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1 Innledning

Samferdselsdepartementet fremmer her forslag til endringer i drosjeregelverket, herunder
ilov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn og fartey og forskrift 26. mars
2003 nr. 401 om yrkestransport med motorvogn og fartey. I tillegg foreslas mindre
endringer i forskrift av 30. september 2010 nr. 1307 om takstberegning og maksimalpriser
for loyvepliktig drosjetransport med motorvogn.

Det har over tid veert indikasjoner pa at drosjemarkedet ikke fungerer optimalt. I tillegg har
EFTAs overvakningsorgan (ESA) pekt pa at deler av regelverket er i strid med EQS-
avtalen. Forslagene til regelendringer innebaerer en stor revisjon av drosjereguleringen, og
har til formal 4 legge til rette for velfungerende konkurranse i drosjemarkedet, som skal
bidra til gode tilbud til de reisende. Samtidig er det viktig & sikre et tilfredsstillende
drosjetilbud i hele landet. De foreslatte lov- og forskriftsendringene skal gjore det enklere &
etablere seg i naringen og drive virksomhet pa en god mate, ogsa basert pa
forretningsmodeller som tar i bruk ny teknologi. Et nytt regelverk skal ivareta de reisendes
sikkerhet og bidra til at vi har en ryddig og serios drosjeneering. Regelverket skal vaere i
overensstemmelse med EJS-retten.

Hovedpunktene i forslaget til lov- og forskriftsendringene er a:

- Oppheve antallsