets formuleringer i tildelingsbrevene til
Statens vegvesen har endret seg fra 2021 og frem
til i dag. I 2021 gikk det Klart frem av tildelingsbre-
vet at kontroll med drosjenaeringen skulle priorite-
res:

«Ny drosjeregulering tradte i kraft 1. november
2020. Det er derfor viktig at ogsa kontroll med
drosjenaeringen prioriteres, herunder at akto-
rene har nedvendige tillatelser og at kravene
for drosjevirksomhet for gvrig er oppfylt.»

I tildelingsbrevene for arene 2022, 2023 og 2024 er
formuleringen knyttet til kontroll av drosjenaerin-
gen folgende:

«Kontroll med drosjenseringen, herunder at
akterene har nedvendige tillatelser og at kra-

vene for drosjevirksomhet for ovrig er oppfylt,
er en viktig oppgave som skal viderefores, utvi-
kles og inngd i Statens vegvesens ordinaere
kontrollvirksomhet. Det tverretatlige kontroll-
samarbeidet pa veitransportomradet skal vide-
refores og videreutvikles.»

Utvalget vil peke pa at ovennevnte formulering i
tildelingsbrevene til Statens vegvesen er noe jus-
tert i arene 2022 og 2023, men viser at kontrollen
med drosjenaeringen skal viderefores og utvikles i
Statens vegvesen sin oppfelging av neeringen.
Dette er ogsd i overensstemmelse med kontroll-
tallene utvalget har mottatt fra Statens vegvesen,
jf. figur 9.2.

Arbeidstilsynet har kun hatt begrenset tilsyns-
aktivitet innenfor drosjenaeringen i det forebyg-
gende sporet.

Oppsummert, og basert pa presentasjoner fra
bl.a. politiet, har utvalget et generelt inntrykk av
at kontrollen med drosjenzeringen ikke har heyest
prioritert hos de andre kontrolletatene.

9.3 Internkontrollsystem

9.3.1

I utvalgets mandat knyttet til kontroll fremgar det
at utvalget skal:

Innledning

«Vurdere hjemlene for kontroll med neeringen,
samordningen mellom de ulike kontrollmyn-
dighetene, og ressursbehov for nedvendig kon-
troll og tilsyn. Utvalget skal foresla eventuelle
nedvendige tiltak»

Det fremgar av delutredning I at utvalget vil
komme tilbake til vurderingen av kontroll og til-
syn med naeringen i delutredning II.

Det er velkjent at drosjenaringen er en naering
der det er store utfordringer knyttet til svart sko-
nomi og utnyttelse av arbeidstakerne. Dette er
dokumentert bade gjennom flere store straffesa-
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ker, gjennom tilsyn foretatt av myndighetene og
gjennom uavhengig forskning. Samtidig er de
enkelte uteverne mange og sma. Dette gjor det
utfordrende bade for myndighetene og for ute-
verne selv med omfattende dokumentasjons- og
rapporteringsplikter.

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

Utvalget mener at sentralene og sentraltilknyt-
ningsplikten ber ses i sammenheng med det sam-
lede systemet for tilsyn og kontroll med loyveha-
verne. Dette gir mulighet for 4 tenke nytt om
hvordan man kan legge til rette for at akterene i
neeringen etterlever offentlige regler og krav i de
forskjellige lovene som kommer til anvendelse.
Innfering av en plikt til & vaere tilknyttet en drosje-
sentral innebarer en mulighet for slik
nytenkning, ved & definere sentralens plikt til &
sikre at loyvehaverne folger regelverket som en
internkontrollplikt. Som vist til ovenfor er kontrol-
len med nearingen kompleks i den forstand at
béade regelverk og tilsyn med naeringen er fordelt
pa mange ulike lover og forskrifter med tilho-
rende ulike tilsynsmyndigheter. At regelverket er
fragmentert krever at kontrollmyndighetene ma
bruke ressurser pa a ha oversikt over ulike regel-
verk og samordne kontroll og tilsyn, for 4 sikre at
oppfelgingen er effektiv. Den offentlige kontrollen
med drosjenaringen er imidlertid krevende av
flere grunner. Drosjenseringen er en mobil
nzering med mange sma akterer uten et fast til-
holdssted. Nar ulike tilsynsmyndigheter gjennom-
forer koordinerte kontroller langs vei fanges dette
ogsa raskt opp av akterene, slik at det er krevende
4 fa gjennomfert gode kontroller av naeringen.

Med innferingen av en sentraltilknytningsplikt
for leyvehaverne har man nd muligheten til &
bygge overholdelse av regelverk inn i utferelsen
av selve jobben ved at det utvikles et internkon-
trollsystem som bade sentraler og tilknyttede loy-
vehavere er underlagt. Utvalget oppfatter departe-
mentets uttalelser i Prop. 39 L (2023-2024), knyt-
tet til forslaget om & legge en kontrollfunksjon pa
sentralene, som at departementet er positiv til &
videreutvikle utvalgets forslag til §9 d. Departe-
mentet viser til at forslaget til § 9 d, i delutredning
I ville kunne gitt sentralene en kontrollfunksjon
overfor egne loyvehavere, som ville innebaere en
form for internkontrollsystem i drosjenaeringen.

I det felgende presenteres derfor et forslag
hvor sentralen inngér i et tilsynssystem basert pa
internkontroll. Gjennom & bruke en tilsynsmeto-
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dikk som er innfert pd mange omrader, kan sen-
tralene bidra til bedre etterlevelse av lover og
offentlige krav i drosjenaeringen. Erfaringene fra
tilsyn pa andre omrader viser at dette kan oppnas
uavhengig av om den som er palagt internkontrol-
lansvar selv er ansvarlig for den virksomheten
som kontrolleres eller ikke.

9.3.2 Hva er internkontroll

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

Internkontrollen skal dokumenteres i den for-
men og i det omfanget som er nedvendig. Doku-
mentasjonskravet gjelder de ulike delene av
internkontrollen, som systemer, rutiner, instruk-
ser og liknende, samt gjennomfering av konkrete
kontroller og aktiviteter. Hva som er nedvendig
ma vurderes ut fra malet med internkontrollen,
som er & sikre regeletterlevelse. Internkontrollen
skal tilpasses virksomhetens storrelse, egenart,
aktiviteter og risikoforhold. Dette krever mer av
formaliserte rutiner og instrukser i en stor og
uoversiktlig virksomhet enn i en liten virksomhet.

I dag er det hjemlet et krav om internkontroll i
forskrift om systematisk helse-, miljo- og sikker-
hetsarbeid i virksomheter (internkontrollforskrif-
ten). Internkontrollforskriften gjelder for virksom-
heter som omfattes av blant annet arbeidsmiljelo-
ven og innebarer et obligatorisk, straffesanksjo-
nert ansvar. Internkontrollforskriften er en felles
forskrift fra Arbeids- og sosialdepartementet,
Klima- og miljedepartementet, Justis- og bered-
skapsdepartementet og Helse- og omsorgsdepar-
tementet. Forskriften er knyttet opp mot flere
lover og forskrifter, og forvaltes av flere myndig-
heter. Internkontroll er ogsa hjemlet i kommune-
loven og utgjer et viktig grunnlag for den statlige
kontrollen med kommunene.

Internkontroll defineres i internkontrollfor-
skriften § 3 som «systematiske tiltak som skal
sikre at virksomhetens aktiviteter planlegges,
organiseres, utferes og vedlikeholdes i samsvar
med krav fastsatt i eller i medhold av helse-, miljo-
og sikkerhetslovgivningen». I alle tilfelle er det
saledes tale om et systemansvar, som innebaerer
en forpliktelse til & fastsette mal for virksomheten,
til 4 gi de nedvendige instrukser og ressurser for
4 sikre deres implementering og til & fore tilsyn
med at det implementerte styringssystemet er
hensiktsmessig og velfungerende. Systemansva-
ret innebaerer ikke uten videre et faglig ansvar for
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kartlegging av de regler som gjelder, fastleggel-
sen av delmal, utarbeidelse av lesninger og iverk-
settelse av tiltak. Dette er tvert imot oppgaver som
skal utferes i linjen i organisasjonen i samarbeid
med de ansatte pa de relevante nivéer.

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

9.3.3

Offentlig tilsyn basert pd internkontroll inne-
berer at lovverket stiller krav om at den som er
underlagt tilsyn selv utvikler rutiner for a sikre og
kontrollere at den aktivitet som utferes, er i over-
ensstemmelse med de offentlige kravene.

Et hovedpoeng med en tilsynsform som byg-
ger pa internkontroll, er a sikre at bedriftene iva-
retar de offentlige kravene pa en forsvarlig méte.
Dette oppnas ved for det forste & stille krav om
system og klarhet i maten virksomhetene er orga-
nisert pa. Videre mé det systemet som etableres i
virksomhetene sikre at det er samsvar mellom de
oppgavene som er tillagt ulike funksjoner i virk-
somheten, og de ressursene som star til radighet
for disse funksjonene. Det er serlig viktig at de
med lederansvar har klart definerte oppgaver, og
tilstrekkelig myndighet til & lose disse. Endelig
ma de ansatte pa alle nivaer sikres medinnflytelse
bade pa innfering og praktisering av virksomhe-
tens internkontrollsystem.

Det fremste og overordnede malene for a
legge opp til en tilsynsstrategi som innbefatter
krav om internkontroll er & bedre etterlevelsen av
kravene i lovgivningen. Internkontroll oppfattes
som et virkemiddel som skal bidra til dette mélet.
Krav til bedriftenes internkontroll innebeerer at
bedriftene selv mé presisere lovgivningens krav
og fastlegge rutiner og prosedyrer som sikrer at
kravene blir oppfylt som ledd i virksomheten. I
den grad dette fungerer tilfredsstillende far man
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bygget etterlevelsen etter lovgivningen inn under
utferelsen av arbeidet, snarere enn i kontrollen
med hvordan det er utfort. Rettslig sett kan man si
at det skjer en forskyvning av oppmerksomhet
gjennom krav om internkontroll; fra en oppmerk-
somhet pa overtredelse til en oppmerksomhet pa
den primeere etterlevelse. Bedriftene blir rettslig
ansvarlig ikke bare for brudd, men ogsa for méaten
de sikrer seg mot at brudd skal forekomme pa.
Ved 4 stille krav til interne kontrollrutiner haper
man ogsa pa at den samlede samfunnsmessige
kontrollen med at lovgivningen blir etterlevet
oker, sammenlignet med en situasjon der hoved-
ansvaret for kontroll med etterlevelsen av lovgiv-
ningen ligger pa det offentlige. Innfering og bruk
av internkontroll som tilsynsmetodikk pa stadig
flere omrader tyder péa at erfaringene med dette er
gode.

Tilsyn som bygger pa internkontroll, stiller
ogsé krav til det offentlige tilsyn. Overfor bedrif-
ter som ikke tidsnok etablerer tilfredsstillende
systemer og rutiner, vil det veere plass for assis-
tanse fra det offentlige tilsynsorganet, og ogsa
eventuelt for et tradisjonelt tilsyn med direkte
inspeksjoner. Det offentlige tilsynet med bedrifte-
nes internkontroll, vil i ferste rekke ta form av sys-
temrevisjon, dvs. tilsyn for a fastsla at internkon-
trollen er etablert i virksomhetene, og at den fol-
ges og vedlikeholdes i henhold til de offentlige
kravene. Det er ogsa viktig a fere tilsyn med at
systemet produserer de resultater som er
pakrevd, dvs. at de bidrar til at lovens krav blir
oppfylt.

Kravene om internkontroll innebaerer at myn-
dighetene har et videre register a spille pa i opp-
folgning og handhevelse av lovgivningen. Direkte
og umiddelbart forer krav om internkontroll til at
det, i sum, blir flere plikter 4 fore tilsyn med. Krav
om internkontroll vil imidlertid gi det tilsynsorga-
net som har ansvar for tilsynet med internkontrol-
len, adgang til 4 ga inn og vurdere om virksomhe-
tens organisasjon og planlegging er hensiktsmes-
sig sett opp mot de utfordringer virksomheten
star ovenfor. Dette betyr ikke at tilsynsorganet far
adgang til & g& inn og kreve en bestemt organisa-
torisk oppbygging eller bestemte endringer i virk-
somheten. Det innebarer imidlertid at tilsynsor-
ganet kan kreve at virksomheten redegjor for den
strategien som er lagt opp. Pa dette grunnlag kan
tilsynsorganet vurdere i hvilken grad de ulike
offentlige kravene er oppfattet og ivaretatt gjen-
nom planer, rutiner og oppgavefordeling i virk-
somheten, eller med andre ord foreta en revisjon
av virksomhetens internkontroll.
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9.3.4 Forholdet mellom virksomhetens
internkontroll og det offentlige tilsynet

Et spersmal i tilknytning til internkontroll er i hvil-
ken grad de konkrete inspeksjonene av forhol-
dene i virksomheten skal overlates til virksomhe-
tens interne kontroll. Sagt med andre ord - i hvil-
ken grad skal det offentlige kontrollere, og i hvil-
ken grad skal den «kontrollerte kontrollere seg
selv»? Det er et helt klart element i internkontrol-
len at det internt i virksomheten blir fort kontroll
med at de rutiner og prosedyrer som er fastlagt
faktisk blir fulgt. Dette er viktig bade for & konsta-
tere om de rutiner som er etablert er gode og rea-
listiske, og for & konstatere at virksomheten over-
holder lover og forskrifter. De rapporter og doku-
menter som blir utarbeidet som ledd i den interne
kontrollen vil vaere et viktig materiale for tilsyns-
organet bade ved revisjon av internkontrollsys-
temet og ved en kontroll med at lover og forskrif-
ter ellers er fulgt.

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

Endelig er faktiske inspeksjoner nedvendig for
4 holde tilsynsorganet a jour med tilstanden og
utviklingen av problemene i virksomhetene. Til-
synsorganet kan selv i det konkrete tilfelle vur-
dere hva som skal foretas av inspeksjoner, og i
hvilken grad det skal basere seg pa de inspeksjo-
nene som foretas av bedriften selv som ledd i det
interne tilsynet. Utfallet av en slik vurdering vil
avhenge av en rekke faktorer. Man vil matte
basere denne pa hvor god virksomhetens intern-
kontroll er, hvilke ressurser virksomheten rar
over til 4 handtere de problemer den star ovenfor,
oppfatningen til arbeidstakerne i virksomheten
0oSsVv.

9.3.5 Naermere om internkontroll
i virksomhetene

God kontroll er en viktig del av styringen og egen-
kontrollen for enhver virksomhet. Dette forutset-
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ter at den som er underlagt tilsyn utarbeider ruti-
ner av forskjellig art.

For det forste ma de innholdsmessige kravene
som er gitt i lover og forskrifter ofte presiseres i
form av arbeidsinstrukser og standarder for
beregninger mv., som er tilpasset den virksomhet
som uteves. Videre ma det utvikles rutiner for
vedlikehold for & sikre at nivaet opprettholdes.
Det mé ogsa utvikles rutiner for malinger, prover
og sa videre for i sikre en effektiv kontroll med at
kravene er oppfylt. Regelmessig vil det vaere ned-
vendig a fastsette krav til kvalifikasjonene til dem
som skal utfere de ulike arbeidsoppgavene. Det
vil ogsa veere nedvendig med rutiner av adminis-
trativ art for 4 fastsette det interne ansvaret for
utvikling av de ulike rutinene, for utferelse av de
ulike arbeidsoppgavene og for a sikre en s& uav-
hengig kontroll som mulig med at disse utferes til-
fredsstillende. Rutinene, og de aktivitetene som
blir utfert i samsvar med disse m& kunne doku-
menteres for offentlige myndigheter. Dette er et
sentralt poeng for bruk av internkontroll som vir-
kemiddel i et offentlig tilsyn. P4 dette grunnlag vil
tilsynsorganet kunne fore tilsyn med om intern-
kontrollen er tilfredsstillende pd den maéte at den
faktisk kan bidra til & sikre etterlevelse etter de
offentlige kravene for eksempel, til arbeidsmiljoet,
sikkerheten eller det ytre milje.

Det er virksomhetens ledelse som er gjen-
stand for krav om fastsettelse av internkontroll.
Den neermere angivelse av hvem dette omfatter,
varierer i de aktuelle regelverkene. Internkon-
trollforskriften § 4 knytter plikten til «den som er
ansvarlig for virksomheten».

9.4 Utvalgets forslag om innfering
av internkontroll

9.4.1 Forslag om innfgring av et

internkontrollsystem

Utvalget mener at internkontroll er en hensikts-
messig metode som vil bidra til & sikre gkt bevisst-
het om og etterlevelse av relevant regelverk, i dro-
sjevirksomheter. De naermere bestemmelsene om
innholdet av internkontrollplikten ber, som péa
andre omrader, fastsettes av departementet i for-
skrift. Utvalget legger til grunn at forskriftshjem-
melen i yrkestransportloven § 9 g, jf. lovvedtak 46
(2023-2024), gir departementet hjemmel til & gi
narmere forskriftsbestemmelser om internkon-
troll.

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

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

Forslaget innebaerer videre at det skal drives
internkontroll bade i leyvehavers virksomhet og i
sentralens egen virksomhet, men at det er sentra-
len som har det overordnede ansvaret for a orga-
nisere dette. Internkontrollsystemet erstatter ikke
primeerpliktene som etter loven ligger pa den
enkelte loyvehaver, men innferer en systemplikt
pa sentralen for a sikre at layvehavere, sjaferer og
sentralen selv oppfyller sine forpliktelser. Slik sett
blir sentralens stilling parallell til den samord-
nende arbeidsgiveren der flere virksomheter ute-
ver arbeid pd samme arbeidsplass eller der en
virksomhet som oppdragsgiver engasjerer opp-
dragstakere til & utfere virksomhet pa virksomhe-
tens eget omréde eller anlegg, se internkontroll-
forskriften § 6. Drosjesentralens stilling kan ogsa
sammenlignes med et driftsselskap eller holding-
selskap som ivaretar samordningsansvaret for
virksomhet som drives ved for eksempel kjope-
sentre, naeringsparker o.1.

Innfering av krav om internkontroll vil ikke
representere noe nytt for naeringen, da leyveha-
vere som sysselsetter arbeidstakere allerede har
plikt til internkontroll etter internkontrollforskrif-
ten. I slike tilfeller vil innfering av internkontroll-
plikt for sentralen innebaere et helt reguleert
behov for samordning etter interkontrollforskrif-
tens system. Etter internkontrollforskriften er
utgangspunktet at den som driver virksomhet
knyttet til et fysisk anlegg skal serge for at alle
aktiviteter p4 omradet er omfattet av internkon-
troll, uansett om de som utferer aktiviteten er
ansatt i virksomheten eller ikke. Bakgrunnen for
dette er at det ofte er likegyldig om de personene
som er utsatt for risiko under utferelsen av sitt
arbeid star i et ansettelsesforhold til virksomheten
eller ikke. Det samme gjelder ved fare for foru-
rensning av ytre miljo, og ellers ved generelle sik-
kerhets- og vernetiltak som er nedvendig for &
hindre farlige eller skadelige situasjoner i & oppsta
i tilknytning til egen virksomhet.

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

Forslaget om innfering av internkontroll inne-
beaerer at det er sentralen som er ansvarlig for
blant annet 4 kartlegge fare for overtredelse og a
iverksette rutiner for a avdekke, rette opp og fore-
bygge overtredelser hos de tilknyttede loyveha-
verne og i egen virksomhet. Det er siledes ingen
innvending mot 4 legge slike plikter pa drosjesen-
tralen at det i noen tilfeller vil veere sammenfall
mellom sentralen og en eller flere loyvehavere.
Sentralens systematiske overvikning og gjen-
nomgang av internkontrollen md dokumenteres
og vil veere tilgjengelig for offentlig tilsyn og
inspeksjon. Instrukser, tillatelser, kompetansebe-
vis, sertifikater o.l. skal inngé i dokumentasjonen,
og blant annet karlegging, rutiner og resultatene
av en systematisk gjennomgang av internkontrol-
len ma kunne dokumenteres skriftlig. De neer-
mere kravene om dette foreslas fastsatt i forskrift
og veileder.

Internkontrollplikten ber, for det forste,
omfatte alle krav i lover og forskrifter som er spe-
sifikke for drosjenaeringen, det vil si de relevante
kravene i yrkestransportloven med forskrifter,
taksameterforskriften, maksimalprisforskriften,
prisopplysningsforskriften, skatteforvaltningslo-
ven og bokferingsforskriften. De innholdsmessige
kravene som er gitt i nevnte lover og forskrifter
ma presiseres i form av blant annet arbeidsin-
strukser mv. som er tilpasset den virksomhet som
uteves. Dette omfatter kravene til layve for drosje-
virksomhet og krav til kjereseddel for sjaferer,
krav til godkjent kjeretoy og innretning og bruk
av taksameter/kontrollutrustning. Internkontrol-
len ber ogsa omfatte kravene til sikkerhet for sja-
for og passasjerer, samt passasjerenes rettigheter
til opplysning om pris og rett til 4 klage pa turen,
samt reglene knyttet til riktig innbetaling av skat-
ter og avgifter. I tillegg ber internkontrollen
omfatte rettigheter og plikter etter arbeidsmiljelo-
ven. Her gjelder allerede plikt til internkontroll
etter helse, miljo, og sikkerhetsforskriften, slik at
sentralens internkontrollplikt vil veere et ansvar
for samordning og tilsyn med at arbeidsmiljelo-
vens internkontrollplikt blir oppfylt. Etter utval-
gets oppfatning ber internkontrollplikten ogséa
omfatte passasjerenes rettigheter etter likestil-
lings- og diskrimineringsloven. Dette innebaerer
blant annet rettighetene til personer med nedsatt
funksjonsevne til 4 fa drosje som er tilpasset deres
behov.

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

Etter utvalgets vurdering innebaerer forslaget
om & innfere et internkontrollsystem en essensiell
del av selve sentraltilknytningsplikten som utval-
get foreslo i delutredning I. Da departementet
valgte & ikke gé videre med forslaget til ny § 9 d
fra delutredning I, medferte det, etter utvalgets
vurdering, at en viktig kontrollfunksjon for sentra-
len ble fiernet. Lovforslaget hadde til hensikt & gi
sentralene en plikt til & sikre at tilknyttede loyve-
havere folger relevant regelverk, og til lopende &
kontrollere dette. Bestemmelsen forutsatte at sen-
tralene hadde et kontrollsystem for & sikre at kra-
vene til loayvehaver vedvarende var oppfylt. Forsla-
get om & innfere et internkontrollsystem er en
videreutvikling av dette forslaget og gir sentralene
et systemansvar og ikke en plikt til 4 sikre at loy-
vehavere overholder relevant regelverk. Forslaget
om & palegge sentralen plikter knyttet til intern-
kontroll gér séiledes ikke like langt som det opp-
rinnelige forslaget nar det gjelder sentralens
ansvar for tilknyttede loayvehaveres overholdelse
av regelverk. Sentralen fir med forslaget plikt til &
serge for, og legge til rette for, at loyvehavere har
god kjennskap til regelverket de skal overholde,
samt for & innfere gode rutiner, planer, dokumen-
tasjonskrav mv., som skal serge for bevissthet og
overholdelse av relevant regelverk.

Pi denne méten vil krav om internkontroll
bidra til at leyvehavere har god oversikt over
regelverk de maé folge, i tillegg til at overholdelse
av og eventuelle avvik av regelverk skal dokumen-
teres og folges opp. Sentralen skal ogsa serge for
at det arbeides med forbedringspunkter i alle
ledd.

Som nevnt tidligere mener utvalget man-
glende kunnskap om og overholdelse av eksis-
terende regelverk, er en sterre utfordring enn
manglende regulering. Slik utvalget ser det er det
en kombinasjon av et fragmentert og komplekst
regelverk, sammen med mange sma og til dels
uprofesjonelle akterer, som bidrar til manglende
regeletterlevelse. Etter utvalgets vurdering vil inn-
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foring av en sentraltilknytningsplikt som inklude-
rer et internkontrollsystem bake overholdelsen
inn i selve utferelsen av de ulike oppgavene. Innfo-
ringen av internkontrollplikt innebaerer derfor,
etter utvalgets vurdering, et malrettet tiltak som
direkte adresserer en av naeringens sterste utfor-
dringer, nemlig manglende regeletterlevelse.
Internkontrollens overordnede mal er nettopp a
legge til rette for bedre etterlevelse av kravene i
lovgivningen. P4 denne maten mener utvalget at
hensynene bak sentraltilknytningsplikten vil opp-
fylles i sterre grad dersom sentralen pélegges en
plikt til & innfere et internkontrollsystem.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

9.4.2 Nzermere om gjennomfering
av internkontroll

Internkontrollen skal, som nevnt, bidra til at dro-
sjevirksomhet uteves i samsvar med lover og
regler. Internkontroll er de aktiviteter, systemer og
prosesser som tas i bruk for 4 planlegge, gjennom-
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fore, evaluere og korrigere virksomheten slik at
den samsvarer med krav fastsatt i eller i medhold
av lovgivningen. Plikten til 4 korrigere avvik inne-
barer at uforsvarlige forhold og andre lovstridige
forhold mé rettes opp. Gjennom plikten til intern-
kontroll far sentralen et ansvar for a serge for at
uforsvarlige og andre lovstridige forhold rettes
opp.

Internkontrollen skal tilpasses virksomhetens
storrelse, egenart, aktiviteter og risikoforhold og
ha det omfang som er nedvendig. Hvordan plik-
tene etter forskriften etterleves, skal dokumente-
res i den form og det omfang som er nedvendig ut
ifra virksomhetens art, aktiviteter, risikoforhold
og sterrelse. Dokumentasjonen skal til enhver tid
veere oppdatert og tilgjengelig. Det er opp til den
enkelte drosjesentral & avgjere hvordan intern-
kontrollen skal etableres og dokumenteres.
Systemet skal veere et effektivt verktoy som skal
passe best mulig til den enkelte sentralen. At
internkontrollsystemet blant annet skal tilpasses
sentralens storrelse innebeerer at nar en sentral
vokser ma den ha en bevissthet knyttet til at ogsa
internkontrollsystemet ma videreutvikles i takt
med veksten. Selv om det er et krav om dokumen-
tasjon, er det ikke noe krav om at alt skal nedteg-
nes skriftlig. Skriftlige prosedyrer mé veaere i aktiv
bruk og felges opp. Utvalget forutsetter at det
lages veiledning til sentralene om hvilke rutiner
mv. som skal vaere nedvendig 4 dokumentere
skriftlig. Dokumentasjonen ma imidlertid veere
lett tilgjengelig for de loyvehavere og sjaferer som
er tilknyttet sentralen.

Eksempler péd rutiner som sentralen ber ha
som ledd i internkontrollen, og som ma kunne
dokumenteres skriftlig er:

— oversikt over ansvars- og myndighetsforhold,

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

— oversikt over arbeidsavtaler mellom loyveha-
vere og sjaferer,

— rutiner for oppleering, medvirkning og bruke-
rerfaringer,

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

— avviksrapporter,

— plan for forbedringsarbeid, gjennomfering og
resultater,

— beskrivelse av arbeidsoppgaver som utferes
sjelden,

— beskrivelse av arbeidsoppgaver med searlig
risiko, som for eksempel hindtering av kon-
tantbetalinger og manuell inntasting av praie-
turer i taksameteret mv.,
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— Dbeskrivelse av oppgaver som ber organiseres
eller loses pa en bestemt mate av hensyn til sik-
kerhet, likebehandling og samhandling,

— rutiner for & sikre uavhengig tredjepartsrap-
portering nar en eller flere tilknyttede loyveha-
vere ogsé helt eller delvis er eier av sentralen.

For internkontrollen er det avgjerende at loyveha-
verne og sjaferene involveres aktivt. Det samme
gjelder for sentralens egne ansatte. Det er disse
akterene som vet hvor problemer og utfordringer
oppstar i den daglige driften. De har ogsé ofte de
beste forslagene til tiltak som vil fere til forbe-
dring. Utvalget foreslar derfor at det i forslag til
§ 9 f i yrkestransportloven klart fremgar at intern-
kontrollen skal innferes og uteves i samarbeid
med de tilknyttede loyvehaverne, arbeidstakere
hos bade loyvehaver og sentral og deres represen-
tanter. Det er viktig at det legges til rette for og
oppmuntres til at loayvehaverne og sjiferene skal
gi tilbakemeldinger om svikt og mulige forbe-
dringsomrader. Medvirkning kan for eksempel til-
rettelegges ved medarbeidersamtaler, meoter, for-
slagskasser, samt gjennom melde- og avviksbe-
handling og forbedringsarbeid. Det er ogsa viktig
at sentralen fanger opp og innhenter erfaringer fra
brukerne av drosjetjenester, gjennom 4 bruke den
informasjonen som kommer fra klager og ved a
oppfordre passasjerer og brukere til 4 gi tilbake-
meldinger pa tjenestene.

I internkontrollen ligger ogsa plikt til & kon-
trollere at regler og rutiner folges av layvehavere
og sjaferer. Sentralen har ansvaret for jevnlig a
gjennomga avvik og uenskede hendelser. Denne
informasjonen skal brukes til & avdekke arsakene
til hendelser, fremme leering og for & forebygge at
tilsvarende skjer igjen. Virkemidler som sentralen
kan benytte i forbindelse med internkontrollen er
gjennomgang av rapporter og dokumentasjon fra
loyvehavere og sjaferer, stikkpreovekontroller med
virksomheten og mer systematiske gjennomgan-
ger i form av revisjoner mv. Mottak og oppfelging
av klager fra passasjerer og brukere er ogsa del av
internkontrollen. Oppdages det brudd pa lovgiv-
ningen ma disse folges opp. Her er det viktig at
oppfelgingene ikke begrenser seg til det enkelte
avviket. Nar avvik og uenskede hendelser er ana-
lysert, er det viktig at leeringspunktene tas inn i
relevante rutiner og prosedyrer. Det mé vurderes
om eksisterende ordninger og praksis er tilfreds-
stillende. Det skal vurderes om vedtatte rutiner er
i trad med gjeldende regelverk og krav til forsvar-
lighet, samt om de er kjent, forstatt og blir fulgt i
praksis.

En bedre regulert drosjenaering

9.4.3 Tilsyn/kontroll med sentralens
internkontrollsystem

9.4.3.1

For at et internkontrollsystem skal fungere til-
fredsstillende er det nedvendig & utpeke et tilsyns-
organ som skal fere tilsyn med at sentralene ute-
ver sine plikter knyttet til innfering og drift av et
internkontrollsystem. I det folgende vil utvalget
vurdere hvem som ber veere tilsynsmyndighet,
hva det skal feres tilsyn med, og hvilke virkemid-
ler tilsynsmyndigheten skal ha.

Utvalget vil presisere at innfering av krav om
internkontroll ikke rokker ved evrige kontroll-
myndigheters plikt til & drive kontroll og oppfel-
gingen av neeringen, og utvalget viser til at tilsynet
med internkontrollsystemet mé holdes adskilt fra
tilsynet med sentralens og loyvehavernes overhol-
delse av primarpliktene. Primarpliktene er alle
pliktene sentral og leyvehaver er underlagt og
som felges opp at myndighetene omtalt i kapittel
9.1, for eksempel pliktene etter yrkestransportre-
gelverket, taksameterforskriften mv.

Tilsynet med internkontrollen inneberer et
systemtilsyn, altsa et tilsyn med at sentralen har
etablert og felger opp et internkontrollsystem.
Det er kun brudd péa pliktene knyttet til dette som
skal folges opp i tilsynet med internkontrollsys-
temet. Dersom tilsynet med internkontrollen
avdekker avvik fra primaerpliktene, kan dette vide-
reformidles til relevant kontrollmyndighet.

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

Innledning

9.4.3.2  Hvem skal fore tilsyn med

internkontrollen

Utvalget har vurdert hvem som ber vaere tilsyns-
myndighet for internkontrollen. Etter utvalgets
vurdering vil bade fylkeskommunen og Statens
vegvesen vare aktuelle kandidater til 4 fore slikt
tilsyn.

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

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

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

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

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

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

I praksis vil en sentral kunne drive i flere fyl-
ker med tilknyttede leyvehavere fra ulike fylker.
Dersom fylkeskommunen i det fylket hvor sentra-
len har loyve skal fore tilsyn, forutsetter utvalget
at tilsynsmyndighetene i de 15 fylkene har et sam-
arbeid knyttet til utforelsen av tilsynet. Ut fra prak-
tiske hensyn mener utvalget imidlertid at sentra-
lene kun ber underlegges tilsyn fra tilsynsmyndig-
heten i det fylket hvor de har sentralleyve. Samar-
beidet mellom tilsynsorganer kan ga ut pa at til-
synsorganene i de ulike fylkene holder hverandre
orientert om akterer som driver i flere fylker, har
en dialog rundt ilagte péalegg, hyppighet péa tilsy-
net mv., for 4 serge for at tilsynet drives sa likt
som mulig i hele landet. Videre kan tilsynsmyn-
dighetene samarbeide om utarbeidelse av veile-
dere for internkontrollsystemet.

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

9.4.3.3

Det offentlige tilsynet med virksomhetenes
internkontroll vil i ferste rekke ta form av system-
revisjon, det vil si tilsyn for & fastsla at internkon-
troll er etablert i virksomhetene, og at det folges
opp og vedlikeholdes i henhold til de offentlige
kravene. Det er ogsa viktig a fere tilsyn med at

Hva skal det fores tilsyn med
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systemet produserer de resultater som er nedven-
dig, det vil si at de bidrar til at lovens krav blir opp-
fylt.

Offentlig tilsyn basert pa internkontroll inne-
beerer at lovverket stiller krav om at den som er
underlagt tilsyn selv utvikler rutiner og prosedy-
rer for 4 sikre og kontrollere at de aktivitetene
som utferes, er i overensstemmelse med de
offentlige kravene. Rutinene og aktivitetene som
blir utfert i samsvar med disse ma kunne doku-
menteres for tilsynsorganet. Dette innebeerer, for
det forste, at tilsynsorganet skal kontrollere at
sentralen har etablert internkontroll i virksomhe-
ten. Utvalget viser i denne sammenheng til at sen-
tralen har tre maneders frist etter utstedelse av
sentralloyve til & opprette et internkontrollsystem
og oversende dokumentasjon pa dette til tilsyns-
myndigheten, se punkt 9.4.1. Nér tilsynsmyndig-
heten mottar denne dokumentasjonen ma tilsyns-
myndigheten kontrollere at sentralen har utarbei-
det oversikter over hvilke krav som gjelder for
henholdsvis drosjevirksomheten og egen virk-
somhet. Disse kravene ber veere presisert i form
av arbeidsinstrukser, rutinebeskrivelser mv. I til-
legg skal ogsa instrukser, tillatelser, kompetanse-
bevis mv. innga i dokumentasjonen av internkon-
trollsystemet. Kravet om oversendelse av doku-
mentasjon til tilsynsmyndigheten innebserer at
internkontrollen langt pad vei md dokumenteres
skriftlig. Det vil vaere opp til tilsynsmyndigheten &
vurdere om den oversendte dokumentasjonen er
tilfredsstillende eller om sentralen skal palegges
en mer omfattende skriftlig dokumentasjon av sitt
internkontrollsystem. Hvor omfattende kravet om
skriftlighet er vil avhenge av sentralens sterrelse,
egenart, aktiviteter og risikoforhold.

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

Tilsynsorganet skal kunne gi veiledning til
sentraler som ikke har etablert tilfredsstillende
internkontrollsystemer. Tilsynsorganet ma vur-
dere om rutinene som er etablert hos sentralene
og leyvehaverne er egnet til 4 na det overordnede
formalet med internkontrollen, som er overhol-
delse av lover og regler som gjelder for virksom-
hetene. Dette betyr ikke at tilsynsorganet far
adgang til & g& inn og kreve en bestemt organisa-
torisk oppbygging eller bestemte endringer i virk-
somheten. Det innebaerer at tilsynsorganet kan
kreve at virksomheten redegjor for den strategien
som er lagt opp. P4 dette grunnlag kan tilsynsor-
ganet vurdere i hvilken grad de ulike offentlige
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kravene er oppfattet og ivaretatt gjennom planer,
rutiner og oppgavefordeling i virksomheten, eller
med andre ord foreta en revisjon av virksomhe-
tens internkontroll.

En del av internkontrollen omhandler forbe-
dringsarbeid og en plikt til & korrigere uforsvar-
lige forhold, andre lovstridige forhold og avvik.
Tilsynsorganet ma vurdere om sentralene gjor
dette pa en forsvarlig méate. Selv om det er sentra-
len som skal avgjere hvordan internkontrollen
skal etableres og dokumenteres, vil tilsynsorganet
kunne komme til at sentralens system ikke er til-
fredsstillende og pélegge retting. Tilsynsorganets
virkemidler/sanksjoner omtales nedenfor. Til-
synsorganet skal imidlertid ikke bestemme hvor-
dan sentralens internkontrollsystem skal utfor-
mes, men kan sla fast at et system er eller ikke er
tilfredsstillende.

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

9.4.3.4  Huvilke virkemidler/sanksjoner skal

tilsynsmyndigheten ha?

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

Internkontroll vil p4A samme mate som de nye
pliktene til sentralene i yrkestransportloven §§ 9 c
og 9 d, jf. lovvedtak 46 (2023-2024), innebare en
plikt pa sentralen (§§ 9 d og 9 e etter omnummere-
ring). Dersom sentralen ikke oppfyller pliktene
sine etter §§9c og 9 d, vil leyvemyndigheten
kunne kreve retting etter yrkestransportloven § 9 f
(§ 9 h etter omnummerering) og etter hvert tilba-
kekall av sentralleyvet dersom sentralen ikke etter-
lever et rettingspalegg, jf. yrkestransportloven § 29.

Utvalget foreslar at fylkeskommunen skal
vaere tilsynsorgan og har vurdert hvilken myndig-
het tilsynsorganet skal ha og hvilke sanksjoner
det ev. skal kunne ilegge.

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

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

9.5 Utvalgets gvrige anbefalinger
knyttet til kontroll

9.5.1 Formalisert samarbeid mellom

kontrollorganene

Utvalget viser til at drosjenaeringen er underlagt
mange ulike lover og forskrifter. Som vist til inn-
ledningsvis mé akterene i naeringen overholde
mye ulikt regelverk og har mange kontroll-
myndigheter & forholde seg til.

Til tross for utvalgets forslag om innfering av
sentraltilknytningsplikt og internkontrollsystem
gjenstar det noen utfordringer bade knyttet til
oppfelgning av regelverket og samordning av kon-
trollen.

Nar det gjelder samordning av kontroll viser
utvalget til uttalelser fra de ulike kontrollorganene
som har veert invitert til utvalgets meter. Presenta-
sjoner som er holdt for utvalget finnes pa Drosje-
utvalget sin nettside!l. Utvalget legger pa bak-
grunn av disse ulike uttalelsene til grunn at kon-
trollen er fragmentert, og at den er ulikt prioritert
hos de ulike kontrollorganene. Utvalget erkjenner
imidlertid at knappe ressurser innebaerer harde
prioriteringer av hvilke oppgaver kontrollmyndig-
hetene skal lese, herunder politiets oppgaver
knyttet til alvorlig kriminalitet.

Utvalget anbefaler pa denne bakgrunn § se pa
losninger der én kontrolletat kan ta et koordine-
rende ansvar for 4 felge opp drosjenszeringen og
samordne de ulike kontrolletatene. Utvalget
mener at en mer systematisk tilnserming til kon-
troll av drosjeneeringen ma pé plass for a sikre at

1 Drosjeutvalget.
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alle kontrolletatene mer ressurseffektivt kan folge
opp péa sine omréader.

Utvalget viser videre til at det er opprettet et A-
krimsamarbeid mellom Arbeidstilsynet, NAV, poli-
tiet og Skatteetaten. Dette arbeidet har péagitt
siden 2017. A-krimarbeidet har i 2022 blant annet
tatt for seg kriminalitet i varetransportbransjen. I
regi av Oslo politidistrikt deltar Arbeidstilsynet,
NAV og Skatteetaten i en tiltaksgruppe for tverre-
tatlig forebygging av kriminalitet i varebilsegmen-
tet i transportbransjen. Gjennom samarbeidet ble
det i 2022 utarbeidet en tverretatlig veileder for
oppdragsgivere som bestiller transportoppdrag,
og for hovedleveranderer i varetransportbransjen.

Utvalget viser ogsa til Treparts bransjepro-
gram. Treparts bransjeprogram er et operativt
samarbeid mellom myndighetene og partene i
arbeidslivet innenfor sarlig utsatte bransjer. Det er
i dag bransjeprogram innenfor fire bransjer: ren-
hold, uteliv, transport og bil. Hensikten er & mobili-
sere arbeidsgivere, arbeidstakere og myndigheter
til & sammen dokumentere og ta fatt i felles
erkjente utfordringer i utsatte bransjer, for & bidra
til gode og lovlige lenns- og arbeidsvilkar. Ledel-
ses- og sekretariatsfunksjonen blir ivaretatt av
Arbeidstilsynet. Bransjeprogrammene jobber i
stor grad med konkrete tiltak for 4 gjore det
enklere for virksomheter & folge reglene og for
oppdragsgivere og forbrukere & velge serigse leve-
randerer.

Regjeringens handlingsplan mot sosial dum-
ping og arbeidslivskriminalitet ble lagt fram 1.
oktober 2022. Handlingsplanen omtaler tiltak
regjeringen vil gjennomfere for & forebygge og
bekjempe sosial dumping og kriminalitet i
arbeidslivet generelt. Et sentralt tiltak i planen er &
styrke samarbeidet mellom offentlige myndig-
heter. Det tverretatlige a-krimsamarbeidet mel-
lom Arbeidstilsynet, Arbeids- og velferdsetaten,
politiet, Skatteetaten og Tolletaten er sentralt i
innsatsen med & forebygge og bekjempe arbeids-
livskriminalitet.

I tillegg har regjeringen lagt fram Stortings-
meldingen Meld. St. 15 (2023-2024) Felles verdier
— felles ansvar. Denne legger grunnlaget for en
styrket innsats nar det gjelder forebygging og
bekjempelse av skonomisk kriminalitet. Viktige
formél med stortingsmeldingen er a4 bedre myn-
dighetenes maéloppnéelse pa dette feltet, inn-
skrenke mulighetsrommet for de kriminelle, og &
utnytte de samlede ressursene i samfunnet bedre
for & sikre en mer effektiv bekjempelse av gkono-
misk kriminalitet. Meldingen har en helhetlig til-
neerming til bekjempelsen av gkonomisk krimina-
litet, og fokuserer pa tverrgidende temaer. Utval-
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get viser til at prinsippene i meldingen om & inn-
rette regelverk, systemer og handheving pa en
mate som gjor at akterene i sterre grad avstar fra
4 bega skonomisk kriminalitet og om bedre utnyt-
telse av samfunnets samlede ressurser for &
bekjempe okonomisk Kkriminalitet, er viktige
beerebjelker ogsa nar det skal utarbeides regler
og samarbeid om kontroll i drosjenaeringen.

Utvalget vise til regjeringens handlingsplan mot
sosial dumping i transportsektoren. Handlingspla-
nen omfatter tiltak som direkte eller indirekte kan
bidra til 4 forbedre arbeidsforholdene i transport-
bransjen, og bidra til likere konkurransevilkar mel-
lom naeringsakterene. Et tiltak i handlingsplanen er
4 jobbe langsiktig for & sikre tilstrekkelige ressur-
ser for oppfelging av handlingsplanen og en reell
styrking av kontrollinnsatsen (tiltak nr. 21) og vide-
refore og styrke etablerte samarbeid mellom til-
syns- og kontrolletatene (tiltak nr. 22).

Videre er det vedtatt 4 utrede en ordning med
en tverretatlig operativ ressursgruppe (tiltak nr.
25). Det kommer frem av handlingsplanen at det
er ulik faglig kompetanse om transportneeringen i
kontrolletatene og at dette kan skyldes at regel-
verk og myndighet er fragmentert. Det kan derfor
veere behov for 4 vurdere en ny innretning i arbei-
det mot arbeidslivskriminalitet og annen krimina-
litet innenfor transportnaeringen. Regjeringen
viser i handlingsplanen til at en bransjespesifikk
satsing hvor Statens vegvesen jobber sammen
med Arbeidstilsynet, og eventuelle andre etater,
om bekjempelsen av sosial dumping som en del av
arbeidet med arbeidslivskriminalitet, vil kunne gi
resultater. Det ma i folge handlingsplanen vurde-
res nermere om og hvordan en slik ressurs-
gruppe ber innrettes. Etablering av en slik gruppe
kan skje i samarbeid med akrimsentrene for a
bygge videre pa dagens operative samarbeid.

Utvalget viser til at det er flere prosesser for
bedre regeletterlevelse pa mange omrader og
mener at det ogsé ber tas slike grep innenfor dro-
sjenaeringen.

Utvalget ensker a peke pa to mulige lesninger
for & styrke regeletterlevelsen og samordningen
av kontroll i drosjenaringen.

Den ene losningen kan veere at drosjeneerin-
gen innlemmes i bransjeprogrammet for trans-
port. Innenfor bransjeprogrammet vil medlem-
mene i programmet kunne ta opp aktuelle pro-
blemstillinger. A knytte arbeidsgivere, arbeidsta-
kere og myndigheter til & sammen dokumentere
og ta fatt i felles erkjente utfordringer i utsatte
bransjer, skal bidra til gode og lovlige lenns- og
arbeidsvilkar.
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En annen lesning kan veere & opprette et forma-
lisert samarbeid mellom ulike kontrolletater. Et
slikt arbeid ber ledes av Statens vegvesen som har
hovedansvaret for kontroll etter yrkestransportre-
gelverket. En méte & gjore dette pa kan vere at
drosje inkluderes i operativ ressursgruppe som
skal utredes, jf. handlingsplanen for sosial dum-
ping i transportsektoren, tiltak nr. 25. Denne los-
ningen synes hensiktsmessig da det er behov for a
sikre at drosje kontrolleres i et samarbeid mellom
flere etater. Utvalget mener at et formalisert sam-
arbeid vil kunne bidra til 4 f4 bedre kontroll med
drosjenzeringen, men at det ikke lgser alle utfor-
dringene knyttet til kontroll av denne naeringen.

Utvalget vil presisere at selv om ett eller begge
disse tiltakene gjennomferes, vil det fremdeles
veere nedvendig for de enkelte myndighetene &
prioritere kontroll av drosjenaeringen.

9.5.2 Kjoreseddelregister

Utvalget har vurdert om forvaltningen av kjere-
seddelordningen kan gjeres bedre og mer effek-
tiv. Det er i dag ikke et nasjonalt kjereseddelregis-
ter, noe som medferer at oppfelgningen av kjore-
seddelsaker er vanskelig. Dersom en sjéfor arbei-
der i flere politidistrikt og ev. fratas kjereseddelen
i ett distrikt, er det ikke sikkert dette fanges opp
av andre politidistrikt fordi det ikke finnes en
nasjonal oversikt over alle utstedte kjoresedler.
Allerede i NOU 2013: 9 Ett politi — rustet til a
maote fremtidens utfordringer, som ble fulgt opp i
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Prop. 61 LS (2014-2015), ble kjereseddelordnin-
gen tatt opp som en oppgave som burde forbe-
dres.

Politiet utsteder i dag kjereseddel til sjaferer i
loyvepliktig persontransport. Politiet har ansvar
for 4 utstede, beslaglegge og tilbakekalle Kkjore-
sedler. INOU 2013: 9 ble det anbefalt at det vurde-
res om Statens vegvesen kan overta ansvaret for
utstedelse og administrasjon av kjeresedler, men
slik at politiet fortsatt skal foreta skikkethetsvur-
deringen og tilbakekalle kjoreseddelen nar inne-
haveren ikke lenger oppfyller kravene til skikket-
het og edruelighet. Det ble i proposisjonen vist til
at Justis- og beredskapsdepartementet ville vur-
dere dette videre i samarbeid med Samferdselsde-
partementet.

Utvalget viser til at etter oppdrag fra Samferd-
selsdepartementet og Justis- og beredskapsdepar-
tementet, utreder na Politidirektoratet og Statens
vegvesen en mulig etablering av et nasjonalt Kjore-
seddelregister. Registeret utredes med sikte pa a
erstatte dagens regionale registre som drives av
politidistriktene. Politidirektoratet og Statens veg-
vesen tar sikte pa a levere sin utredning hesten
2024.

Utvalget vil vise til at de sterkt stotter arbeidet
med et slikt nasjonalt register. Samtidig vil utval-
get presisere at det ber tas grep for 4 gjore arbei-
det med utstedelse av kjereseddelordningen ras-
kere og mer forutsigbart for neeringen, for eksem-
pel ved & avlaste politiet og overfore slik utste-
delse til Statens vegvesen.
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Kapittel 10

Kapittel 10
Sentraltilknytningsplikt og drosjesentralens funksjoner

10.1 Innledning

Pa bakgrunn av utvalgets mandat foreslo det i
delutredning I 4 innfere en plikt for loyvehavere til
a vaere tilknyttet en drosjesentral. Utvalget foreslo
ogsa krav til leyve for & drive drosjesentral og a
palegge sentralen en del plikter.

I kapittel 10.2 har utvalget dreftet hvilke opp-
gaver som ber ligge hos sentralen, sarlig knyttet
til formidling, og om det er mulig og enskelig &
skille mellom virksomhet som kan defineres som
«sentralvirksomhet» og virksomhet som mé anses
som persontransport som ma ha drosjeloyve. Det
er per i dag ingen legaldefinisjon av drosjesentral
og tidligere reguleringer har heller ikke definert
hva en drosjesentral er. Utvalget mener derfor at
det er behov for 4 utdype og konkretisere dette. I
kapittel 10.3 har utvalget vurdert om en loyve-
haver kan vaere knyttet til mer enn en sentral.

Siden utvalget i delutredning I ikke hadde i
oppdrag & vurdere om det skulle innferes en sen-
traltilknytningsplikt foretok ikke utvalget noen
vurdering av en slik plikt opp mot alternativer for
4 sikre de mal sentralplikten skal oppfylle. P4 bak-
grunn av de funksjonene utvalget mener drosje-
sentralen skal fylle foretar utvalget i kapittel 10.4
en vurdering av om disse funksjonene kan fylles
pa annen méate enn gjennom at leyvehaverne
palegges a vere tilknyttet en drosjesentral. En
mindretallsdissens fremgéar av kapittel 10.5.

10.2 Drosjesentralens funksjoner

10.2.1 Bakgrunn

I en hering fra Samferdselsdepartementet i 2002
med forslag om blant annet oppheving av behovs-
preving for drosjeloyver, fremhevet departemen-
tet at begrunnelsen for sentraltilknytningsplikten i
hovedsak var hensynet til effektivisering av for-
midling av drosjetjenester. Departementet under-
streket at ordningen forutsatte sterk offentlig
medvirkning i form av godkjenningsordninger for
opprettelse og drift av sentral, samt oppfelging av

at regelverket ble etterlevd. Departementet frem-
hevet videre at sentraltilknytning var en fordel for
loyvehavere i den forstand at de kunne benytte
effektive formidlingsanlegg til en avgrenset kost-
nad for den enkelte loyvehaver.

Det er, og har veert, fa krav i nasjonal lovgiv-
ning rettet direkte mot drosjesentraler, utover
krav om tredjepartsrapportering til skattemyndig-
hetene som ble innfert i 2012. Sentralene har
imidlertid hatt en rolle i oppfelgingen av regelver-
ket om prisinformasjon og maksimalpriser ved at
tilknyttede loyvehavere har forholdt seg til priser
fastsatt av sentralene.

Som knutepunkt for formidling har drosjesen-
tralene veert viktige bade for layvehavere og kun-
der. Utover dette har drosjesentralens funksjoner
veert styrt av loyvehaveres behov og loyvemyndig-
hetenes krav. Leyvemyndighetenes styring har
veert praktisert gjennom hjemler for & godkjenne
sentralenes vedtekter og stille krav til sentralene i
forskrift.

Prop. 17 L (2020-2021) omhandlet forslag som
skulle legge til rette for tilsyn med kontrollutrust-
ninger som alternativ til taksameter, samt bidra til
4 ivareta tredjepartsrapportering til skattemyndig-
hetene i drosjenaeringen bade fra drosjesentral og
andre formidlere. Heller ikke i denne proposisjo-
nen er drosjesentral eller formidler definert fullt
ut. Det er i proposisjonen uttalt at: «En tradisjonell
drosjesentral vil veere omfattet av begrepet «for-
midler av drosjetjenester»». Videre stir det:
«Departementet viser til at det i dag ikke er kjent
hvordan leyvehaverne vil organisere drosjevirk-
somheten nar bransjens rammebetingelser
endres. En formidler er en tredjepart som formid-
ler kontakt mellom tilbyderen av drosjetjenester
og kunden. Som nevnt i heringsnotatet, vil en for-
midler av drosjetjenester som ikke er en tradisjo-
nell drosjesentral, kunne ha mange av drosjesen-
tralens oppgaver, som foruten formidling av dro-
sjetjenester, kan veere markedsfering, flitestyring,
klagebehandling mv. Det avgjerende vil vaere om
det blir formidlet persontransporttjenester som er
loyvepliktige etter yrkestransportloven § 9.»
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Utviklingen av nye forretningsmodeller, seerlig
i forbindelse med ny teknologi og fremveksten av
app-selskaper, har gjort skillet mellom formidling
av drosjetjenester og det & yte drosjetjenester til
publikum mindre tydelig, og vanskeligere &
trekke. Appselskapene yter Kkjeretjenester som
kommer i stand etter «bestilling av en skredder-
sydd transporttjeneste, normalt via en smartapp,
hvor tjenesten starter omgaende», jf. Elite Taxi, C-
434/15 der tjenesten samlet sett mitte anses som
en tjeneste pa transportomradet.!

Yrkestransportloven §9 (1) har vert tolket
slik at det ikke er layveplikt for & tilby/formidle
transporttjenester dersom transporten utferes av
personer eller selskap som selv har leyve. Rent
spréklig kan den virksomheten som ordineere sen-
traler som for eksempel Oslo Taxi og andre platt-
formselskaper driver, falle inn under §9 (1), det
vil si at de driver transport mot vederlag. I del-
utredning I kapittel 4.2 viser utvalget til yrke-
stransportlovens forarbeider som omtaler bade
drive- og vederlagsbegrepet. Drivebegrepet er
knyttet til systematisk utnyttelse av transportmid-
delet i ervervsmessig syemed mv. Tolkningen har
derfor tradisjonelt veert at hverken opprinnelige
sentraler eller andre plattformselskaper faller inn
under drivebegrepet fordi de ikke eier Kkjoretoyet
og gjennomferer selve transporten.

10.2.2 Tidligere regulering i lokale forskrifter

Flere fylkeskommuner hadde for 1. november
2020 fastsatt egne bestemmelser om drosjevirk-
somhet innenfor sitt loyvedistrikt i lokal forskrift
eller reglement. I delutredning I er det gitt en
detaljert beskrivelse av forskriften som gjaldt i
Oslo kommune, jf. kapittel 3.3.3.

Formaélet med forskriften var a legge til rette
for en forsvarlig organisering av drosjenseringen
med sikte pé et best mulig drosjetilbud for publi-
kum. Forskriften skulle ivareta mélsetninger om
en gkonomisk ryddig drosjenzering preget av
sunn konkurranse, god kvalitet og sikkerhet, og
en miljevennlig neering.

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

1 Kommissionens meddelelse om velfungerende og bere-

dygtig lokal passagertransport pa tilkaldebasis (taxaer og
udlejningsbiler) 2022/C 62/01 pkt. 1.
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formasjon), leyvehaver, sjafer og leyvemyndighe-
tene.

10.2.3 Utvalgets forslag og Stortingets
lovvedtak 46 (2023-2024)

I delutredning I foreslo utvalget & pdlegge sentra-

len konkrete plikter knyttet til &;

1. samle inn og lagre informasjon om drosjevirk-
somheten som skal sendes myndighetene pa
foresporsel,

2. sikre at leyvehavere folger gjeldende regel-

verk pa relevante omrader,

ha klageordninger, og

4. ha et tilstrekkelig antall drosjer som er tilpas-
set for transport for funksjonshemmede.

i

Forslaget skulle ivareta hensynet til et tilfredsstil-
lende drosjetilbud, hvit skonomi, personsikkerhet
og forbrukervern.

Forslaget la til rette for at loyvemyndighetene,
skattemyndighetene og politiet far tilgang til opp-
lysninger som er nedvendige for a fore en viss
kontroll med naeringen og for 4 ivareta drosjetilbu-
det. I tillegg sikret forslaget tilgjengelighet av dro-
sjetilbud for personer med nedsatt funksjonsevne
og forbrukervern. Forslaget la ogsa opp til a sikre
seriesitet i naeringen.

Prop. 39 L (2023-2024) og Stortingets lovved-
tak 46 (2023-2024) folger opp deler av utvalgets
forslag, og legger opp til at sentralen skal ivareta
oppgaver knyttet til a:

— Samle inn, lagre og sende inn informasjon, nar
myndighetene ber om det, om:

— leyvehavere, sjaferer, drosjer og taksame-

ter

— antall tilgjengelige drosjer og hvilket geo-

grafisk omrade drosjene dekker

— posisjonsdata for drosjeturer (lagres i 60

dager)

— opplysningene som kreves etter bokfo-

ringsforskriften (lagres i fem ar)

— pris for drosjetransport i omrader der det er

fastsatt et pristak
— Ha en arlig systemrevisjon av sentralens admi-
nistrative system for & sikre datasikkerhet og
datakvalitet.
— Ha en klageordning.
— Ha en tilstrekkelig andel drosjer tilpasset for
transport for funksjonshemmede.

Proposisjonen la til grunn at leyvehaver kunne
vaere tilknyttet flere sentraler.

Oppgaver som utvalget foreslo a legge pa sen-
tralen som ikke ble viderefert i Prop. 39 L (2023-
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2024), og dermed ikke i lovvedtak 46 (2023-2024)

omfatter:

— at tilknyttede drosjer er riktig forsikret, at god-
kjent taksameter er installert, at drosjen er rik-
tig registrert i kjoretoyregisteret, og at loyve-
haver oppfyller rapporteringsplikter til sentral

— oppfelging av reglene om pristilbud mv.

— oppfelging av regler i maksimalprisforskriften

— at ansatte sjaforer har skriftlige arbeidsavtaler

— at leyvehavere ikke diskriminerer i strid med
diskrimineringsloven

10.2.4 Oversikt over sentralens mulige
funksjoner

Drosjesentralens primeere funksjon har i utgangs-
punktet veert & formidle drosjeturer ved & fungere
som samlet kontaktpunkt mellom drosjelayveha-
vere og kunder. Tidligere var kundene avhengig
av 4 ha et felles telefonnummer & ringe for a
bestille drosje.

Sentralene har ogsa hatt en sentral rolle i & iva-
reta drosjetilbudet; bade som kontraktspart for
offentlige myndigheter og som adressat for
palegg fra leyvemyndighetene knyttet til drive-
plikt.

Videre har sentralene fungert som kontakt-
punkt mellom loyvehavere og loyvemyndighe-
tene. Loyvemyndighetene har, gjennom godkjen-
ning av sentralens vedtekter og fastsettelse av
lokale forskrifter, ogsa pélagt sentralene plikter
knyttet til informasjonsinnsamling og kontroll
med leyvehaverne, jf. delutredning I kapittel 3.3.

I teksten under viser betegnelsen «tradisjo-
nelle drosjesentraler» til drosjesentraler slik de
var innrettet for regelendringene i november
2020.

Nedenfor gar utvalget gjennom funksjoner og
oppgaver som drosjesentraler potensielt kan ha.
Beskrivelsen tar utgangspunkt i hvilke oppgaver
drosjesentraler har utfert til ni. Utvalget under-
streker at sentralene har veert palagt eller har
patatt seg disse funksjonene i ulik grad. Dette
henger blant annet sammen med at sentralene har
hatt ulik organisering, og har tjent noe ulike
behov i ulike omrader.

1) Formidling

Formidling av drosjetjenester har veert, og er, en
sentral oppgave for samtlige drosjesentraler slik
de er innrettet i dag. Sentralene fungerer som bin-
deledd mellom kunder og leyvehavere/sjaforer,
og formidler tjenester via telefon eller app/nett.
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2) Sikre drosjetilbudet

De tradisjonelle drosjesentralene har en sentral
rolle i 4 sikre drosjetilbudet bade i kontraktmarke-
det og i enkeltturmarkedet, som tilbyder og sam-
ordner av drosjetjenester.

For det forste er det i praksis ofte drosjesentra-
lene som kommer med tilbud nar offentlige myndig-
heter, som fylkeskommuner eller helseforetak, skal
inngé kontrakt om offentlig tjenesteplikt (PSO) for
drosjer, f.eks. skoleskyss eller pasienttransport.
Sentralene er ogsa aktuelle tilbydere ved utlysning
av kontrakter om tjenester i enkeltturmarkedet.

For det andre har sentralene hatt en viktig
rolle knyttet til 4 sikre tilbudet enkeltturmarkedet.
I det tidligere systemet, for november 2020, var
det i stor grad sentralene som administrerte drive-
plikten, gjennom & sette opp vaktplaner for loyve-
havere som sikret at det var tilgjengelige drosjer
hele degnet. Layvemyndigheten kunne ogsa stille
krav til beredskap og tilbud i lokale forskrifter ret-
tet mot sentralene.

For det tredje har sentralene en rolle i & sikre
at det er et tilbud av drosjer som er tilpasset trans-
port for funksjonshemmede. Tidligere har loyve-
myndigheten kunnet styre dette gjennom krav i
forskrift og tildeling av loyver. Etter lovvedtak 46
(2023-2024) skal sentralene sikre at en tilstrekke-
lig andel av drosjene er universelt utformet, jf.
vedtatt § 9 d andre ledd.

Jo lengre sentralen gar i 4 sikre turer og ta
ansvaret for oppfyllelsen av kontrakter med det
offentlige og andre kunder, desto naermere kom-
mer de 4 drive leyvepliktig persontransport uten-
for rute med mal om fortjeneste. Formelt sett er
dette klart nar sentralen selv tar ut drosjeloyver
og engasjerer sjifeorer til 4 kjere oppdragene.
Dette kan imidlertid veere realiteten ogsa nar sja-
forene har egne drosjeloyver.

3) Ta imot betaling
Det har vert vanlig at drosjesentralene har tatt
ansvar for 4 ta imot betaling fra kundene.

4) Regnskap

En viktig funksjon for sentralene er, og har veert, a
ha oversikt over inntjeningen til den enkelte loyve-
haver og rapportere dette videre til skattemyndig-
hetene, i form av tredjepartsrapportering. Plikt til
slik tredjepartsrapportering felger av skattefor-
valtningsloven, og gjelder for alle formidlere av
drosjetjenester.

Sentralene har, og har hatt, en rolle i oppfel-
ging av bokferingsregelverket knyttet til blant
annet 4 samle inn informasjon fra taksameter og
skiftlapper. Kravene i bokferingsregelverket ret-
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ter seg i utgangspunktet mot lgyvehaver — men
blir i praksis ogsa ivaretatt av sentralene gjennom
opplysningene de far fra taksametersystemet.

5) Sikkerhetsfunksjoner

Sentralene har ogsa bidratt til & ivareta personsik-
kerhet pa bakgrunn av oversikten de har over
hvor drosjer befinner seg. De fleste taksameter-
system har i dag GPS funksjoner. Sentralene har
som regel oversikt over hvor drosjene befinner
seg, og kan felge opp ved uenskede hendelser,
blant annet gjennom samarbeid med politiet. Opp-
folgingen kan skje bade mens hendelsen pagér og
i ettertid. I den grad sikkerhetsarbeidet markeds-
fores overfor kundene bidrar det til 4 befeste inn-
trykket av at det er sentralen som er oppdragsta-
ker overfor dem.

6) Kontroll med etterlevelsen av regelverk
Sentralene har i ulik grad hatt system for & folge
opp at tilknyttede leyvehavere folger relevant
regelverk og sentralens vedtekter. Noen fylkes-
kommuner har ogsa pélagt sentralene den type
plikter i lokale forskrifter.

Regelendringene i 2020 forte til at fylkeskom-
munene som leyvemyndighet mistet viktige red-
skap for a holde oversikt over og felge opp dro-
sjenaeringen og tilbudet. Blant annet bortfalt fyl-
keskommunens hjemmel til & godkjenne drosje-
sentraler og vedtekter for sentralen og hjemmelen
for & fastsette lokale forskrifter med krav til sen-
tralene.

Forskriften som gjaldt for Oslo, som beskrevet
i delutredning I kapittel 3.3.3, gikk langt i &
palegge sentralene et ansvar for 4 sikre at layveha-
vere fulgte relevant regelverk og holdt drosjene i
forskriftsmessig stand. Dette kan i praksis ha fun-
gert som et slags internkontrollsystem.

Forslaget til ny §9d i yrkestransportloven i
delutredning I, som ikke ble tatt inn i proposisjo-
nen, la opp til at sentralene ble péalagt 4 serge for
at leyvehaverne skal folge regelverk blant annet
knyttet til:

— & bruke og oppgi riktig takst, pris og prisinfor-
masjon,

— taksameter,

— forsikring,

— diskriminering,

— arbeidsforhold mv.

Slike plikter for sentralen kan innrettes som et
system for internkontroll.

Vedtatt § 9 c i yrkestransportloven om at sen-
tralen skal samle inn, lagre og ev. oppgi informa-
sjon til myndighetene er en forutsetning for
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mange kontrollfunksjoner knyttet til blant annet
inntjening og kjererute. Noen ma ha en samlet
oversikt over lgyvehavere, sjaferer og drosjer for
at det skal veere mulig & fore kontroll. Sentralene
kan i denne sammenhengen fungere som et mel-
lomledd mellom leyvehavere og de myndighetene
som har behov for informasjon, herunder loyve-
myndigheten.

Et spersmaél er i hvilken grad sentralene vil
vaere avhengig av kontrollutrustning for & folge
opp oppgaver de blir palagt 4 ivareta. Dette spors-
malet er seerlig relevant for funksjoner knyttet til
regnskap (5) og sikkerhet (6).

Det er ogsa mulig a tillegge sentralene kon-
trollfunksjoner knyttet til inngangsvilkarene og
driftskravene for leyvehaver, som krav om daglig
leder, garantikrav mv.

7) Merkevarebygging

Sentralene har en viktig funksjon knyttet til mer-
kevarebygging. Bade for sentralen selv, for kun-
der og for myndigheter, er det nyttig at sentralen
er gjenkjennelig gjennom logo, felles telefonnum-
mer/app.

Myndighetenes behov i kontrollsammenheng
kan langt pa vei ivaretas gjennom krav til taklykt
og merking av drosje med leyvenummer.

For sentralen og loyvehaverne kan merkeva-
ren bidra til & bygge opp renommé, blant annet
knyttet til tilbud og service.

8) Bindeledd mellom forbrukere og loyvehavere
Sentralen har, og har hatt, en tydelig rolle som
mellomledd mellom forbrukere og leyvehavere
som gér utover selve formidlingen, for ekesempel
som mottaker og behandler av klager. Kontroll-
funksjonen som ligger i & felge opp at leyveha-
verne folger regelverk mv. er ogsa en klar funk-
sjon for & bidra til forbrukervern. Denne funksjo-
nen er beslektet med formidlerrollen, og bidrar til
at sentralens virksomhet kan vaere 4 anse som &
yte transporttjenester overfor publikum. Utvalget
vil papeke at selv om sentralen har palegg om en
klageordning, vil det ikke utelukke at en forbru-
ker kan klage til den som har formidlet turen.

9) Bindeledd mellom myndigheter og loyvehavere
Som mellomledd mellom leyvehavere og leyve-
myndighetene bidrar sentralen til 4 ivareta bade
kontroll og oversikt/sikring av tilbudet.

10.2.5 Vurdering av de ulike funksjonene

Utvalget har vurdert hvilke av de overnevnte
funksjonene en sentral skal ivareta. Teoretisk sett
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er det mulig & palegge sentralene en rolle knyttet
til alle funksjonene.

Vurderingen av hvilke funksjoner sentralen
skal ha mé gjeres pa bakgrunn av de overordnede
malene som drosjereguleringen skal ivareta. Som
nevnt i kapittel 3.1 skal reguleringen fremme et til-
fredsstillende drosjetilbud i hele landet, effektiv
bruk av samfunnets ressurser, hvit ekonomi i dro-
sjenaeringen, personsikkerhet, passasjerhensyn,
herunder forbrukerhensyn, ryddige arbeidsfor-
hold i nzeringen og trafikksikkerhet.

Lovvedtak 46 (2023-2024), som felger opp
Prop. 39 L (2023-2024), palegger sentralen plikter
knyttet til regnskap, sikkerhet, & veere kontakt-
punkt for forbrukere utover formidling gjennom
at de skal ha klageordning, og & vare kontakt-
punkt for myndighetene gjennom rapportering.
De funksjonene som ikke er dekket av de reglene
som allerede gjelder eller er vedtatt, knytter seg
til & sikre drosjetilbud i distriktene, formidling av
drosjeturer, merkevarebygging og kontroll med
loyvehaverne.

Skal lovgiver péalegge sentralene & ivareta
bestemte funksjoner mé det vaere fordi sentralen
kan gi en merverdi med hensyn til & nd mélene
bak drosjereguleringen ut over det 4 stille kvalifi-
kasjons- og adferdskrav til layvehavere og sjafe-
rer, og oppfelgning av disse gjennom offentlig
kontroll. Utvalget kan ikke se at det er en offentlig
oppgave a regulere drosjesentralenes merkevare-
bygging. Det ma veere opp til den enkelte sentral
hvorvidt og hvordan de vil profilere seg og sine
loyvehavere i markedet.

Utvalget har i kapittel 9 foreslatt at sentralen
skal fa en utvidet plikt til & pase at layvehavere fol-
ger fastsatt regelverk. Dette er bygget opp som et
internkontrollsystem. Hvorvidt sentralen skal ha
en rolle i & sikre drosjetilbudet er vurdert i kapit-
tel 4 og 5. Utvalget foreslar imidlertid ikke ytterli-
gere plikter for sentralen som er direkte knyttet til
4 sikre drosjetilbudet.

Utvalget ser at det er behov for 4 klargjore
hvilken type virksomhet som faller inn under loy-
veplikten for drosjesentral etter yrkestransportlo-
ven.

Utvalget har diskutert to alternative lgsninger
som kan vaere grunnlag for 4 klargjere hva en sen-
tral er og nér leyveplikten utleses. Losningene tar
utgangspunkt i at lovbestemmelsen presiserer
hva en sentral er basert pa enten en aktivitetsha-
sert eller en pliktbasert klargjoring.

En mulig lesning ville veert 4 knytte layveplik-
ten til formidlingsfunksjonen, slik at kravet i loven
blir at den som vil drive formidling av drosjetje-
nester ma ha sentralloyve. Utvalget har vurdert
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om formidling skal veere en plikt, eller en beskyt-
tet rett, for drosjesentralene. Med retten (og ev.
plikten) til & drive formidling av drosjetjenester
folger de pliktene som loven palegger.

En slik lgsning vil samsvare med systemet for
transportleyvene, som gods-, buss- og drosjeloyve.
Det kan sammenlignes med at (i) den som vil
drive en transporttjeneste mé ha leyve, (i) den
som vil ha leyve ma oppfylle objektive krav, og (iii)
myndighetene kan sette vilkar etter yrkestrans-
portloven § 11.

En slik lesning vil, litt avhengig av ordlyd,
innebaere at alle formidlere mé veere en drosjesen-
tral, inkludert de tradisjonelle drosjesentralene og
plattformselskaper som Uber og Bolt. Det vil da
ikke bli anledning til 4 kjepe sentraltjenester (plik-
tene) fra andre akterer.

Skulle formidling veere en lovbestemt sentral-
oppgave, vil det innebaere at den som vil drive for-
midling mé ta ut sentralloyve og pata seg alle de
pliktene som folger med dette. I s4 fall vil det veere
nedvendig a skille ut de «rene» formidlerne som
ikke kan sies & levere drosjetjenester i noen for-
stand. Utvalget viser til at det er en glidende over-
gang mellom & drive ren formidling og & selge en
transporttjeneste/drosjetjeneste. Eksempler péa
rene formidlingstjenester vil veere selskapet Fast
Travel som formidler drosjetjenester pa Oslo luft-
havn og en portier som jobber i hotellbransjen og
praier en taxi til en kunde. Dette vil veere ren for-
midling. Skillet mellom en formidling (IT-tjenes-
ter) og transporttjeneste (integrerte tjenester)
kan vaere vanskelig & trekke i praksis. Det kan
ogsa vaere vanskeligere & begrunne en restriksjon
som gar pa rene formidlingstjenester enn pé trans-
porttjenester, som vil falle inn under tjenestedirek-
tivet i EQS-retten. Videre vil det kunne vaere van-
skelig & omfatte formidling, ogsa i sin rene form,
da det kan ga ut over de hensynene som ligger til
grunn for sentraltilknytning. En slik lesning gér
ogsé noe lengre enn det som utvalget forutsatte i
delutredning I. Dersom man skal bruke ordet for-
midle, bor det avgrenses til de tilfellene der for-
midleren tar imot vederlaget for drosjetjenesten.
Sa vidt utvalget kjenner til vil de fleste ordinsere
sentraler ta imot betalingen, og betale videre til
loyvehaver. Akterer som Bolt og Uber tar ogsa
imot betalingen og betaler videre til loyvehaver.
Det er viktig at utvalget ikke regulerer noe som
forbyr hensiktsmessige losninger, slik som Vy
appen eller booking.com (der man bestiller drosje
ifm. hotellovernatting).

Risikoen ved at formidling defineres som en
sentraloppgave er at formidlingsselskap ikke
onsker i vaere en sentral og dermed trekker seg
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ut av markedet. Dette vil kunne veere uheldig for
utviklingen i markedet og tilbudet til kundene.
Dersom den virksomheten som tilbys av dagens
formidlingsapper méa ha sentralloyve, vil regule-
ringen fremtvinge endringer i etablerte og fremti-
dige forretningsmodeller, som kan anses som en
restriksjon pa etableringsretten. Denne vil vanske-
lig kunne begrunnes.

Utvalget kan ikke se at det er avgjerende for a
sikre hensynene bak sentraltilknytningsplikten at
formidling defineres som en sentraloppgave. Det
er ikke nedvendig for forbrukervern og person-
sikkerhet at kundene bestiller drosjeturer via en
sentral som har som oppgave a sikre disse hensy-
nene. Den som formidler turer vil ofte vaere inter-
essert i d ivareta kunder pa best mulig mate, her-
under forbrukers klageadgang pad manglende
transport, kvaliteten pé transporten, uheldige og
ulovlige hendelser under transporten og for-
sikringsdekning ved tap eller skade pa person
eller eiendeler. Formidleren vil ha interesse av &
fa tilbakemelding pa leyvehavere den formidler
turer til for & ivareta sitt eget rennommeé som for-
midler. Likevel er ikke dette til hinder for at en
sentral som leyvehaver er tilknyttet tilbyr &
behandle forbrukerklager pa turer som er formid-
let gjennom en annen. Det er tross alt leyveha-
verne som leverer tjenesten til forbrukeren, ikke
formidleren.

Utvalget mener heller ikke det er avgjerende
for & ivareta hvit skonomi hvorvidt formidlingen
skjer via sentral eller direkte til loyvehaver, sa
lenge all informasjon om turene automatisk sam-
les i kontrollutrustningene, se mer om dette kapit-
tel 8 ovenfor.

Et annet alternativ som utvalget har vurdert er
om det 4 «drive» en sentral skal veere knyttet til at
sentralen far en rett til 4 selge eller yte en sen-
traltjeneste til loyvehavere. Da vil en sentral fi en
rett til & yte sentraltjenesten med alle pliktene i
vedtatt § 9 ¢ og d i yrkestransportloven.

Etter lovvedtak 46 (2023-2024) far sentralene
en rekke plikter jf. vedtatt yrkestransportlov § 9 ¢
og d. Sentralene far imidlertid ingen kompensa-
sjon i form av en eksklusiv rett til 4 formidle dro-
sjetjenester. Et spersmal er om det er tilstrekkelig
for & sikre at det blir opprettet sentraler som opp-
fyller kravene i loven at sentralene far rett til &
knytte til seg loyvehavere.

En rett til 4 yte en sentraltjeneste kan oppfattes
som en noe svak markedsformulering. At alle dro-
sjeloyvehavere ma veere tilknyttet en sentral, leg-
ger imidlertid grunnlag for at det vil veere etter-
spersel etter sentraltjenesten slik at noen er inter-
essert i & drive den. Ved en slik lgsning vil en sen-
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tral kunne bygge opp et kundegrunnlag basert pa
ettersporsel etter tjenester ved at sentralen sikrer
at pliktene i vedtatt § 9 c og 9 d er oppfylt for loy-
vehaver.

En slik regulering Kklargjor hva en sentral er
gjennom ettersporselen fra drosjeloyvehavere
etter 4 veere tilknyttet en enhet som oppfyller kra-
vene i yrkestransportloven. Sentralleyveplikten vil
da veere knyttet til 4 tilby de tjenestene som er
nedvendige for at drosjeloyvehaver skal kunne
oppfylle sine plikter. Grunnlaget for en slik lgs-
ning er at leyvehavers tilslutningsplikt vil gi
grunnlag for at noen ensker 4 drive sentraler.

Sentralens rolle i en slik losning vil veere a
sikre enkel kontroll av drosjeleyvehaver, pa vegne
av det offentlige, de ansatte, og delvis kundene
gjennom klageordning.

Med lovens krav til at drosjeloyvehaver skal
kobles til en sentral, men uten krav om at sentra-
len ma vaere turformidler (eller betalingsformid-
ler), er det lett 4 tenke seg at den pliktige tje-
nesten kan drives av en spesialisert forretnings-
virksomhet, som utvikler effektive metoder for &
samle inn og rapportere de data som kreves, samt
ha god oversikt over tilbudet av drosjer tilpasset
transport for funksjonshemmede. Dette er andre
aktiviteter enn formidling, kundebehandling og
klagebehandling. De to kategoriene av aktiviteter
krever helt ulike ressurser for virksomheten. Det
er derfor enkelt 4 se for seg at det kan oppsta
effektivitetsgevinster gjennom at formidling og
kundekontakt, og innsamling og rapportering av
informasjon til offentlige myndigheter, kan spesia-
liseres 1 ulike virksomheter i markedet. Lovkrav
som hindrer slik spesialisering, vil skape et effek-
tivitetstap.

Den motsatte tilnsermingen til 4 klargjore sen-
tral positivt 1 loven, vil i praksis innebeere a la
loven styre en eller flere av de ovennevnte kom-
mersielle funksjonene, fra drosjeleyvehaver til
sentral. Et palegg om at all formidling skal ga
gjennom sentral, ville skapt en definisjon som gjor
at lovens modell blir lett & kjenne igjen i markedet.
Siden disse funksjonene ivaretas av eksisterende
plattformer og sentraler, vil en slik definisjon gi
liten endring i observert markedsadferd for store
akterer i dagens marked. Som lovregulering ville
dette innebzere at loven definerte hvordan forret-
ningsmodellene i bransjen skulle utformes, og
ikke bare definerte de kontrollbehovene sentra-
lene skal ivareta.

Tillegg av funksjoner i en definisjon av hva en
sentral er, kan bidra til 4 regulere den kommersi-
elle handlefriheten for fremtiden. Dette vil kunne
begrense utviklingen av nye forretningsmodeller.
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Det vil ogsa bidra til at loven tjener som en beskyt-
telse av de forretningsmodellene vi har i dag, seer-
lig til fordel for plattformselskapene og enda mer
de tradisjonelle sentralene. Dette blir saerlig tyde-
lig hvis loven foreskriver at formidling skal skje
gjennom sentral eller at betaling skal ga gjennom
sentral. Slike reguleringer vil hindre at loyvehaver
selv utvikler sin egen markedsposisjon overfor
forbrukerne og utvikler sin egen lokale drosje-
virksomhet. En regulering som dette vil ogsé hin-
dre at formidler og sentral utvikles som spesiali-
serte tjenester, der begge funksjonene rendyrkes
gjennom effektiv utnyttelse av ulike virksom-
heters strategiske fortrinn.

Utvalget mener at alternativet der formidling
ikke er en eksklusiv rett for sentralen, men en
oppgave alle kan utfore — er den lgsningen som gir
best tilgang pa drosjetjenester og sterst mulighet
for & utvikle nye forretningsmodeller.

Utvalget mener videre at dersom en offentlig
innkjeper som kjoper drosjetjenester gjennom en
sentral i kontrakten ensker & palegge sentralen &
serge for formidling av oppdrag mellom tilknyt-
tede loyvehavere, sjaforer og brukere, vil dette
ogsé veere mulig. Tilsvarende krav ma kunne stil-
les av fylkeskommunen i forbindelse med tildeling
av eneretter.

10.3 Tilknytning til én eller flere
sentraler

Utvalget har vurdert om det skal veere lov 4 veere
tilknyttet flere sentraler eller om man i loven skal
begrense denne retten til & bare vaere tilknyttet én
sentral, og om sentralen ma utfere alle pliktene i
yrkestransportloven §§9 ¢ og d, jf. lovvedtak 46
(2023-2024).

Utvalget konkluderte i delutredning I med at
en loyvehaver kunne vere tilknyttet flere sentra-
ler. Spersmalet er om en slik lgsning er hensikts-
messig nar utvalget mener at det er gnskelig & til-
late at layvehaver knytter seg til flere formidlere.

Utvalget ser det som viktig at akterer kan eta-
blere nye sentraler, og at etableringsbarrierene
blir si lave som mulig. Det er i utgangspunktet
onskelig & stimulere til ulike forretningsmodeller
og initiativ.

Bade loyvehavere og sentraler konkurrerer i
markedet for transporttjenester til publikum. Der-
som drosjeloyvehaverne bare kan veere tilknyttet
én sentral, vil det potensielt veere risiko for stor
markedsmakt til sentralene. Kravet om at alle loy-
vehavere ma veere knyttet til en sentral som opp-
fyller loyvekravene i loven og méa pata seg pliktene
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loven pélegger, kan veere et hinder for attrak-
tiviteten i 4 utvikle nye konsept. Det kan for
eksempel vaere tilfelle dersom det utvikler seg en
praksis for at sentraler privatrettslig krever at loy-
vehavere som er tilknyttet dem, kun kan benytte
seg av dem som formidler. Altsé at sentraler priva-
trettslig krever eksklusiv rett til formidling for de
loyvehaverne som er tilknyttet dem. I markeder
med begrenset konkurranse, hvor leyvehaverne
ikke kan velge en annen sentral, eller hvor loyve-
havere ikke ser skonomisk grunnlag for & opp-
rette egen sentral, kan denne praksisen fore til at
sentraler kan utnytte markedsmakten i forhand-
linger med loyvehavere og overfor kunder ved a
begrense tilbudet og opprettholde heye priser.

Samtidig har utvalget lagt til grunn at det skal
veere mulig for en leyvehaver a vere tilknyttet
flere formidlere. Det er i formidlingsdelen av mar-
kedet at utvalget ser storst potensiale for 4 utvikle
nye forretningsmodeller. Det at én sentral ma
veere ansvarlig for at leyvehaver oppfyller sine
plikter, vil ikke utgjere en stor byrde for loyveha-
verne si lenge loyvehaveren har mulighet til 4
knytte til seg flere formidlere. Utvalget legger til
grunn at det vil vaere et marked for & ha sentraler
som tillater at loyvehaver knytter seg til flere for-
midlere. Gitt utvalgets forslag om at sentraler skal
ha internkontrollsystemer som leyvehavere skal
veere tilknyttet, mener utvalget at forslaget om at
det kun skal veere mulig & vaere tilknyttet en sen-
tral vil gjere kravet om internkontrollsystem min-
dre byrdefullt for leyvehavere siden de ikke vil
matte forholde seg til flere internkontrollsystemer
samtidig. Dersom en loyvehaver kan veere tilknyt-
tet flere sentraler, vil denne med utvalgets forslag
om internkontrollsystem kunne havne i en situa-
sjon hvor hen vil matte forholde seg til flere
internkontrollsystemer samtidig. Det vil kunne
vaere bade ressursmessig krevende og praktisk
vanskelig dersom internkontrollsystemene har
motstridende eller ikke sammenfallende krav til
loyvehavere.

Det er uklart i hvilken retning utvalgets for-
slag om & kreve tilknytning til kun en sentral vil
trekke med tanke pd om det kan fore til at enkelte
sentraler oppndr eller styrker sin markedsmakt.
Dersom det for eksempel etablerer seg flere
landsdekkende konkurransedyktige sentraler
som enten ikke selv ensker 4 tilby formidlingstje-
nester, eller som tillater at layvehavere kan veere
tilknyttet flere formidlere, forventer utvalget at
forslaget ikke vil fa betydelige negative konkur-
ransemessige effekter. Loyvehavere vil i det til-
felle kunne knytte seg til de landsdekkende sen-
tralene hvis de ikke far tilgang til de lokale sentra-
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lene. Dersom det derimot etablerer seg en praksis
hvor sentraler krever eksklusiv rett til formidling,
utelukker ikke utvalget at det kan oppstd konkur-
ransemessig negative effekter som kan fere til
dyrere og darligere drosjetjenester for forbrukere
og naeringsliv.

Utvalget mener likevel at dersom det utvikler
seg en praksis hvor sentraler privatrettslig krever
eksklusiv rett til formidling pd vegne av layve-
haver, sd kan myndighetene innfere ytterligere
regulering pa omradet dersom det viser seg ned-
vendig. Det kan for eksempel vaere aktuelt & forby
at sentraler krever eksklusiv rett til formidling,
eller 4 innfere krav om ikke-diskriminerende til-
gang til sentraler for leyvehavere. Inspirasjon kan
hentes fra sektorspesifikk regulering fra en rekke
forskjellige nettverkssektorer som for eksempel
telekom og jernbane. Det kan ogsd hentes inspira-
sjon fra rettspraksisen om sakalte essensielle fasi-
liteter, som er inspirasjonen til en del av den sek-
torspesifikke reguleringen for nettverkssektorer.
Rettspraksisen om essensielle fasiliteter sier at de
som kontrollerer en slik fasilitet plikter 4 gi andre
tilgang pa ikke-diskriminerende vilkér dersom til-
gang er nedvendig for & kunne konkurrere i et
annet narliggende marked (gjerne nedstroms).2
For drosjebransjen vil en regulering som er inspi-
rert av rettspraksisen om essensielle fasiliteter i
praksis kunne bety at de som kontrollerer sentra-
ler vil kunne veere pliktige til & gi tilgang til loyve-
havere som ensker 4 konkurrere i markedet for
tilbud av drosjetjenester.

Baksiden ved & innfere eventuelle regulerin-
ger som skal sikre tilgang til sentraler pa ikke-dis-
kriminerende vilkér, er at slik reguleringer ofte er
ressurskrevende for myndighetene 4 handheve
og at de medferer fordyrende drift for de som blir
regulert. Ved en vurdering av om slike regulerin-
ger vil vaere hensiktsmessige, er det derfor viktig
at myndighetene vurderer de okte kostnadene
opp mot den potensielle gevinsten for samfunnet
av okt konkurranse.

Et annet konkurransemessig spersmail som
oppstér ved krav om at leyvehavere kun skal vaere
tilknyttet en sentral, er hvordan sentralene vil
héandtere eventuelle konkurransesensitive opplys-
ninger de mottar fra leyvehaverne. Dette spors-
malet kommer serlig pd spissen hvis en sentral
tillater at layvehaverne som er tilknyttet den er til-
knyttet flere formidlere, samtidig som sentralen
selv driver formidlingstjenester. Det kan i det til-

2 Konkurransetilsynets avgjorelse av 6. februar 1998 under

krrl. §3-10 i sak 95/18 DuPont Jet AS, A1998-03 06.02.98,
side 14.
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fellet veere en fare for at konkurransesensitive
opplysninger om andre formidlere vil tilfalle for-
midlingsdelen av sentralen. Dersom konkurranse-
sensitive opplysninger kommer pé avveie, kan det
gi sentralen som driver formidling urettmessige
konkurransefordeler i forhold til andre formid-
lere, men det kan ogsé legge til rette for et stillti-
ende prissamarbeid mellom formidlere. Et stillti-
ende prissamarbeid kan for eksempel oppsta der-
som det i et marked er flere sentraler som opere-
rer som formidlere og regelmessig mottar pris-
opplysninger om andre formidlere. En mulig
losning, er 4 stille krav om at sentraler som driver
formidling mé handtere eventuelle konkurranse-
sensitive opplysninger de mottar om andre for-
midlere pa en slik mate at opplysninger ikke kan
tilfalle deres egne formidlingstjenester. Dette kan
veere vanskelig 4 f4 til i praksis hvis det for eksem-
pel ikke kreves organisatorisk eller selskapsmes-
sig (juridisk) skille mellom sentralfunksjonen og
formidlingsfunksjonen.

Et annet spersmal er om leyvehaver mé kjope
alle tjenestene hos samme sentral eller om en sen-
tral kan kjepe noen av tjenestene fra underleve-
randerer. Pa den ene siden ber det ikke settes for
strenge krav til hvem som utferer tjenestene, sa
lenge pliktene faktisk blir overholdt av sentralen
som har loyve, og sentralen kan dokumentere
dette overfor relevante myndigheter.

Utvalget mener likevel at det vil vaere vanske-
lig for leyvemyndighetene & ha oversikt dersom
loyvehavere skal kunne fa tjenester fra ulike hold.
Det kan i tillegg veere en sterre risiko for omga-
else av regelverket dersom sentralen ikke utferer
alle de palagte pliktene. Utvalget viser til forslag
om internkontroll i kapittel 9, og at det vil bli van-
skelig for leyvehavere & forholde seg til ulike
internkontrollsystemer dersom de palagte plik-
tene for sentralene blir utfert av ulike sentraler.
Utvalget viser videre til at det er i formidlingsde-
len av markedet at det er sterst potensiale for &
utvikle nye forretningsmodeller og det er viktig a
ikke begrense retten til 4 vaere tilnyttet flere for-
midlere.

10.4 Alternativ til
sentraltilknytningsplikt

Utvalget har vurdert om de pliktene som er tillagt
sentralen kan ivaretas pd annen maéte. Et naturlig
utgangspunkt nir myndighetene skal regulere en
virksomhet er 4 stille krav til hvem som kan uteve
en virksomhet og til maten virksomheten skal ute-
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ves pa. For & sikre at slike krav blir effektive fol-
ges de opp med offentlig tilsyn og kontroll.

Det er flere grunner til at utvalget mener at
krav til utevelse av virksomhet og offentlig tilsyn
ikke er tilstrekkelig for 4 nd de mélene som utval-
get mener reguleringen av drosjenaeringen skal
oppfylle. Drosjevirksomhet utferes av et stort
antall akterer. Virksomheten er mobil og spredt,
og flytter seg fra sted til sted. Kunden kan i liten
grad velge hvem som skal utfere tjenesten. Bade
for privatkunder, offentlige kontraktsparter og
myndigheter er det en stor fordel & kunne for-
holde seg til virksomheter som organiserer og
representerer en samling av tilbydere. For kun-
den gir det muligheter for bedre oversikt over
markedet. For offentlige kontraktsparter gir det
mulighet for & forholde seg til et fatall kon-
traktsparter som kan levere det tjenestevolumet
de etterspor pa de vilkar som avtales. For myndig-
hetene gir det bedre muligheter for tilsyn og kon-
troll.

Drosjenaeringen har dessuten vist seg 4 veere
en risikonaering, bade nar det gjelder brudd pa
skatte- og avgiftsregler, forbrukerhensyn og til
dels ogsa personsikkerhet. De kan selvsagt motes
med styrket offentlig kontroll, noe utvalget ogsa
mener er onskelig. Det er likevel hensiktsmessig
for &4 na det haye beskyttelsesniviet som myndig-
hetene ensker, at man har reguleringer som sti-
mulerer akterene til bedre etterlevelse av myndig-
hetenes krav, og som gjor overtredelser og omga-
elser vanskeligere. Her er det forst og fremst
aktuelt med reguleringer som kan kompensere
for de forholdene i naeringen som gjor det enkelt
og fristende 4 unndra seg krav, og som dermed
bidrar til 4 undergrave konkurranseforholdene for
de akterene som gnsker a drive virksomhet innen-
for regelverket.

En plikt for leyvehaverne til & veere tilknyttet
en sentral, som har en rekke oppgaver knyttet til
innsamling og formidling av informasjon, utvik-
ling av rutiner for & sikre kunnskap og holdninger
til krav, og forventninger og kontroll med at dette
skjer, vil bidra til bedre regeletterlevelse i neerin-
gen. Det vil igjen bidra til at den offentlige kontrol-
len kan malrettes mot der problemene er, og séle-
des bidra til at lennsomheten til de som opererer
lovlig ikke undergraves av operaterer som kutter
kostnader ved 4 bryte de reglene som gjelder.

Selv om en sentraltilknytningsplikt kan anses
som en restriksjon pa adgangen til & etablere virk-
somhet for 4 yte drosjetjenester mener utvalget at
en slik plikt er begrunnet ut fra tvingende all-
menne hensyn. ESA har etter utvalgets forrige
delutredning hatt en sak gdende mot Island om
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deres sentraltilknytningsplikt og kom med et sup-
plerende brev til sitt Letter of formal notice 2. mai
20243

I brevet uttaler ESA at de mener at Islands
krav om sentraltilknytning strider mot etable-
ringsfriheten. Pa Island gjelder sentraltilknytnings-
plikten kun for leyvehavere som opererer to eller
flere kjoretoy. ESA papekte at kravet av den grunn
ikke ble praktisert konsekvent. Dessuten hadde
ikke islandske myndigheter vist at hensynene bak
kravet ikke kunne nas med mindre restriktive til-
tak.

Den norske sentraltilknytningsplikten bygger
pa flere hensyn enn den islandske. Gjennom kob-
lingen til kontrollutrustning, som samler rappor-
tering fra alle turer uansett hvordan de formidles
og tredjepartsrapportering til skattemyndighe-
tene, bidrar den til et system som i seg selv sikrer
ryddige ekonomiske forhold i naeringen. Sentra-
len skal dessuten ha oversikt over hvor alle biler
befinner seg, noe som oker tryggheten bade for
passasjerer og ferere. Den skal ha et system for
behandling av klager fra forbrukere for de tilfeller
der kunden ved eventuell misneye ikke nar frem
overfor layvehaveren eller den som har formidlet
turen. Sentralen skal dessuten bidra til ryddigere
arbeidsforhold og bedre etterlevelse av offentlige
krav gjennom et internkontrollsystem som omfat-
ter bade sentralens egen virksomhet og virksom-
heten til de leyvehaverne som er knyttet til den.
Internkontrollplikten innebarer en konkret kob-
ling mellom sentraltilknytningsplikten og de hen-
synene denne skal realisere, og som ikke var fullt
utviklet ved utvalgets forrige innstilling. Sentralen
har ogsé et ansvar for a sikre at det finnes et dro-
sjetilbud for brukere med behov for biler som er
tilpasset for transport for personer som trenger
rullestol eller andre hjelpemidler. Da det ikke fin-
nes harmoniserte regler pa omradet er det opp til
norske myndigheter a4 definere niviet pa kvalite-
ten av drosjetilbudet, bade nar det gjelder toleran-
sen for svart ekonomi, sikkerhet for sjaferer og
brukere, forbrukervern, arbeidsmiljg og tilrette-
legging for funksjonshemmede.

Sentraltilknytning er et egnet virkemiddel for
4 sikre det heye nivaet myndighetene ensker, og
utvalget kan ikke se andre, mindre inngripende
tiltak, som kan fremme dette nivaet like godt. A
stille strengere krav til den som kan fa layve eller
kjoreseddel ville utelukke mange fra yrket. Det
ville derfor ikke vaere mindre inngripende, og vil

3 Supplementary letter of formal notice to Iceland concer-

ning provisions pertaining to taxi dispatch centrals of 2
May 2024, Case No: 79575, Document No: 1424000.



132 NOU 2024: 15

Kapittel 10

dessuten veere kontraproduktivt i en situasjon
med mangel pa yrkessjiforer generelt. Mer
offentlig kontroll og eventuelt heyere sanksjoner
og straff for overtredelser vil neppe gi bedre
resultater. Rene rapporteringssentraler koblet
med krav om kontrollutrustning vil kunne vaere
effektivt for 4 bekjempe svart eskonomi, men vil
ikke bidra til realisering av de andre hensynene
som ligger til grunn for sentraltilknytningsplikten.
Utvalget mener med dette at sentraltilknytnings-
plikten er godt begrunnet, ogsd innenfor EQS-
avtalens regler.

10.5 Mindretallsdissens

Et annet mindretall i utvalget bestdende av medlem
Widme har felgende merknader og dissens til
utredningen:

Politisk bakgrunn og utviklingstrekk

Bakgrunnen for utvalgets arbeid har veert et uttalt
onske fra sittende regjering om en reversering av
liberalisering i 2020 som etablert naering var imot.
Reverseringen var delvis initiert som folge av at
tidligere reguleringer var antatt a veere i strid med
E@S-avtalen.

Liberaliseringen har ledet til nye akterer og —
for de som bruker de nye lesningene; lavere pri-
ser. I tillegg utvikles det nye transporttjenester og
forretningsmodeller i tilknytning til drosje. Slik
som lesninger for mikromobilitet og ulike koblin-
ger mellom kollektivtilbud og drosje.

Menon Economics peker i rapporten som er
utarbeidet for utvalget pa en rekke positive tren-
der i naeringen som knyttes helt eller delvis til
plattformselskapene. For det forste har plattform-
selskapenes inntog fert til innovasjon i markedet,
som igjen har eliminert behovet for taksameteret.
Dette har gitt rom for enkel integrering av alterna-
tive og enklere losninger for kontroll. For det
andre har prisene sunket i store byomrader som
folge av plattformselskapenes inntog pd markedet.
Det har igjen fort til en vekst i enkelte markeds-
segmenter i markedet. For det tredje at plattfor-
mene tilbyr kunden mer informasjon om pris og
kjorerute, som gir bedre forutberegnelighet og
kundetilfredshet.

Det vises videre til Konkurransetilsynets
heringsinnspill til delutredning I fra Drosjeutval-
get, der tilsynet mener at det er uheldig at drosje-
markedet tvinges til & organiseres utelukkende
gjennom sentraler, og at dette vil virke konkurran-
sebegrensende. Tilsynet mener at det er mulig &
legge til rette for sterre fleksibilitet i maten mar-
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kedet kan organiseres pa, og oppna de politiske
maélene pid en mindre konkurransebegrensende
mate.

Det vises til gjennomgangen under kapittel 9.1
og 9.2. Ansvaret for 4 sikre drosjeneeringens etter-
levelse av de lovkrav som gjelder, er spredt pa
mange myndighetsorganer. Samferdselsdeparte-
mentet har styrket prioriteringen av kontroll med
naringen de siste arene. Tverretatlig kontrollsam-
arbeid skal videreferes og videreutvikles. Gjen-
nomgangen konkluderer med at utvalget har et
«generelt inntrykk av at kontrollen med drosjenae-
ringen ikke er heyest prioritert hos de andre kon-
trolletatene».

Politisk styrt prosess har hindret dpen analyse
av alternativer

Utvalget har underveis i arbeidet mottatt
endringer i og tillegg til mandat, som har styrt
utredningene mot konklusjoner som etablert
neaering har ensket. Et illustrerende eksempel er
forslaget til sentraltilknytningsplikt som ble utfor-
met pa regjeringens bestilling i NOU 2023: 22, i
form av en enkel sentralmodell. I denne delutred-
ningen utvikles forslag om nye kvalitative opp-
gaver som sentralene skal forestd pa vegne av loy-
vehavere; internkontroll. For 4 gjore denne opp-
gaven ma sentralene ha folk, og organisatorisk
kapasitet, til 4 sikre at leyvehaverne driver kon-
trollarbeid. Innfering av en ekstern kontrollakter,
som skal sikre intern kontroll hos bedriftene, pas-
ser godt med forretningsmodellen til etablerte
sentraler. De far na tildelt en oppgave gjennom
krav i lovgivningen, som gjor at de kan forsvare &
ha store staber og heye kostnader. Forslaget er
derimot edeleggende for digitale formidlingsakte-
rer som utvikler enkle og forutsighare lasninger
for kundene, men uten a pata seg kontrollfunksjo-
ner for det offentlige eller for layvehaver selv.
Reguleringen risikerer & forsterke de konkurran-
semessige utfordringer drosjemarkedet allerede
kjennetegnes av, som behandlet i kapittel 3.2 i
denne utredningen, om markedssvikt og stor-
driftsfordeler knyttet til sentraler.

Et overordnet politisk enske fra etablert dro-
sjenzering og stortingsflertallet, har veert & redu-
sere antall drosjer, og oke etableringshindre for
drosjevirksomhet. Utvalget fikk derfor i mandat a
gjeninnfere antallsbegrensning pad drosjeloyver.
Dette er Kklart ulovlig, og utvalget har isteden
fremhevet etableringshindrende og antallsbegren-
sende virkninger av dets gvrige tiltak. Som papekt
i denne utredningens kapittel 4.2.2, forer sentral-
tilknytningsplikt med tilherende forpliktelser til
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«gkte kostnader for drosjevirksomhetene og eker
terskelen for & etablere drosjetjenester». Videre
legger utvalget til grunn at «Sentraltilknytnings-
plikten for loyvehavere og kravene til layvehavere
forventes a redusere antallet akterer, seerlig i stor-
bymarkedene». Pa dette grunnlaget konkluderes
med at siden sentralene er faste kostnader, «vil
det veere rasjonelt at markedet konsolideres rundt
feerre sentraler.»

Flertallet foreslar i denne utredningen — etter
nok et politisk pélegg — & snu om pé et punkt som
var en viktig del av NOU 2023: 22, at loyvehavere
ikke skulle vaere bundet til en sentral. Adgangen
loyvehavere har til 4 shoppe mellom de formidlere
som til enhver tid gir dem best inntekt, er en vik-
tig del av konkurransedynamikken i drosjemarke-
det. De store sentralene ensker derfor 4 begrense
denne muligheten. Det er ikke klart hvilke skono-
miske virkninger dette forslaget vil ha. Den apen-
bare faren er at de tradisjonelle sentralene né har
fatt lovens hjelp til & hindre sjaferene/loyveha-
verne fra 4 Kkjore for flere formidlere. Slike virk-
ninger vil adelegge alle muligheter for etablering
av nye forretningsmodeller innen formidling. Det
er nok at en formidler blir sentral, sa lases alle loy-
vehavere til vedkommende. Inneldsningen kan bli
total, og eliminere nye markedsakterers ekspan-
sjonsmuligheter.

Tiltak for styrket kontroll og hvit okonomsi er lagt
i skuffen

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

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

Vedtatte tiltak for «seriositet» er oversett av utvalget

I lopet av utvalgets arbeid er det innfert nye krav
til leyvehavere og drosje, som delvis har hatt til
formal & innfore etableringsbarrierer for nye akto-
rer. Utvalget kjenner ikke effekten av disse tilta-
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kene, og det er uheldig at dette ikke er evaluert
for nye tiltak innferes. Utvalget har heller ikke
valgt & ta disse med i vurderingen av alternative
tiltak til sentraltilknytningsplikt.

Det ene tiltaket var okte kompetansekrav for
loyvehavere, inkludert kompetanse pa omrader
som nd blir sentralenes ansvar. Dette stir i kon-
trast til flertallets bekymringer for at skte kompe-
tansekrav vil holde folk ute fra yrket.

Et annet tiltak var innforing av synlige taklam-
per, og synlige loyvenumre pa bilene. Dette skulle
forenkle de offentlige myndighetenes kontroll, et
formal som n4 i tillegg skal sikres gjennom sen-
traltilknytningsplikten og sentralenes plikt til a
sikre internkontroll.

Sentraltilknytningsplikten hemmer innovasjon

Denne politiske utviklingen skjer i en situasjon
der ogsa denne delen av transportmarkedet er i
sterk utvikling, bade teknologisk og kommersielt.
De nye formidlerne klarer ikke & skaffe nok sjafo-
rer og drosjer til 4 ta av for gkt ettersporsel, og
flere nye selskap er etablert i omkringliggende
naeringer.

Det vises til Samferdselsdepartementets for-
slag til Nasjonal transportplan 2025-2036 (Meld.
St. 14, kapitel 2.5, side 19):

En mer digitalisert og datadrevet transportsek-
tor bidrar til 4 understotte transportsys-
temenes funksjon, og gir en mer effektiv utnyt-
telse av bade den fysiske infrastrukturen og
transporttilbudet. For & hente ut mulighetene
som teknologiutviklingen gir, kreves det en
helhetlig politikk hvor det jobbes med tiltak pa
ulike omrader og hvor myndigheter, naerings-
liv og forskningsmiljeer samarbeider tett. Bl.a.
ma lovgivning ikke vere til hinder for frem-
vekst av innovative og smarte mobilitetslegsnin-
ger.

Dette sitatet mé leses i sammenheng med refera-
tet fra NTP, som er gjengitt i denne utredningens
kapittel 3.6.

Samlet er dette gode politiske papekninger.
Problemet er at utvalgets oppdrag er a reversere
en reform som nettopp har hatt slike formal og
slike virkninger. Innfering av sentraltiknytnings-
plikt er et grep som forsterker bekymringen for at
lovgivning vil veere til hinder for fremvekst av nye
innovative transportlesninger, dels umiddelbart,
og dels gjennom stadige politiske kampanjer for a
styrke de konkurransebegrensende og innova-
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sjonshemmende virkningene av ogsa dette lovkra-
vet.

Noen beskyttes, andre hindres

De som tjener pa reversering av drosjereformen
er seerlig den del av drosjenaeringen som er orga-
nisert i tradisjonelle sentraler, med heye kostna-
der og heye priser til forbruker.

Innferingen av nye og eokte etableringsbarrie-
rer sikrer regulatoriske rammevilkar som beskyt-
ter de tradisjonelle sentralenes organisering, og
ikke minst deres kostnadsniv; en sentral opplyste
til utvalget i oktober 2022 at den hadde 70 medar-
beidere for & betjene 800 sjaforer og 360 kjeoretay.
Bolt har pé sin side opplyst til utvalget at de har en
handfull ansatte i Norge for a betjene ca. 3000 dro-
sjer. Slike kostnadsforskjeller reflekteres i sveert
ulik pris til forbruker.

De som ikke ensker den foreslatte regulerin-
gen, er de som vil ta markedsandeler gjennom en
mer Kkostnadseffektiv og kundevennlig forret-
ningsmodell. De er avhengige av § tiltrekke seg
sjaferer og biler for & etablere seg og videre for a
ekspandere.

Den forste gruppen virksomheter har derfor
som motsvar bygget opp en forstielse av overeta-
blering og keer i byene. Den andre gruppen sliter
med & skaffe nok sjaferer til & dekke en ekende
ettersporsel, og ville aldri la drosjene st uvirk-
somme i lange keoer.

Utfordringen knyttet til svart okonomi

Det er bred enighet om at drosjenseringen gjen-
nom lang tid har hatt utfordringer med svart oko-
nomi og ulike andre former for mislighold. Gjen-
nomgangen i utredningens kapittel 8.2.4 er Klar-
gjorende. Hovedproblemet i dag er at passasjerer
i praiemarkedet blir bedt om & betale turen kon-
tant eller via Vipps, og ikke registrert i taksamete-
ret.

Utvalget har ikke funnet noen egen risiko for
verken svart gkonomi, dérligere arbeidsforhold
eller darlige kundeopplevelser ved de nye formid-
lingsakterene. Tvert imot — nar det gjelder hvit
okonomi — er det fremlagt informasjon for utval-
get som viser at leyvehaver mottar oppgjer mot
bilag pa en slik mate at det ikke er risiko for unn-
dragelse. Pengestremmen er i all hovedsak en
kjede digitale transaksjoner, fra forbruker, via
plattform, til leyvehavers regnskap. Muligheten
loyvehaver har for manipulasjon er derfor meget
liten.

En bedre regulert drosjenaering

Utfordringen med svart skonomi er ikke neer-
mere kartlagt av utvalget. Det kommer frem gjen-
nom ovennevnte gjennomgang at dette ikke er et
problem der kjoring skjer mot faktura fra det
offentlige, eller der kjoringen formidles og bestil-
les gjennom en app der betaling formidles fra
kunde til plattform, og videre til loyvehaver gjen-
nom periodevise oppgjor. Utvalget legger i nevnte
avsnitt til grunn at utfordringen forst og fremst er
knyttet til de som utnytter svakhetene i dagens
taksametre til & ta betalt uten at omsetning blir
registrert.

Det er ogsi konstatert at drosjenseringen er
preget av mange sma virksomheter — en mengde
enkeltpersonforetak — og tiltrekker personer som
kanskje vil ha utfordringer med a sette seg inn
kravene i et fragmentert regelverk, som attpatil
héndheves av et fragmentert sett av myndigheter.
Dette er noe av bakgrunnen for innfering av tiltak
for kompetanseheving. Videre har utvalget kon-
statert at de ulike myndighetene i liten grad priori-
terer disse kontrolloppgavene.

Det er ogsa pavist andre utfordringer, for
eksempel at noen tar skyheye priser der mange-
len pd drosjer er preker; for eksempel ved
togstans, eller i forbindelse med uteliv i helger og
heytider. Dette er ikke et svart gkonomi-problem.
Det er heller ikke et resultat av overetablering,
men av periodevise ettersperselstopper. Dette
problemet adresseres heller ikke gjennom sen-
traltilknytningsplikten. Selv om digitale formid-
lingsapper ogsa priser tilbudet etter ettersporsel,
vil kunden slippe & bli lurt, ved at prisen er fastsatt
for kunden bestiller tur, og betaling skjer idet
turen er gjennomfort.

Det relevante formdlet med sentraltilknytnings-
plikten

Det er ikke tvilsomt at sentraltilknytningsplikten
er en restriksjon etter EQSrettens rett til fri eta-
blering, som ma forsvares etter leeren om tvin-
gende allmenne hensyn, for 4 veere lovlig. Ordnin-
gen er ment 4 ivareta flere hensyn; arbeidstager-
beskyttelse, forbrukervern, tilbud av drosje til
funksjonshemmede, og hindre svart gkonomi.

For at en restriksjon pd E@S-avtalens rett til fri
etablering skal vaere lovlig, mé den forfelge et for-
mal som er EQSrettslig legitimt. En fullstendig
EQS-rettslig vurdering burde gjennomferes bade
for den sentraltilknytningsplikten utvalget utfor-
met i NOU 2023: 22, den noe mer avgrensede plik-
ten som regjeringen har foreslatt og fatt vedtatt i
Stortinget, og den som felger av vedtatt ordning, i
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kombinasjon med tiltakene som foreslas i denne
utredningen.

Formalene med tiltaket er omtalt flere steder i
denne utredningen. De sentrale formalene er a
sikre et informasjonsgrunnlag for & ivareta hvit
okonomi, sikre et tilbud av drosjer til utviklings-
hemmede, sikre ryddige arbeidsforhold, og foren-
kle myndighetenes kontroll med neeringen.

Huvilke av disse formdlene er sentraltilknytnings-
plikten egnet til a oppnd?

Kravet til egnethet krever normalt ikke mer enn at
det er en viss paviselig virkning av tiltaket, for det
formaélet som er paberopt. Kravet til nedvendighet
innebarer at det EQSrettslig legitime formaélet
ikke kan oppnas pa en annen mindre restriktiv
mate. At et alternativt virkemiddel kan veere
dyrere for det offentlige, eller kreve tiltak det
offentlige ikke har gjort, er normalt ikke relevant.
I nedvendighetskravet ligger ogsa et forbud mot &
innfere doble kontrollmekanismer og et krav om
at den politikk hensynet er bygget pa er rimelig
konsistent.

Nedenfor dreftes disse momentene helt over-
ordnet, for & vise at det er rimelig klart at sentral-
tilknytningsplikten, bade den innferte, og den her
foreslétte, er sveert vanskelig & forsvare EQSretts-
lig. Dette er ikke utredet og beskrevet av utvalget.
Utvalget har ikke gjort en apen vurdering av hvor-
dan kontroll, forbrukerbeskyttelse, tilbud til beve-
gelseshemmede og arbeidstagerbehov mv. skal
sikres. Utvalget har startet med en bestilling om &
foresla sentraltilknytningsplikt, og s tilfert denne
de funksjoner som gir den et skinn av EQS-rettslig
legitimitet. I denne utredningen har utvalget til-
fort nye elementer, som forsterker de konkurran-
sehemmende virkningene, men fortsatt ikke vur-
dert alternative virkemidler.

Avrbeidstagerbeskyttelse er ikke et relevant hensyn her

Sentralene er ikke i vedtatt lov gitt noen oppgave
knyttet til arbeidstagerbeskyttelse. Dette hensy-
net er derfor ikke relevant & drefte, men det er
likevel verdt & bemerke at selv i utvalgets opprin-
nelige forslag var funksjonen kun & sikre at det
foreligger skriftlige arbeidsavtaler. Ingen reell
oppgave knyttet til arbeidsmilje eller arbeidsvil-
Kkar.

Forbrukerbeskyttelse er relevant, men styrkes ikke

Forbrukervern; sentraltilknytningsplikten  gir
ingen rettigheter eller materiell beskyttelse, den
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gir kun et sted & klage. En viss forbedring er dette
for forbrukerne, selv om det & ha et sted & klage
til, i seg selv ikke tilsier at forbruker far medhold.

En bedre mate & sikre forbrukervern for
denne bransjen p4, ville veere 4 etablere et bransje-
organ for behandling av klager og pastander om
rettsstridig adferd fra en leyvehaver, slik vi har pa
en rekke andre samfunnsomrader. Vi har forbru-
kermyndigheter, som kunne veert gitt seerlig
ansvar for kontroll av forbrukerrettigheter i
denne bransjen, hvis det egentlige malet var & iva-
reta dette hensynet.

Tilbudet av UU-tilpassede drosjer blir ikke styrket

Et annet formal er & fremme tilbudet av drosjer for
utviklingshemmede. Sentralens oppgave er for-
mulert i loven som & samle inn informasjon om til-
gengelige drosjer for denne kundegruppen, og a
sikre «en tilstrekkelig andel UU-drosjer». Sentra-
len er ikke gitt noen skonomiske virkemidler for &
sikre tilbudet, og tilbudet sentralene skal sikre er
ikke kvantifisert eller kvalifisert.

De malrettede virkemidlene vi har for denne
passasjergruppen er TT-kort, i tillegg til at trans-
port til og fra helsetjenester dekkes gjennom Pasi-
entreiser HF. For a gjore det mer attraktivt 4 drive
et kommersielt tilbud til bevegelseshemmede, har
regjeringen foreslatt 4 gjore UU-tilpassede drosjer
billigere, gjennom & fjerne engangsavgift pa disse
bilene. Eksisterende sentraler, samt formidlings-
apper som Uber og Bolt, tilbyr UU-tilpassede dro-
sjer. Den konkrete skonomiske merverdien av
sentraltilknytningsplikten for & gjere faktiske
endringer i tilbudt volum i dette markedssegment
er ikke undersokt eller kartlagt pa noe vis, verken
av utvalget eller av departementet. Det er tvilsomt
om tiltaket er egnet i EQSrettslig forstand, til &
skape noen som helst virkning pa det faktiske til-
budet til dette segmentet. Uansett kan tilbudet for-
sterkes gjennom mélrettede tiltak som de oven-
nevnte. Videre kan sentralens oppgaver med a
kartlegge tilbudet enkelt ivaretas gjennom en
bedre tilbudssidekartlegging fra fylkeskommune-
nes side. Tilbudssiden i drosjemarkedet kan ved
hjelp av drosjenes posisjonsdata kartlegges si
detaljert myndighetene ensker, innenfor gjel-
dende personvernrettslige rammer.

Huvit okonomi — Kort om problemet

Det helt sentrale formailet med sentraltilknyt-
ningsplikten er & sikre hvit ekonomi. Det er all-
ment anerkjent at drosjenzeringen er en neering
med risiko for unndragelse av skatt og avgift, som
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vist til ovenfor. Men ogsa dette problemet er som
nevnt lagt til grunn av utvalget uten at utfordrin-
gen er kvantifisert. Utvalget har hatt to meter med
Skatteetaten, der etaten i siste mote understreket
behovet for opplysninger om omsetning som gir
grunnlag for & se hele omsetningen til den enkelte
loyvehaver. Flere datakilder som gir hele det sam-
lede bildet av omsetningen, var hovedpoenget.

Kjernen i problemet med hvit gkonomi er at vi
na har et krav til alle drosjer om 4 ta betaling gjen-
nom et taksameter, som er for lett & unnlate &
bruke, eller 8 manipulere pé en slik méte at omset-
ning unndras inntektsforing og dermed skattleg-
ging. Dette skjer som nevnt ved at turen ikke
registreres i taksameteret, men betaling mottas
kontant eller pa Vipps. Hvis kvittering ikke skri-
ves ut, kan turen slettes i taksameteret, og unn-
dragelsen vil i praksis bare oppdages ved boket-
tersyn.

Som nevnt ovenfor har utvalget lagt til grunn
at betaling via formidlingsapp, som blir mer og
mer vanlig méate & motta betaling pa, ikke har
samme risiko for unndragelse. De som Kjerer for
Uber eller Bolt mottar oppgjer fra kunde ved at
kunden betaler i appen, og formidlingsselskapet
overforer innkjorte inntekter til layvehaver gjen-
nom periodevise oppgjer til layvehaver med bilag
som gir all informasjon om biler, sjaferer osv. Slike
bilag er fremlagt for utvalget. Omsetningen samt
logg over alle turene og leyvehavere rapporteres
arlig til Skatteetaten i digitalt format av formid-
lingsselskapet. Skal denne omsetningen unndras
beskatning, ma det skje gjennom at leyvehaver
ikke forer vanlig regnskap, og tar risikoen pa at
Skatteetaten ikke kontrollerer, basert pa innrap-
porterte tall fra formidler. Det kan sikkert fore-
komme, men risikoen ligger der, og ikke i at sjafe-
rene Kjorer enkeltturer uten a registrere omset-
ningen.

Ogsa i disse tilfellene skal turen egentlig
registreres i taksameteret, men det er det grunn
til 4 tro at mange sjaforer ikke gjor. Slik taksame-
terregistrering fremstar overflodig béade for
kunde, loyvehaver, og for bokfering og skattebe-
regning.

Ny teknologinaytral kontrollutrustning vil lose
problemene

Utvalget har foreslatt en god lesning pa problemet
med uregistrert omsetning; & innfore teknolo-
gineytrale krav til kontrollutrustning, som sikrer
at all omsetning registreres, uavhengig av hvem
som har formidlet turen, og uavhengig av om
betaling skjer pa den ene eller andre maten. Kon-
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trollutrustningen vil matte felge kravene i Malein-
strumentdirektivet, og kontrolleres av Justervese-
net. Nar dette tiltaket er gjennomfert vil doku-
mentasjon av all innkjert inntekt registreres pa en
bedre méte enn i dag, og informasjonen som
registreres vil kunne formidles til de relevante
myndigheter direkte fra leyvehaver, og pa de
maéter og tider som myndighetene foreskriver.
Skatteetaten og Justervesenet var involvert i utfor-
mingen av det forslaget som var pa hering i 2021,
og Skatteetaten uttalte bade i mote med drosjeut-
valget og i heringen den gang at forslaget ville gi
godt grunnlag for kontroll.

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

Sentraltilknytning tilforer ingen ny informasjon
om omsetning

Sentraltilknytningsplikten gir ikke myndighetene
noe mer informasjon om omsetningen til den
enkelte loyvehaver, enn loyvehaver og eventuelt
den digitale formidlingsplattformen rapporterer
inn selv. Det samme gjelder all annen informasjon
som sentralen skal samle inn. Den sikrer bare at
omsetning forst rapporteres inn til sentralen,
parallelt med at samme omsetning fores inn i sel-
skapets regnskap, som sa ligger til grunn for
skatte- og avgiftsberegning. Unndratt omsetning —
for eksempel kontantsalg eller betaling gjennom
Vipps, som ikke registreres i taksameter eller i en
formidlingsapp, forblir urapportert og fanges hel-
ler ikke opp av sentralen.

Det er dermed ikke noe ved sentralen som
direkte hindrer svart skonomi. Sentralen bare sik-
rer at samme registrerte omsetning rapporteres
en ekstra vei; fra loyvehaver til sentral, og videre
til Skatt. Samtidig som den samme omsetningen
uansett rapporteres fra leyvehavers regnskap til
skatt. Omsetning som ikke registreres, forblir
unndratt begge informasjonslep.

Nar leyvehaver formidler tjenester gjennom
digitale plattformer som Uber, Bolt eller Yangoo,
formidles omsetning fra den digitale formidlings-
plattformen til skattemyndighetene. Krav til rap-
portering fra digitale plattformer til Skatteetaten
er innfert i skatteforvaltningslovens § 7-5 syvende
og attende ledd med forskrifter. Disse norske
tredjepartsrapporteringsreglene for plattformsel-
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skaper og EU-reglene (DAC7) er ikke identiske
men temmelig like.

Bestemmelsen i skatteforvaltningsloven § 7-5
syvende og attende ledd, samt tiende ledd, lyder
slik:

§ 7-7. Kjop, salg, formidling, leie, utbetalinger
mv.

(...)

(7) Formidler av drosjetjenester og
driftsansvarlig for kontrollutrustning skal gi
opplysninger fra skiftlappen for leyvehavere
som er tilknyttet virksomheten eller kontrollut-
rustningen.

(8 Den som gjennom en digital formid-
lingstjeneste formidler tjenester, utleie av kapi-
talobjekter som bil, fast eiendom mv. og tjenes-
ter i tilknytning til slik utleie, hvor betaling for
formidlingen er knyttet til gjennomferte trans-
aksjoner, skal blant annet gi opplysninger om
hva formidlingen gjelder og det som er betalt.

(...)

(10) Opplysningsplikten etter fierde, femte,
sjette og syvende ledd gjelder uavhengig avom
vedkommende utbetaler eller mottar betalin-
ger selv.

Det er vanskelig 4 se at sentralen gir noe direkte
bidrag til & skape det «gkosystem av informasjon»,
som representantene fra Skatteetaten i mete med
utvalget vektla. Bortsett fra, selvfelgelig, at sentra-
len vil sitte med samme informasjon om drosje-
virksomheten, antall turer, lokasjonsdata, og
annet, som loyvehaver selv. Det er vanskelig & se
at sentraltilknytningsplikt har noen annen virk-
ning i kampen for en hvit drosjenzring, enn at
myndighetene kan hente samme informasjon om
loyvehaver to eller eventuelt tre steder. Det er per
definisjon dublering av kontroll. Sentraltilknyt-
ningsplikten er i tillegg en trippel kontroll for
omsetning som formidles via digitale formidlings-
tjenester som ikke er sentraler.

Forenkling av myndighetenes kontroll skjer best
giennom forbedring av myndighetene

Et argument for sentraltilknytning er forenkling
av myndighetskontroll. Dette oppnéds gjennom a
samle informasjon om leyvehaveres virksomhet
ett sted, slik at myndighetene kan kontrollere et
lavere antall akterer, for & sikre etterlevelse hos
det store antallet layvehavere. I tillegg oppnas for-
enklingen indirekte gjennom a pélegge sentralen
a drive internkontroll overfor loyvehaverne. Det
er disse funksjonene som gjor at tiltakene kanskje
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kan fremstd som egnet til & sikre hvit gkonomi.
Disse to funksjonenes nedvendighet ma droftes
adskilt.

Forenkling av myndighetenes administrative
kontrollrutiner er normalt et svakt argument i en
EQS-rettslig vurdering av tiltakets nedvendighet,
men fortjener likevel en grundig vurdering her.
Det forste elementet som svekker dette poenget,
er at det ikke er noe i veien for at en enkelt loyve-
haver blir sin egen sentral. Hvor mange som gjor
det, avhenger av de ulike sentralenes faktiske
merverdi for loyvehaver, og av hvor sterke stor-
driftsfordelene er. Men lovgivningen apner for
fortsatt fragmentering.

Det grunnleggende poenget i denne droftel-
sen er likevel at innfering av sentraltilknytnings-
plikt ikke endrer pa hvem som skal kontrolleres,
og hvem som skal etterleve ulike lovkrav. Det er
og forblir leyvehaver selv. Det er de som er selv-
stendige neeringsdrivende, og i likhet med alle
andre naeringsdrivende i norsk ekonomi, mé etter-
leve de lover og regler som til enhver tid gjelder.
Sentralen er bare et hjelpemiddel for kontrollmyn-
dighetene, ikke et kontrollobjekt i seg selv (annet
enn for egen drift). Videre er det ikke sentralen
som skal kontrollere loyvehaverne, det er det fort-
satt staten som skal gjore. Sentralen skal kun
samle informasjon, som hjelpemiddel for de stat-
lige kontrollmyndighetene, og i tillegg drive kon-
troll av layvehavers internkontroll.

Det andre momentet i vurderingen av foren-
klingsargumentet er at dette allerede skulle ivare-
tas gjennom innfering av synlige taklamper og loy-
venumre pa bilene. I den grad det rent visuelle har
betydning for myndighetenes kontroll av ulike
krav, burde dette tiltaket ha veert utnyttet og eva-
luert for nye tiltak settes inn. Hadde Samferdsels-
departementet sikret at det i det hele tatt kunne
fores tilsyn med om taksametre er installert, som
er dagens krav, kunne etterlevelsen gkt allerede
gjennom Kkontroll av dette. Problemet er at det
bare fores tilsyn med om taksametrene er riktige.
Ikke om de finnes.

Neste spersmaél er hvorfor det er slik at myn-
dighetene har vanskeligheter med a kontrollere
drosjenaeringens etterlevelse av skatte- og avgifts-
regler og andre krav. Nar hver drosje ma ha loyve,
og hver bil er knyttet til et loyve, og hver ansatt i
hver virksomhet med drosjeloyve allerede rappor-
teres inn gjennom a-melding; hva er egentlig pro-
blemet? Statlige myndigheter kan malrette kon-
trollen mot alle de som er oppfert i loyveregiste-
ret. Riktignok er det kommet til et betydelig antall
nye loyver etter drosjereformen i 2020, men néar
det na er innfert garantikrav til hvert leyve, kan
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man anta at de leyvene som finnes, faktisk er
aktive. Det er ikke lett 4 se hvorfor statens kon-
trollaktiviteter har s mye & tjene pa etablering av
nye sentraler for alle de som ikke allerede er
koblet til en sentral, nar staten allerede har over-
sikt over de samme virksomhetene i sitt eget
register.

Utfordringen fremstar forst og fremst & veere
at myndighetene ikke har tilstrekkelig gode kon-
trollrutiner. Dette kan skyldes kapasitetsmangel,
koordineringsutfordringer, manglende hjemler til
deling av informasjon eller andre utfordringer
utvalget ikke har kartlagt. Et adpenbart tiltak for
mer hvit skonomi i drosjenaeringen er derfor a
sikre at staten bruker de verkteyene staten har for
malrettet og metodisk kontroll. Hadde Norge inn-
fort tilsvarende rapporteringskrav som man i EU
har gjennom DAC 7-rapporteringen, ville staten
fatt informasjon ogsa fra plattformselskapene om
innkjerte inntekter ned til den enkelte bil og den
enkelte sjafor. Man kunne til og med gjore som i
de fleste andre land i EU og la kravet om taksame-
ter i bilen veere et krav kun til de layvehavere som
ikke benytter en forretningsmodell med forhands-
avtalte priser, slik som er vanlig ved app-formid-
ling. Igjen, hvis myndighetene forst og fremst er
opptatt av a sikre etterlevelse og kontroll, hadde
jobben veert enkel.

Internkontroll kan kontrolleres av staten som i alle
andre bransjer

I denne delutredningen foreslar utvalget a gi sen-
tralen et ansvar for 4 sikre at leyvehaver har et
system for internkontroll som dekker relevante
lovkrav. I alle andre bransjer er krav om intern-
kontroll nedfelt i offentligrettslig lovgivning, og
bedriftenes internkontroll kontrolleres gjennom
offentlig tilsyn. I drosjenseringen legger utvalget
opp til & privatisere en statlig kjerneoppgave.

A gi sentralene ansvar for kontroll med intern-
kontrollen bidrar som pépekt til 4 tilfore sentralene
funksjoner som Kkrever organisering og res-
sursbruk pa en mate som er gunstig for sentraler
som allerede har organisasjoner og ressurser som
kan brukes til slike oppgaver. Nye sentraler eller
allerede etablerte formidlingsakterer som vurde-
rer a bli sentraler, ma investere i organisatorisk
kapasitet til 4 ivareta denne oppgaven. Det blir van-
skeligere & vaere liten sentral, og de konkurranse-
hemmende stordriftsfordelene som papekes i
denne utredningen forsterkes. Slik forsterkes den
okonomiske effekten av sentraltilknytningsplikten
som restriksjon etter EQS-retten ytterligere.
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Den beste losningen pa dette problemet, bade
i et EQSrettslig perspektiv, og av hensyn til &
sikre at markedet ikke trenger fordyrende og kon-
kurransebegrensende private mellomledd, er a
legge oppgaven med & sikre internkontroll til sta-
ten. Resonnementet er som anfert ovenfor, staten
skal uansett kontrollere etterlevelsen. Staten har
et register over hvem som skal kontrolleres.
Siden staten ma utpeke en myndighet — fylkes-
kommunen - til 4 kontrollere at sentralene gjen-
nomferer sine oppgaver knyttet til internkontroll,
er det enklere for samfunnet som helhet at fylkes-
kommunene heller gjor denne funksjonen direkte
rettet mot loyvehaverne.

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

Konklusjon

Sentraltilknytningsplikten innferes fordi den er
politisk bestilt av utvalget, ikke fordi utvalget har
resonnert fritt og kommet til at dette er den mest
rasjonelle losningen. Alle stordriftsfordeler peker
i retning av bedre koordinering og samling av
offentlige kontrollfunksjoner, og gjerne mot et
mer effektivt og digitalisert kontrollregime.

Det mest apenbare tiltaket for & sikre hvit gko-
nomi i drosjenaeringen er a ta bort ineffektive vir-
kemidler som dagens taksametre og erstatte de
med lgsninger som er billigere og enklere for loy-
vehaver, og som gir sikrere grunnlag for kontroll
og bedre kvalitativ markedsinformasjon for sam-
funnet. Innfering av samme rapporteringskrav for
plattformer som er vanlig i resten av EU, vil sikre
at ogsd disse innrapporterer data i den detalje-
ringsgrad som god skattekontroll krever.

Slike tiltak skaper ingen konkurransebegren-
sende reguleringer, og legger til rette for a videre-
utvikle drosjenzeringen som del av en helhetlig
transportnaering. Det vil gjore drosje rimeligere
og mer tilgjengelig som transportform. Digitalise-
ring av kontroll og forvaltning vil ogsa bygge inn-
sikt gjennom data, som i neste runde gir bedre
grunnlag for politikkutvikling og for videreutvik-
ling av det kommersielle tilbudet. Dette forutset-
ter en bedre organisert forvaltning og at politik-
ken styres mot 4 nd samfunnsmal.
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Sentraltilknytningsplikten er sannsynligvis en
ulovlig restriksjon pé retten til fri etablering i
E@S-avtalen. Dette har utvalget ikke utredet.

Medlemmene Treviland, Solheim og Lunde har
folgende tilsvar til medlem Widmes merknader og
dissens:

Utvalget har veert bredt sammensatt. Det er natur-
lig at det er uenighet i et offentlig utvalg og at
dette kommer til uttrykk i form av seermerknader
eller dissenser. I vart arbeid har naeringslivsinter-
essene vert sarlig sprikende og utvalgsmedlem

Kapittel 10

Widme har omfattende sarmerknader i dette
kapittelet. Her fremkommer det kritikk av blant
annet utvalgets mandat, tiden utvalget har hatt til
radighet og omtaler av drosjenaringen som det er
ulike oppfatninger om. Drosjenaringen er videre
tillagt hensikter som er delvis feilaktige, delvis
upresise og mange av pastandene er helt udoku-
menterte. Disse medlemmene tar avstand fra
Widme sine beskrivelser og er enige om at disse
isolert sett er egnet til & svekke verdien av det
betydelige arbeidet utvalget samvittighetsfullt har
lagt ned.
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Kapittel 11
Innfaring av fylkesvise lgyvedistrikt

Utvalget viser til justert mandat av 19. desember
2023 der det fremgar at utvalget skal vurdere
muligheten for & innfere fylkesvise loyvedistrikt
som layvehavere skal veere tilknyttet.

Ogsa i delutredning I, jf. kapittel 10.6.5, vur-
derte utvalget om det var nedvendig & innfere fyl-
kesvise loyvedistrikt. Flertallet viste til at en
begrensning av drosjeloyvene til bare & gjelde
innenfor ett loyvedistrikt ville kunne péavirke mulig-
heten til & gi et godt drosjetilbud og hindre effek-
tiv ressursbruk. Slike forhold métte etter flertal-
lets mening utredes narmere for man eventuelt
foreslo 4 innfere loyvedistrikt. Videre viste flertal-
let til at den tidligere inndelingen i loyvedistrikt
var neert knyttet opp mot antallsreguleringen.
Utvalget viste i delutredning I kapittel 10.6.5 til at det
ville vaere naturlig & vurdere behovet for inndeling
i leyvedistrikt i ssmmenheng med vurderingen av
antallsregulering og driveplikt i delutredning II.

Som det framgar av kapittel 5.5 ensker et
mindretall i utvalget a innfore fylkesvise loyvedis-
trikt.

Utvalgets flertall bestdaende av utvalgsleder Gra-
ver og medlemmene Babri, Kilveer, Landsend Hen-
riksen, Johnsen, Lunde, Widme, Wiken og Aarhaug
mener at det ikke er hensiktsmessig 4 innfore fyl-
kesvis eller annen inndeling i loyvedistrikt.

A innfere loyvedistrikt vil gi en mindre geo-
grafisk inndeling av markedet enn hele landet.
Flertallet mener det ma foreligge gode hensyn
dersom man skal avgrense et marked geografisk.
Flertallet mener ikke inndeling i lokale lgyvedis-
trikt er nedvendig for & ivareta hensynene bak
drosjereguleringen, eller for 4 oppna effekt av de
vedtatte eller foreslatte tiltakene.

Flertallet i utvalget mener at det gjeldende
enerettssystemet, med enkelte tilpasninger, gir en
god ramme for at fylkeskommunene kan sikre et
tilfredsstillende drosjetilbud. Videre mener flertal-
let 1 utvalget at fylkeskommunen kan ta i bruk
andre virkemidler, som samordning av offentlige
kontrakter om transporttjenester og kjop av eller
tilskudd til drosjetjenester. Disse tiltakene forut-
setter ikke en inndeling i loyvedistrikt.

Videre har utvalgets flertall i forbindelse med
forslaget om innfering av et internkontrollsystem i
kapittel 9 vurdert behovet for inndeling i fylkes-
vise loyvedistrikt. Etter lovvedtak 46 (2023-2024)
er det vedtatt at sentraler skal ha sentralleyve fra
det fylket der de driver virksomhet. Dersom en
sentral skal drive virksomhet i flere fylker skal
den gi melding om dette til bererte fylkeskommu-
ner, jf. ny § 9 d fjerde ledd i ovennevnte lovvedtak.
Flertallet har videre i kapittel 9 foreslatt at det er
fylkeskommunen som skal fere tilsyn med sentra-
lenes internkontrollsystem og at sentralene kun
skal vaere underlagt tilsyn fra tilsynsmyndigheten
i det fylket hvor de har sentralloyve. Flertallet for-
utsetter videre at fylkeskommunene har dialog
seg imellom om gjennomferingen av tilsynsfunk-
sjonen for & sikre blant annet likebehandling i
hele landet. Dette samarbeidet vil bidra til at fyl-
keskommunene har en bevissthet knyttet til opp-
folgingen av sentraler som driver virksomhet i
flere fylker. Tilsynet med internkontrollen vil
langt pa vei bestd av dokumentkontroll slik at det
ikke vil vaere nedvendig at tilsynsorganet reiser
rundt péa fysiske inspeksjoner.

Utvalgets flertall mener blant annet pa denne
bakgrunn at det ikke vil veere nedvendig med fyl-
kesvise loyvedistrikt. Eventuelle utfordringer
knyttet til at sentralloyvene er nasjonale kan loses
i samarbeid mellom fylkeskommunene. Flertallet
mener at et si restriktivt tiltak som a innfere fyl-
kesvise loyvedistrikt ikke vil veere nedvendig for &
sikre god kontroll og oppfelging av pliktene knyt-
tet til internkontroll. For de evrige kontrollmyn-
dighetene som forer tilsyn og kontroll med akte-
renes primerplikter mener flertallet at innferin-
gen av selve sentraltilknytningsplikten i stor grad
vil bidra til 4 gi en ryddigere og mer oversiktlig
neaering, som det vil veere enklere a folge opp for
ulike offentlige myndigheter. Dette er ogséa
beskrevet i delutredning I kapittel 10.6.5.

Det kan argumenteres for at det ville gitt en
bedre oversikt for fylkeskommunenes tilsyn med
internkontrollen om sentralene hadde hatt layve i
hvert fylke. Det er uklart for flertallet om mindre-
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tallet mener at det kun skal vaere fylkesvise sen-
tralloyver eller om ogséa drosjeloyvene skal vaere
fylkesvise. Uansett matte det veert gjort en grun-
dig vurdering av konsekvensene av et slik tiltak
for & vurdere hvordan dette ville pavirket tilbudet
for kundene og akterene. I dag er drosjeloyvene
nasjonale. Dersom det skulle vert fylkesvise loy-
vedistrikt for sentraler og drosjeloyvehavere métte
man utredet hvilke krav som skulle stilles til dem
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som ensker 4 drive i flere fylker, for eksempel om
akterene ma stille garanti i samtlige fylker, betale
gebyr for utstedelse av loyve i hvert enkelt fylke
mv. Ved 4 innfere fylkesvise lgyver vil man fort fa
en situasjon med duplisering av krav for akterer
som gnsker 4 etablere seg i flere fylker. Siden fler-
tallet ikke ser behovet for fylkesvise loyvedistrikt,
er slike vurderinger ikke foretatt.
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Kapittel 12
@konomiske og administrative konsekvenser

12.1 Tiltak rettet mot a sikre et
tilffredsstillende drosjetilbud i hele
landet

12.1.1 Innledning

Utvalget foreslar en ny bestemmelse i yrkestrans-
portloven som tydeliggjor fylkeskommunens
ansvar for drosjetilbudet i enkeltturmarkedet som
del av et helhetlig transporttilbud.

Utvalget forventer at forslaget vil bidra til at
fylkeskommunene i sterre grad vurderer om dro-
sjetilbudet i fylket er tilfredsstillende, og om det er
behov for tiltak for & bedre tilbudet. Fylkeskom-
munen ma vurdere drosjetilbudet i lys av trans-
porttilbudet for evrig. Utvalget forventer at en slik
samordnet vurdering kan bidra til lavere res-
sursbruk samlet sett, og totalt sett gi allmenn-
heten et bedre transporttilbud.

Utvalget forventer at fylkeskommunens vurde-
ringer vil fore til at de i sterre grad iverksetter til-
tak der det er nedvendig for & sikre tilbudet, gjen-
nom kontrakt om plikt til offentlig tjeneste, til-
skuddsordninger eller pd annen mate.

Utvalget mener det er mest hensiktsmessig
viderefore enerettssystemet, med enkelte tilpas-
ninger. Utvalget foreslar imidlertid at fylkeskom-
munen far storre fleksibilitet ved tildeling av ene-
rett. For det forste ved at eneretten ikke ma knyt-
tes til kommunegrenser, og for det andre ved a
oppheve bestemmelsen om at enerett ikke kan til-
deles i kommuner som har innbyggertall og inn-
byggertetthet over en viss terskel.

Utvalget mener okt kompetanse hos fylkes-
kommunene, gjennom blant annet veiledning om
rammene for bruk av tiltakene, okt samordning av
offentlige kontrakter og offentlige midler til kjop
av drosjetjenester i enkeltturmarkedet, vil bidra til
at fylkeskommunene i storre grad tar i bruk de til-
takene som gir best tilbud. Det er utvalgets vurde-
ring at dette vil bidra til et mer tilfredsstillende
drosjetilbud i hele landet.

Utvalget tilrar at Samferdselsdepartementet
og Kommunal- og moderniseringsdepartementet

utreder behovet for overferinger av statlige mid-
ler til kjop av drosjetjenester i enkeltturmarkedet,
og at Helse- og omsorgsdepartementet og Sam-
ferdselsdepartementet tar initiativ til 4 vurdere
ytterligere tiltak knyttet til samordning av offent-
lige kontrakter om drosjetransport og annen
offentlig betalt transport.

For & gi insentiver til samordning av kontrak-
ter om drosjetransport, foreslar utvalget 4 palegge
offentlige myndigheter som inngar kontrakt om
plikt til 4 yte drosjetjenester a vurdere, og ta hen-
syn til, virkninger av kontrakten for andre deler av
drosjemarkedet og for andre offentlige kjopere av
drosjetjenester. Intensjonen om 4 innga kontrakt
skal forelegges berorte myndigheter.

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

12.1.2 Virkninger for aktgrer
i drosjenaeringen

Utvalgets forventer at de foreslatte tiltakene rettet
mot & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i hele
landet vil fore til at fylkeskommunene i sterre
grad vil inngd kontrakter for & sikre tilbudet i
enkeltturmarkedet. Inngéelse av offentlige kon-
trakter forutsetter at fylkeskommunene folger
prinsipper om offentlige anskaffelser, og benytter
anskaffelsesregelverket der det gjelder direkte.
For & delta i de offentlige anbudene, mé loyve-
havere, sentraler og andre kvalifiserte tilbydere
ha anbudskompetanse, fasiliteter og kapasitet for
4 delta i konkurransene og overholde avtalefor-
pliktelsene. Dersom de ikke har slik kompetanse
fra for, vil de maétte tilegne seg dette. Aktorene mé
ogsd oppfylle konkrete kvalitets- og sikker-
hetskrav, og md kunne dokumentere finansiell
kapasitet. Kontraktene stiller vanligvis ogsa kon-
krete krav til materiell som for eksempel rullestol-
tilpassing, baksystemer, rapportering og avviks-
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handtering. Store kontrakter med mange og kom-
pliserte krav til leveransene, kan gjere det vanske-
lig for sméi sentraler og loyvehavere a delta i
anbud og vinne offentlige kontrakter. Utvalget vil
likevel understreke at mange akterer i drosjemar-
kedet har nedvendig kompetanse, og erfaring
med anbudsprosesser — ikke minst fra kontrakt-
markedet. Mindre akterer vil kunne samarbeide
om & sikre nedvendig kompetanse, for eksempel
gjennom drosjesentraler. Gkt utlysning av kon-
trakter kan gi akterene sterre forutsigbarhet for
oppdrag, sarlig om de tildeler eneretter. Utvalget
mener derfor at okt bruk av kontrakter og andre
tiltak langt pa vei vil veere en fordel for akterene i
markedet.

Utvalget forventer at tiltakene som utvalget
har foreslatt, vil gi det offentlige flere verktey og
mer fleksibilitet til 4 tilpasse offentlige Kjop og til-
deling av eneretter slik at sterrelsen pa kontrak-
tene som tildeles kan utformes pa en méate som vil
sikre god nok konkurranse. Det vil kunne gi flere
loyvehavere og sentraler mulighet til 4 delta i
offentlige anbud, avhengig av hvordan det offent-
lige velger & utforme anbudene sine. Sentraler og
lokale leoyvehavere kan ogsa veere underleveran-
derer i kontrakter.

Utvalget forventer ogsa at fylkeskommunene
ved utlysning av kontrakt kan stille krav til tilgjen-
gelighet og drift som kan vaere mer krevende for
akterer a levere pa. Det kan redusere tilgangen til
enkeltturmarkeder for akterer som driver deltid,
har sma virksomheter eller som ikke kan eller
onsker & tilby en kontinuerlig tjeneste, og for akte-
rer som taper konkurransen om kontrakten. Det
kan ogsa redusere tilgangen til kontraktmarkedet
for de som leverer pé kontrakter i omrader som i
fremtiden vil kunne samordnes med eneretter.
Samtidig forventer utvalget at det med ekt kjop av
tjenester og tildeling av eneretter kan skapes mar-
kedsgrunnlag i omrader som i dag ikke er betjent.
En virkning av forslagene kan derfor ogsé veere at
det oppstar nye markedsmuligheter for akterer
som har mulighet til & forplikte seg til drift slik
enerettene spesifiserer.

Utvalget forventer videre at plikten som er lagt
pa offentlige myndigheter til & vurdere, og ta hen-
syn til, virkninger av kontrakten for andre deler av
drosjemarkedet og for andre offentlige kjopere av
drosjetjenester, kan bidra til 4 redusere negative
virkninger for loyvehavere og sentraler av utvidet
bruk av offentlige kjop og tildeling av eneretter.
Plikten vil blant annet kreve at offentlige myndig-
heter vurderer om kravene som stilles i offentlige
anbud er for kostbare eller vil fore til at enkelte
aktorer, saerlig sma lokale leoyvehavere, mister
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muligheten til & delta i offentlige anbud eller vil
tvinges til 4 legge ned tjenestene sine i enkelttur-
markedet.

12.1.3 Virkninger for offentlige myndigheter

Utvalget forventer at fylkeskommunene griper
inn med tiltak nér det er nedvendig for 4 sikre til-
gjengelighet, kvalitet og pris pa drosjetjenestene i
enkeltturmarkedet. Fylkeskommunen kan blant
annet inngd kontrakt om drosjetjenester i enkelt-
turmarkedet, og kompensere med kjop eller ene-
rett, opprette tilskuddsordninger for drosjevirk-
somhet, samordne kontrakter om drosjetjenester i
enkeltturmarkedet med egne eller andre myndig-
heters kontrakter om transporttjenester og eta-
blere drosjetjenester i egenregi.

En av forutsetningene for at fylkeskommu-
nene skal iverksette tiltak, er at de har tilstrekke-
lig kompetanse om hvordan de skal gjore det, og
tilstrekkelige ressurser til 4 ivareta ansvaret. Vik-
tig kompetanse er kunnskap om offentlige anskaf-
felser og statsstotte, og budsjettprosesser. Utval-
get antar at fylkeskommunene har slik kompe-
tanse tilgjengelig i avdelingene, eller administra-
sjonsselskapene, med ansvar for kollektivtrans-
port. Selv om fylkeskommunene har denne
kompetansen, er det ikke gitt at kommunene har
tilstrekkelig kompetanse. Utvalget legger derfor
til grunn at fylkeskommunene sannsynligvis vil
trenge 4 tilfores midler over statsbudsjettet for at
de skal kunne ivareta de foreslitte oppgavene pa
en hensiktsmessig maéte. Det anslas at det vil kre-
ves gkte ressurser i fylkeskommunene for & vur-
dere og iverksette hensiktsmessige tiltak for a
sikre et tilfredsstillende drosjetilbud.

Utvalget legger ogsé til grunn at det vil bli
behov for veiledning om rammene for bruk av til-
tak i fylkeskommunene, for a bidra til at fylkes-
kommunene far den tilstrekkelige kunnskapen
om tiltakene som utvalget har foreslatt. Fylkes-
kommunene kan g& sammen om & utarbeide ned-
vendige retningslinjer. En annen mulighet er at
departementene tar ansvar for & utarbeide veiled-
ninger.

Det at utvalget foreslar at fylkeskommunen
skal ha sterre frihet til & vurdere i hvilke omrader
det er behov for enerett, innebaerer at fylkeskom-
munene kan maétte bruke noe mer ressurser pa a
vurdere riktig avgrensning av eneretter bade mar-
kedsmessig og EOQS-rettslig. Utvalget mener imid-
lertid okt ressursbruk pé dette vil vaere begrenset.
Gjeldende terskelverdier vil gi en indikasjon om
nar fylkeskommunene ber veere ekstra aktsomme
i sine vurderinger av hvor enerett kan tildeles.
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12.1.4 Virkninger for kundene

Utvalgets foreslatte tiltak rettet mot & sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud i hele landet, forventes
seerlig & bidra til et bedre drosjetilbud for kunder i
distriktene. Det forventes at drosjetilbudet i dis-
triktene seaerlig vil bli mer tilgjengelig ved at det til-
bys drosjetjenester oftere og i sterre omgang.
Siden prisene pa drosjetransport i distriktene er
maksimalprisregulert i dag, forventes det ikke
seerlig lavere priser for kundene i distriktene.

Det at fylkeskommunene forventes i steorre
grad & inngd kontrakter for & sikre tilbudet i
enkeltturmarkedet, vil kunne legge til rette for at
det etableres drosjetilbud der hvor akterene i
neringen i dag ikke har bedriftsskonomiske
insentiver til 4 tilby stort nok omfang av drosjetje-
nester pa eget initiativ. Mer inngéelse av kontrak-
ter forventes derfor & bidra til at flere kunder i dis-
triktene i fremtiden fér tilgang til drosjetjenester.

Utvalget legger til grunn at det i dag er et bety-
delig antall omrader i landet hvor det er samfunns-
skonomisk lennsomt & opprette drosjetilbud, men
hvor det ikke er bedriftsskonomisk lennsomt.
Kunder i disse omréadene vil derfor kunne fi et
bedre drosjetilbud av at fylkeskommunene far i
oppgave & i sterre grad vurderer om drosjetilbu-
det i fylket er tilfredsstillende, og om det er behov
for tiltak for & bedre tilbudet. Utvalget forventer at
det vil settes i gang tiltak nettopp der hvor det er
samfunnsekonomisk lennsomt, men ikke bedrifts-
skonomisk lennsomt, 4 tilby stort nok omfang av
drosjetjenester.

12.2 Kontrollutrustning

[ hering om kontrollutrustning i drosje av 20211 er
det gitt en grundig beskrivelse av de skonomiske
og administrative konsekvensene av & innfore
funksjonskrav til kontrollutrustning. Det vises her
til heringen kapittel 7 der konsekvensene er angitt
for bade offentlige myndigheter, kunder og
naeringsliv. Nedenfor gjengis hovedtrekkene av
konsekvensene. I tillegg har utvalget i denne delu-
tredningen foreslitt krav om at betaling for
bestilte turer automatisk skal registreres i god-
kjent kontrollutrustning.

Helt overordnet skal forslaget gi samfunns-
messige gevinster ved 4 legge til rette for mer
fleksibilitet for akterene i drosjenaeringen, og
bidra til et bedre og mer differensiert drosjetilbud
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til kundene. Forslaget skal ogsé legge til rette for
bedre kontroll, og skal sikre politi og skatte-
myndigheter gode muligheter for oppfelging av
sikkerhet og hvit gkonomi i drosjenaeringen.

For offentlige myndigheter knytter konse-
kvensene ved forslaget seg forst og fremst til til-
syn med kontrollutrustningene. Ansvaret for tilsy-
net inneberer at Justervesenet mé sette av til-
strekkelige ressurser til oppfelging. Kostnadene
ved tilsynet vil dekkes gjennom avgift fra neerings-
akterene. De totale kostnadene for tilsyn med
kontrollutrustning, inkludert tilsyn med taksame-
ter, forventes 4 bli vesentlige lavere enn kostnaden
ved dagens taksametertilsyn.

Statens vegvesen og leyvemyndighetene (fyl-
keskommunene) vil ogsa fi noen utviklings- og
driftskostnader knyttet til & gjore henholdsvis Kkjo-
retoyregisteret og loyveregisteret tilgjengelig for
oppkobling til kontrollutrustning.

For nzeringen innebarer forslaget kostnader
knyttet til utvikling av kontrollutrustninger og
produkterklering for eksisterende og nye kon-
trollutrustninger. Det ble i heringen lagt til grunn
at utviklingskostnadene vil veere lavere for losnin-
ger som krevde en fastmontert enhet i bilen enn
for heldigitale lgsninger, da de kommunikasjons-
systemene som er i bruk i kombinasjon med tak-
sameter i dag langt pa vei har de funksjonene som
forslaget krever. I tillegg til utviklingskostnader
vil kravet om & ha en driftsansvarlig for kontrollut-
rustning sannsynligvis innebzere kostnader for
enkelte akterer i naeringen. For naringsakterene
er det forventet at kostnadene ved tilsyn vil bli
lavere i og med at forslaget legger opp til at avgif-
ten for tilsynet skal utgjere omtrent halvparten av
gjeldende avgift for tilsyn med taksameter. Neerin-
gen kan innhente kostnadene i prisen for drosjetu-
ren.
Det forventes ikke ekstra utviklingskostnader
knyttet til krav om at betaling for bestilte turer
automatisk skal registreres i godkjent kontrollut-
rustning.

For kundene forventes det at forslaget kan
bidra til et mer differensiert drosjetilbud, her-
under mer differensierte priser for drosjetje-
nester.

12.3 Internkontroll

12.3.1 Innledning

Utvalget mener at internkontroll er en hensikts-
messig metode som vil bidra til & sikre gkt bevisst-
het om og etterlevelse av relevant regelverk.
Utvalgets forslag innebeerer at det skal drives
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internkontroll bade i leyvehavers virksomhet og i
sentralens egen virksomhet, men at det er sentra-
len som har det overordnede ansvaret for & orga-
nisere dette. Internkontrollsystemet erstatter ikke
primeerpliktene som etter loven ligger pad den
enkelte loyvehaver, men innferer en systemplikt
pa sentralen for a sikre at layvehavere, sjaferer og
sentralen selv oppfyller sine forpliktelser.

Internkontrollen vil pavirke bade sentraler,
loyvehavere og offentlige myndigheter, og gjen-
nom dette ogsé drosjetilbudet til kundene. Det er
tre kilder til virkningene; (1) plikten til & opprette
et internkontrollsystem, (2) plikten til & folge
internkontrollsystemet og (3) ressursbhruken ved
offentlige tilsyn med at internkontrollsystemet fol-
ges.

Utvalget forventer at alle delene av drosjemar-
kedet vil bli pavirket av forslaget om internkon-
troll.

12.3.2 Virkninger for sentraler

En sentral vil f4 en del kostnader ved & opprette
og falge opp et internkontrollsystem. Kostnadene
vil sannsynligvis feres videre til tilknyttede loyve-
havere, og til slutt til kundene.

A lage systemet vil kreve en del engangskost-
nader, og den regelmessige oppfelgingen vil
kreve ressurser i den daglige driften. P4 den
annen side vil internkontrollen medfere en syste-
matikk i arbeidet med & oppfylle myndighetenes
krav, noe som vil gjere den delen av virksomheten
mer effektiv. Erfaringen fra andre omrader med
innfering av internkontroll og kvalitetssikrings-
systemer er ogsa at det forer til bedre effektivitet i
virksomhetene rent generelt.

Engangskostnadene ved 4 lage sentralens for-
ste internkontrollsystem kan bidra til 4 oke etable-
ringshindringene for nye akterer som ensker &
opprette en sentral. Det vil kunne styrke markeds-
posisjonen til de allerede etablerte sentralene, og
vil kunne svekke konkurransen mellom sentraler.
Enkelte sentraler vil som folge av dette kunne
havne i en situasjon hvor de vil kunne bruke mar-
kedsmakt i forhandlinger med leyvehavere om vil-
kér for tilknytning, og ogséa overfor drosjekunder
dersom sentralen har mulighet til & begrense til-
budet og opprettholde heye priser. Utvalget viser
ellers til utvalgets vurderinger av skonomiske og
administrative konsekvenser og virkninger for
sentraler av sentraltilknytningsplikten i delutred-
ning I kapittel 12.2.2.

Kapittel 12

12.3.3 Virkninger for layvehavere

Loyvehavere vil fi noen nye kostnader i sin dag-
lige drift nar de ma innrette seg etter internkon-
trollsystemet til sentralen de er tilknyttet. Dette vil
avhenge av i hvor stor grad sentralens internkon-
trollsystem skiller seg fra systemer som lgyveha-
vere er vant til 4 bruke fra for. Laoyvehavere vil
ogsd kunne fi engangskostnader ved & matte
omlegge sine prosesser og rutiner til & passe
sammen med internkontrollsystemet til drosje-
sentralen. Pa den annen side vil sentralens ansvar
for internkontroll gjennom kravet til 4 identifisere
myndighetskrav og utvikling av rutiner og opplae-
ring spare den enkelte loyvehaver for dette, og
innebere effektivitetsgevinster ved at ikke hver
enkelt layvehaver ma gjore dette, slik at man unn-
gér dobbeltarbeid.

Dersom kravet om internkontroll ferer til at
det opprettes feerre drosjesentraler enn det ellers
ville ha gjort, kan leyvehavere ogsa ende opp med
4 matte forhandle om vilkdr med sentraler som
har markedsmakt. Det vil kunne fore til at de vil
mote hoyere avgifter for 4 tilknytte seg en drosje-
sentral. Utvalget mener imidlertid at det er lav
sannsynlighet for en slik utvikling. Utvalget vil her
peke pa at det sannsynligvis kun er den storste
sentralen i hvert omrade som har markedsmakt
mot leyvehaverne. For alle andre sentraler er situ-
asjonen motsatt. De har fallende kostnader med
skala og er villige til & strekke seg for a lokke til
seg leyvehavere.

Videre kan kravet om 4 rette seg etter intern-
kontrollsystemet til sentralen leyvehaverne er til-
knyttet fore til at enkelte leyvehavere velger a
slutte & tilby sine tjenester og tre ut av markedet.
Dette kan blant annet skje som folge av at ekstra-
kostnadene forbundet med & matte folge en sen-
trals internkontrollsystem oppleves som for store
i forhold til inntjeningen. Dette er en ensket utvik-
ling da det luker ut de akterene som bare Klarer
oppna ensket lennsomhet gjennom & ikke folge
myndighetens krav. Internkontrollsystemet er jo
ikke annet enn krav om & felge lover og regler og
4 dokumentere dette.

Utvalget viser ellers til vurderinger av gkono-
miske og administrative konsekvenser og virknin-
ger for loyvehavere av sentraltilknytningsplikten i
delutredning I kapittel 12.

12.3.4 Virkninger for offentlige myndigheter

Offentlige myndigheter vil méatte legge om sine til-
syn til 4 bli systemrevisjoner i sterre grad enn
stedlige tilsyn. Dette vil kreve en del oppstart-
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skostnader i form av at offentlige myndigheter
kan forvente 4 matte tilegne seg ny kompetanse
pa systemrevisjoner, samt at myndighetene vil
matte endre sine rutiner og prosesser. Utvalget
antar at det vil kreve egkte ressurser for 4 gjennom-
fore tilsyn pa en hensiktsmessig mate.

Pa kort sikt kan det forventes at det offentlige
vil matte ha hyppigere tilsyn med internkontroll-
systemene for & sikre at de folges. Det kan ogsa
forventes gkt behov for veiledning i begynnelsen
hvis det er mange sentraler og loyvehavere som
ikke har erfaring med internkontroll. Dette vil pa
kort sikt ogséd eke kostnadene ved internkontroll-
systemet for sentraler og leyvehavere da de vil
matte gjore endringer i systemene sine relativt
hyppig for & rette seg etter offentlige palegg. Sam-
tidig kan det forventes at det offentlige pa lengre
sikt vil bruke mindre ressurser pa tilsyn siden sys-
temrevisjoner i sterre grad kan basere seg pa skri-
vebordstilsyn. Med systemrevisjoner er det heller
ikke nedvendigvis behov for 4 fore tilsyn med alle
virksomheter hvert ar. Fokuset til de offentlige
myndighetene kan heller rettes mot de virksom-
hetene som gjennom tidligere revisjoner har vist
at de trenger naermere tilsyn.

12.3.5 Virkninger for kunder

Siden forslaget om internkontroll forventes a
medfere gkte kostnader for loyvehavere og sen-
traler, i hvert fall pa kort sikt, kan det forventes at
disse kostnadene vil bli viderefert til kundene
som kan oppleve heyere priser. Samtidig forven-
ter utvalget at internkontrollen vil bidra til ekt
grad av etterlevelse av relevant regelverk i dro-
sjeneeringen, noe som kan bidra til kvalitetsforbe-
dringer i drosjetilbudet til kunder ved at det blir
tryggere og mer palitelig. Det forventes for
eksempel feerre brudd pa reglene om maksimal-
priser i maksimalprisforskriften og forbudet mot
urimelige priser i lov om pristiltak. Dette vil kunne
fore til at kunder i fremtiden ikke risikerer & opp-
leve urimelig heye priser nar de Kkjoper drosjetje-
nester.

12.4 Tilknytning til kun én sentral

Utvalget har foreslatt at loyvehavere kun skal ha
anledning til & veere tilkoblet én sentral, men at
drosjesentraler ikke skal ha eksklusiv rett til for-
midling. Forslaget innebarer med andre ord at en
loyvehaver kan vere tilknyttet kun én sentral,
men at den samme loyvehaveren kan vaere tilknyt-
tet flere formidlere.

En bedre regulert drosjenaering

Utvalget legger til grunn at de skonomiske og
administrative konsekvensene i stor grad vil veere
de samme som utvalget viste til i forbindelse med
utvalgets forslag om sentraltilknytningsplikt i
delutredning I, men i mindre omfang siden for-
midling holdes utenfor sentralenes oppgaver.
Dette gjelder seerlig ekonomiske og administra-
tive konsekvenser for loyvehavere. Utvalget viser
derfor til kapittel 12 i utvalgets delutredning I for
en beskrivelse av gkonomiske og administrative
konsekvenser av at det kreves at layvehavere kun
skal vaere tilknyttet en sentral.

Utvalget forventer at det offentliges kontroll-
oppgaver vil forenkles av at leyvehavere kun vil
kunne vere tilknyttet en sentral siden det blant
annet vil kunne redusere dobbeltrapportering for
loyvehavere som er tilknyttet flere sentraler. Det
vil redusere det offentliges ressursbruk pé a kon-
trollere opplysninger som det mottar fra drosje-
sentraler.

Utvalgets forslag om at leyvehavere kun skal
kunne vere tilknyttet én sentral vil muliggjere at
loyvehavere er tilknyttet en sentral som sikrer
oppfyllelse av lovkrav, og samtidig er tilknyttet en
eller flere formidlere av turer. Dette kan innebaere
at plattformselskapene i storre grad spesialiserer
seg pa formidlingen, mens tradisjonelle drosjesen-
traler eller andre typer akterer har ansvar for &
overholde palegg fra myndighetene og eventuelt
ogséd andre operative og administrative oppgaver
knyttet til driften av drosjevirksomhet. Det er
imidlertid sannsynlig at de fleste etablerte drosje-
sentraler vil enske 4 formidle drosjetjenester i til-
legg til 4 utfere de lovpalagte oppgavene.

Det at én sentral mé veere ansvarlig for at loy-
vehaver oppfyller sine plikter, vil ikke medfere en
stor byrde for loyvehaverne sa lenge loyvehave-
ren har mulighet til & knytte til seg flere formid-
lere. Utvalget legger til grunn at det vil vaere et
marked for 4 ha sentraler som tillater at loyve-
haver knytter seg til flere formidlere. Gitt utval-
gets forslag om at sentraler skal ha internkontroll-
systemer som leyvehavere skal vere tilknyttet,
vurderer utvalget at forslag om at det kun skal
vaere mulig 4 veere tilknyttet en sentral ogsa vil
gjore kravet om internkontrollsystem mindre byr-
defullt for loyvehavere siden de ikke vil métte for-
holde seg til flere internkontrollsystemer samti-
dig.

Dersom det i markedet etableres en praksis
hvor sentraler privatrettslig krever en eksklusiv
rett til formidling, kan det potensielt oppstd en
ytterligere negativ konsekvens, utover konse-
kvensene som omtales i kapittel 12 i utvalgets
delutredning I. Kravet om tilknytning til kun én
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sentral kan da fungere som et verktey for at de
etablerte sentralenes kan eke sin markedsmakt
dersom disse sentralene velger & privatrettslig
kreve at layvehavere som er tilknyttet dem kun
Kjorer for dem som formidler. Sentralenes mar-
kedsmakt kan utnyttes i forhandlinger med loyve-
havere om vilkér for tilknytning, og ogsa overfor
drosjekundene dersom sentralen har mulighet til
& begrense tilbudet og opprettholde heye priser.
Sentralene som krever eksklusiv rett til formid-
ling, kan ogsd oppnd nettverkseffekter av dette
som kan gi dem en konkurransefordel overfor
andre formidlere, men ogsé ovenfor andre sentra-
ler. Utvalget omtalte stordriftsfordeler og nett-
verkseffekter i detalj i utvalgets delutredning I

Kapittel 12

side 55-58. Samtidig er det begrenset hvor mye
markedsmakt en sentral i et omrade kan oppna.
Sentralen kan ikke forhindre lgyvehaverne fra &
opprette egne sentraler eller at allerede etablerte
sentraler i andre omrader kan etablere seg i mar-
kedet. Utvalget vurderer ogsa at eventuelle nega-
tive konsekvenser av at sentraler velger & priva-
trettslig kreve eksklusiv rett til formidling kan
motvirkes av at myndighetene innferer ytterligere
regulering pa omradet dersom det viser seg ned-
vendig. Det kan for eksempel vaere a forby at sen-
traler krever eksklusiv rett til formidling, eller at
det innfores krav om ikke-diskriminerende tilgang
til sentraler for leyvehavere. Utvalget viser i den
forbindelse til beskrivelsen av dette i kapittel 10.3.



148 NOU 2024: 15

Kapittel 13

En bedre regulert drosjenaering

Kapittel 13
Merknader til de enkelte lovbestemmelsene

Merknader til de enkelte bestemmelsene
i lovforslaget

Til § 9 andre ledd

§ 9 andre ledd forste punktum fastslar at den
som har drosjeleyve ma vaere tilknyttet en drosje-
sentral. Denne bestemmelsen ble tilfoyd i lovved-
tak 46 (2023-2024).

I andre ledd andre punktum er det presisert at
en loyvehaver ikke kan veere knyttet til mer enn
én drosjesentral. Dette er en endring fra tidligere
forutsetninger i delutredning I, jf. Prop. 39 L
(2023-2024). Selv om layvehaver kun kan veere til-
knyttet én drosjesentral, kan loyvehaver vere til-
knyttet flere formidlere av drosjetjenester. Loyve-
haver kan oppfylle plikten til 4 veere tilknyttet en
sentral ved selv & seke om loyve som drosjesen-
tral, eller ved at flere loyvehavere gar sammen om
dette.

Etter andre ledd tredje punktum har leyvehaver
plikt til & rapportere de opplysningene sentralen
trenger for 4 ivareta sine plikter. I bestemmelsen
er gjeldende ord «ivareta sine plikter», byttet ut
med ordene «oppfylle pliktene». Dette er kun en
spraklig endring. Siden det er foretatt en generell
omnummerering pa grunn av ny § 9b, skal det i
tredje setning henvises til §9 d og e istedenfor
§ 9 c og d. Denne endringen har ingen materiell
betydning.

Andre ledd fierde punktum fastsetter en plikt
for leyvehaver til & sikre at betaling for bestilte
turer automatisk blir registrert i godkjent kontrol-
lutrusting hos drosjesentralen. Bestemmelsen
innebaerer at alle forhidndsbestilte turer automa-
tisk skal sendes til kontrollutrustningen i bilen.
Kravet om automatisk registrering, gjelder bare
forhandsbestilte turer og ikke turer som praies.
Turer som praies pd gaten ma fortsatt pad egnet
mate registreres i kontrollutrustningen. Bestem-
melsen apner for at loyvehaver kan bruke en
annen kontrollutrustning enn taksameter. Det
vises til hering om kontrollutrusning i drosje av
2021 med tilherende forslag til forskrift. Bestem-
melsen presiserer at Kkontrollutrustningen skal

vaere godkjent. Det er i heringen om kontroll-
utrustning foreslatt at Justervesenet skal veere
godkjenningsmyndigheten.

I andre ledd femte punktum er det fastslatt at
kontrollutrustningen skal ha en fast tilknytning til
bilen gjennom fysisk kobling eller pa annet sik-
kert vis.

Andre ledd sjette punktum bestemmer at loyve-
myndigheten kan gi dispensasjon fra kravene i
dette leddet pa vilkar som blir neermere fastsatt i
forskrift. Dette er en viderefering av gjeldende
rett.

Til § 9 a. Einerettar for drosjetransport

Det folger av § 9 a forste ledd forste punktum at fyl-
keskommunen kan tildele tilskudd eller enerett
for 4 tilby drosjetjenester nar det er nedvendig for
a sikre et tilfredsstillende drosjetilbud i enkelttur-
markedet i hele eller deler av fylket. Bestemmel-
sen er en viderefering av gjeldende enerettsystem
med enkelte justeringer. Bestemmelsen apner for
at enerettene ikke lenger ma avgrenses til en eller
flere kommuner, men kan knyttes til et neermere
definert omrade i fylket, jf. at gjeldende § 9 a for-
ste ledd andre punktum oppheves. Endringen gir
fylkeskommunene anledning til & knytte eneret-
ten til et konkret omrade hvor det er behov for til-
tak, og ikke nedvendigvis til en spesifikk kom-
mune. Dersom fylkeskommunen velger en annen
grense for enerettene enn kommunegrensene, méa
fylkeskommunen fastsette tydelige Kkriterier for
avgrensing av omradet.

Forste ledd forste punktum videreforer bestem-
melsen i gjeldende § 9 a andre ledd om at fylkes-
kommunen kun kan tildele enerett nar det er ned-
vendig, men presiserer at kravet om nedvendig-
het er knyttet til behovet for & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud i enkeltturmarkedet. Presise-
ringene innebarer ingen materiell endring i
rettstilstanden.

I bestemmelsens forste ledd forste punktum er
henvisningen til at enerett kun kan tildeles en
eller flere loyvehavere, fijernet. Endringen apner
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for at ogsa drosjesentraler eller andre enheter,
som turvognselskap, kan inngd kontrakt med
myndighetene om eneretter. Det vil vaere en forut-
setning at den som blir tildelt enerett serger for at
transporten blir utevd av akterer med drosjelayve
som er tilknyttet en drosjesentral.

Bestemmelsens forste ledd andre punktum
angir at tilskudd og enerett kan kombineres.
Dette er ikke en realitetsendring, men en presise-
ring av gjeldende rett.

Forste ledd tredje punktum opprettholder den
praksis om at fylkeskommunen fastsetter avgjorel-
sen om bruk av enerett i forskrift. Det er en videre-
foring av gjeldende § 9 a forste ledd tredje punktum.

Andre ledd fastsetter at fylkeskommunen skal
avgrense tilskudd eller enerett til et fast definert
omrade. En konkret avgrensing av omradet for
enerett er avgjerende for at myndighetene skal
kunne vurdere om det er behov for tilskudd eller
enerett. Presiseringen er nedvendig fordi eneret-
ter ikke lenger ma knyttes til kommunegrensene.

Tredje ledd lovfester at departementet kan fast-
sette i forskrift, ut fra innbyggertall og innbygger-
tetthet, i hvilke omrader fylkeskommunen kan til-
dele enerett. Bestemmelsen svarer til gjeldene § 9
a tredje ledd, men ordlyden er justert slik at hjem-
melen ikke lenger knytter seg eksplisitt til kom-
munegrenser. For 4 gi fylkeskommunene storre
fleksibilitet ved tildeling av enerett har utvalget
foreslatt a4 oppheve yrkestransportforskriften
§48 a som er hjemlet i denne bestemmelsen. At
terskelverdiene i forskriften oppheves innebarer
ikke at det er fritt frem for fylkeskommunene til &
tildele enerett i storbyer og andre omriader med
hoy ettersporsel etter drosjetjenester. Fylkeskom-
munen ma fortsatt vurdere om eneretter er ned-
vendige i hvert enkelt tilfelle.

Storre frihet for fylkeskommunene til &
bestemme i hvilke omrader enerett kan tildeles
overforer sterre risiko til fylkeskommunen for at
tildelingen av enerett ikke gar lenger enn nedven-
dig, og dermed utgjer en restriksjon i strid med
EdS-avtalens bestemmelser om fri rett til etable-
ring. Det er viktig at fylkeskommunene gjor grun-
dige vurderinger ved fastsettelsen av enerettsom-
rader. Grensene i gjeldende § 48 a i yrkestrans-
portforskriften, som er foreslatt opphevet, gir en
viss veiledning om hvor grensene gar nar fylkes-
kommunen skal vurdere i hvilke omrader det er
nedvendig a tildele enerett. Om fylkeskommunen
vil tildele eneretter i omrader med 20 000 innbyg-
gere eller flere, og befolkningstetthet pad 80 inn-
byggere per km? eller hoyere, ber tiltaket vaere
seerlig godt begrunnet.

Kapittel 13

Fjerde ledd fastslar at tildeling av enerett eller
godtgjering skal skje etter apne og etterprevbare
prosesser basert pa objektive og transparente Kkri-
terier. I dag fremgér det av samme bestemmelse
at det skal benyttes konkurranse si langt det fol-
ger av lov om offentlige anskaffelser og forskrifter
gitt med hjemmel i loven. Regelverket om offent-
lige anskaffelser vil ofte gjelde direkte, slik at jus-
teringen i lovteksten i liten grad vil innebzere en
realitetsendring. Ny lovtekst er i samsvar med de
generelle prinsippene for offentlige anskaffelser.

Femte ledd videreforer gjeldende fierde ledd
siste punktum som bestemmer at enerett kan til-
deles for en periode pa inntil 5 ar.

Sjette ledd fastslar at eneretten omfatter dro-
sjetjenester i enkeltturmarkedet. Det innebeerer at
de som kjoper tjenester i kontraktmarkedet ikke
er bundet til 4 kjope tjenester av akterer som er til-
delt eneretter. Endringen er en presisering av gjel-
dende rett, og er ikke ment 4 innebare materielle
endringer.

Utover de nevnte endringene videreferer for-
slaget det materielle innholdet i yrkestransportlo-
ven §9a.

Bestemmelsens syvende til tiende ledd er for-
skjovet i forhold til gjeldende rett, men tilsvarer
materielt sett innholdet i gjeldende femte til
niende ledd. Bestemmelsene i gjeldende §9a
sjette og syvende ledd er slatt sammen i nytt
attende ledd.

Til § 9 b. Drosjetilbod i enkelturmarknaden

Forste ledd fastsetter at fylkeskommunen skal
vurdere om det er et tilfredsstillende drosjetilbud i
enkeltturmarkedet i fylket, som del av et helhetlig
transporttilbud.

Bestemmelsen inneberer ikke en realitets-
endring av ansvarsforholdene. Fylkeskommunene
har, bade etter gjeldende rett og etter reguleringen
som gjaldt fer november 2020 hatt virkemidler for &
sikre drosjetilbudet. A lovfeste at fylkeskommunen
skal vurdere drosjetilbudet i enkeltturmarkedet
innebarer ikke at det blir fastsatt minstekrav til
drosjetilbudet, eller at fylkeskommunene far plikt
til & serge for at det er drosjetilbud overalt og til
enhver tid. Behovet ma ses i sammenheng med det
helhetlige transporttilbudet i et omrade, og veies
opp mot tilgjengelige ressurser.

Henvisningen til drosjetilbudet som del av et
helhetlig transporttilbud skal bidra til at fylkes-
kommunene gjor en samlet vurdering av trans-
porttilbudet i fylket. Det er en forutsetning at fyl-
keskommunen vurderer behovet i samrad med
kommunene.
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Etter andre ledd kan fylkeskommunen sette i
verk tiltak for & sikre tilgjengelighet, kvalitet og
pris pa drosjetjenestene i enkeltturmarkedet der-
som det er nedvendig for a sikre et tilfredsstil-
lende transporttilbud.

Bestemmelsen gir fylkeskommunene frihet til
4 velge de virkemidlene som er best tilpasset de
lokale forholdene og behovet for drosjetransport.
Mulige tiltak omfatter blant annet kontrakt om
plikt til offentlig tjeneste i enkeltturmarkedet
kompensert med kjop og/eller enerett, tilskudds-
ordninger, samordning av kontrakter om dro-
sjetjenester og drift av drosjetjenester i egenregi.

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

Dersom markedet ikke tilbyr en slik transport-
standard som fylkeskommunen ensker kan de
iverksette tiltak. For & unnga at slike tiltak utgjor
en restriksjon i strid med EQSretten, ma fylkes-
kommunen vurdere hvilke tiltak det er nedvendig
& iverksette for & oppné ensket transportstandard.
Fylkeskommunen ma foreta en vurdering av pro-
porsjonaliteten av tiltaket, og sikre at det ikke er
mer inngripende enn nedvendig for 4 n4 malet om
et tilfredsstillende transporttilbud.

Tiltakene fylkeskommunen iverksetter skal
sikre tilfredsstillende tilgjengelighet, kvalitet og
pris pa drosjetjenestene.

Etter tredje ledd far fylkeskommunen, og andre
offentlige innkjepere, plikt til & vurdere og ta hen-
syn til virkningene det vil ha pé evrige deler av dro-
sietilbudet og eventuelt andre deler av transporttil-
budet nar de inngér kontrakt om drosjetjenester.
Andre offentlige innkjepere i omradet kontrakten
gjelder skal heres for kontrakten blir lyst ut.

Bestemmelsen skal gi insentiver til samord-
ning pa tvers av forvaltningsnivd, men pélegger
ikke plikt til samordning av kontrakter. Myndig-
heter som blir berort av at andre myndigheter inn-
gar kontrakt om drosjetjenester far mulighet til &
komme med innspill og papeke eventuelle nega-
tive virkninger av kontraktsinngéelsen. Bestem-
melsen skal bidra til at det offentlige lettere kan
finne lesninger hvor de kan tilpasse egne kontrak-
ter for 4 unngé negative virkninger, og gjore det
lettere for det offentlige & se muligheter for 4 sam-
ordne av drosjetjenester.

Plikten til & vurdere konsekvensen av en kon-
traktsinngéelse for andre kontrakter og forelegge
saken for andre myndigheter skal ikke har inn-
virkning pa spersmaélet om hvorvidt anbudspro-
sessen er riktig gjennomfort.

En bedre regulert drosjenaering

Til § 9 e. Klageordning og tilbod til personar
med nedsett funksjonsevne mv.

Overskriften i § 9 e er endret fra «Drosjesen-
tralane sine evrige plikter» til «Klageordning og
tilbod til personar med nedsett funksjonsevne
mv.» Dette er for & klargjere hva paragrafen
omhandler.

Til § 9 f. Internkontroll og tilsyn

Bestemmelsens forste ledd forste punktum hjemler
en plikt for sentralene til 4 serge for at det innfo-
res og uteves internkontroll i egen virksomhet og
i virksomheten til loyvehavere som er knyttet til
sentralen. Bestemmelsen innebarer at det skal
drives internkontroll bade i leyvehavers virksom-
het og i sentralens egen virksomhet, men at det er
sentralen som har det overordnede ansvaret for &
organisere dette. Internkontrollsystemet erstat-
ter ikke primarpliktene som ligger pa den enkelte
loyvehaver, men innferer en systemplikt pa sen-
tralen for 4 sikre at loyvehavere, sjaforer og sen-
traler selv oppfyller sine forpliktelser.

Forste ledd andre punktum fastsetter at intern-
kontrollen skal gjennomfoeres i samarbeid med til-
knyttede loyvehavere, arbeidstakere og deres
representanter.

Etter andre ledd skal internkontrollen sikre at
aktivitetene til loyvehaverne og sentralen er plan-
lagt, organisert, utfert og vedlikeholdt i samsvar
med kravene i regelverket. Sentralen fir med
bestemmelsen plikt til § serge for og legge til rette
for at leyvehavere har god kjennskap til regelverket
de skal overholde, og for & innfere gode rutiner,
planer, dokumentasjonskrav mv. som skal serge for
bevissthet og overholdelse av relevant regelverk.

Tredje ledd forste punktum lovfester at fylkes-
kommunen ved leyvemyndigheten skal fore ned-
vendig tilsyn med sentralene i arbeidet med
internkontrollsystemet. Andre punktum gir fylkes-
kommunen hjemmel til 4 treffe vedtak om retting
der sentralen ikke oppfyller krav eller ikke etterle-
ver pliktene som folger av internkontrollregelver-
ket. Fylkeskommunen skal sette en frist for ret-
ting. Dersom palegget om retting ikke etterleves,
kan leyvet trekkes tilbake.

Neermere regler om internkontroll fastsettes i
forskrift. Det vil folge av forskrift at internkontrol-
len skal dokumenteres i den form og det omfang
som er nedvendig ut ifra virksomhetens art, akti-
viteter, risikoforhold og sterrelse.
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Kapittel 14
Forslag til lov og forskrift

I lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med
motorvogn og fartey gjeres folgende endringer:

§ 9 andre ledd skal lyde:

(2) Den som har leyve etter denne foresegna
skal vere knytt til ein drosjesentral. Layvehavar kan
ikkje vere knytt til meir enn ein sentral. Loyvehavar
skal rapportere dei opplysningane til sentralen som
sentralen treng for & opppylle pliktene etter §§ 9 d til
9 ¢ i denne lova. Loyvehavaren skal sikre at beta-
ling for bestilte turer automatisk vert registrert i
godkjent kontrollutrusting hos ein drosjesentral
som loyvehavar er knytt til. Kontrollutrustinga skal
ha fast tilknyting til bilen giennom fysisk kopling eller
pa anna sikkert vis. Loyvestyresmakta kan gje dis-
pensasjon fra krava i dette leddet pé vilkar som vert
neerare fastsett av departementet i forskrift.

§ 9 a skal lyde:
8§89 a. Einerettar for drosjetransport

(1) Nar det er nodvendig for a sikre eit tilfreds-
stillande drosjetilbod i enkeltturmarknaden i heile
eller delar av fylket kan fylkeskommunen tildele
godtgjersle eller einerett for d tilby drosjetenester.
Godltgjersle og einerett kan kombinerast. Fylkes-
kommunen fastset avgjerda om bruk av einerett i
forskrift.

(2) Fylkeskommunen skal avgremse godigjersia
eller eineretten til eit fast definert omrdde.

(3) Departementet kan, ut fra innbyggjartal og
innbyggjartettleik, i forskrift fastsette omrdde der
Hlkeskommunen kan tildele einerett.

@) Tildeling av einerett eller godigjersle som
kompensasjon for plikt til offentleg teneste skal skje
etter opne og etterprovbare prosessar, basert pad
objektive og transpararente kriterium.

(5) Einerett kan tildelast for ein periode pd inn-
til fem ar.

(6) Eineretten omfattar drosjetenester i enkelt-
turmarknaden.

(7) Drosjeloyvehavarar som har einerett, kan
utfere oppdrag fra einerettsomradet til ein kvar
stad i eller utanfor einerettsomradet.

(8) Drosjeloyvehavarar som ikkje har einerett,
kan ikkje utfere drosjetransport innanfor omrade
der fylkeskommunen har tildelt einerett. Ein dro-
sjeloyvehavar som ikkje har einerett, kan likevel
transportere passasjerar inn i einerettsomradet.
Han kan 0g transportere passasjerar fra eit eine-
rettsomrade til ein stad utanfor einerettsomradet
dersom transporten er bestilt pa ferehand.

(9) Fylkeskommunen kan i einskildvedtak
eller forskrift gje andre enn den som har einerett
rett til 4 koyre i einerettsomradet.

(10) Departementet kan i forskrift fastsetje
nerare reglar om einerettar.

§ 9 b skal lyde:
§ 9 b. Drosjetilbod i enkeltturmarknaden

(1) Fylkeskommunen skal vurdere om det er eit
tilfredsstillande drosjetilbod i enkeltturmarknaden i
Hlket som del av eit heilskapleg transporttilbod.

(2) Dersom det er nodvendig for a sikre eit til-
fredsstillande transporttilbod, kan fylkeskommunen
sette i verk tiltak for d sikre omfang, kvalitet og pris
pa drosjetenestene i enkeltturmarknaden.

(3) Nar plkeskommunen og andre offentlege
innkjoparar inngdr kontrakt om drosjetenester, skal
dei vurdere og ta omsyn til dei verknadene kontrak-
ten vil ha pa andre delar av drosjetilbodet og andre
deler av transporttilbodet. For kontrakt vert lyst ut,
skal andre offentlege innkjoparar i dei omrdda kon-
trakten gjeld hoyrast.

Naveerende §§9b til9 d blirnye §§ 9cog9e

Overskriften til § 9 e skal lyde:
8§ 9 e. Klageordning og tilbod til personar med ned-
sett funksjonsevne mo.

Ny § 9 f skal lyde:
§ 9 1. Internkontroll og tilsyn

(1) Drosjesentralen skal sorge for at det vert
innfort og utovd internkontroll i eiga verksemd og i
verksemda til loyvehavarane som er knytt til sentra-
len. Internkontrollen skal gienmnomforast i samar-
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beid med tilknytte loyvehavarar, arbeidstakarar og
representantane deira.

(2) Internkontrollen skal sikre at aktivitetane
til loyvehavarane og sentralane vert planlagt, orga-
nisert, utfort og vedlikehaldne i samsvar med krav
fastsett i eller i medhald av gjeldande regelverk for
loyvehavarar, sentralar og deira tilsette.

(3) Fylkeskommunen forer nodvendig tilsyn
med at foresegnene om internkontroll, fastsett i eller
i medhald av denne lova, vert etterlevd. Fylkeskom-
munen kan treffe vedtak med palegg om retting der
sentralen ikkje oppfyller krav eller etterlever pliktene
som fylgier av denne foresegna eller forskrift om
internkontroll i drosjeverksemd. Det skal setjast ein
frist for vetting. Dersom pdlegget ikkje vert folgt, kan
loyvet trekkast tilbake.

Néaveerende §§ 9 e til 9 g blirnye §§9 g til 91

II
1. Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.
2. Departementet kan gi naermere overgangs-
regler for gjennomfering av loven.

Forslag til ny forskrift om internkontroll i drosje-
naeringen

Fastsatt av Samferdselsdepartementet i medhold av
yrkestransportloven § 9 i.

§ 1 Formal

Giennom krav om systematisk gjennomforing av til-
tak (internkontroll), skal denne forskrift fremme et
Jorbedringsarbeid hos sentral og drosjeloyvehaver for
a sikre etterlevelse etter krav fastsatt i og i medhold
av blant annet yrkestransportloven, vegtrafikkloven,
pristiltaksloven, arbeidsmiliploven og likestillings- og
diskrimineringsloven, mdleloven, skatteforvaltnings-
loven og bokfarvingsloven med tilhovende forskrifter.

§ 2 Plikt til internkontroll

Drosjesentralen skal sorge for at det innfores og uto-
ves internkontroll i den virksomheten som skjer hos
loyvehavere knyttet til sentralen og i sentralens egen
virksomhet. Arbeidstakere hos sentralen og tilknyt-
tede loyvehaverne skal medvirke ved innforing og
utovelse av internkontroll.

Sentralen skal ha etablert et internkontrollsys-
tem innen tre mdneder etter at sentralloyvet er til-
delt og dokumentert dette overfor tilsynsmyndighe-
ten innen samme fristen.

En bedre regulert drosjenaering

§ 3 Innholdet i internkontrollen

Internkontrollen skal tilpasses virksomhetens stor-
relse, egenart, aktiviteter og risikoforhold og ha det
omfang som er nodvendig.

Internkontroll innebeerer at sentralen skal:

a) sorge for 4 ha oversikt over relevant regelverk
som gjelder for virksomheten, jf. § 1. Oversikten
skal veere tilgjengelig for loyvehavere, sjdforer og
sentralens egne ansatte,

b) fastsette hvordan funksjonskrav i lov og forskrift
skal forstds og anvendes i virksomheten,

c) sorge for at layvehavere, sjaforer og sentralens
egen ansatte har tilstrekkelig kunnskaper og
ferdigheter til d forsta og etterleve kravene,

d) sorge for at arbeidstakerne medvirker slik at
samlet kunnskap og erfaring utnyttes,

e) iverksette rutiner for a avdekke, rette opp og
forebygge overtredelser av krav fastsatt i rele-
vant regelverk, jf. § 1,

P foreta systematisk overvikning og giennomgang

av internkontrollen for d sikve at den fungerer
som forutsatt.

Internkontrollen skal dokumenteres skriftlig i det
omfang som er nodvendig.

§ 4 Forholdet til forskrift om systematisk helse-, miljo-
og sikkerhetsarbeid i virksomheter

Internkontrollen til drosjesentralen skal samordnes
med internkontroll loyvehavere og sentraler utforer
1 medhold av forskrift om systematisk helse-, miljo-
og sikkerhetsarbeid i virksombheter.

§ 5 Tilsyn

Fylkeskommunen forer tilsyn med og gir veiledning
om gjennomforing og etterlevelse av denne forskrift.

Forslag til endringer i forskrift om yrkes-
transport med motorvogn og fartgy

I forskrift 26. mars 2003 nr. 401 om yrkestransport
med motorvogn og fartey gjeres felgende endrin-
ger:

§ 48 andre ledd skal lyde:

Drosje skal veere utstyrt med godkjent kontrol-
lutrustning. Loyvehaver skal sikre at passasjeren
kan folge med pad prisen under kjoring. Loyvehaver
mad bruke en kontrollutrustning med apen APIl-los-
ning som fleve formidlere kan koble seg til. Utgif-
tene til anskaffelse, montering og vedlikehold av
kontrollutrustningen dekkes av layvehaveren.
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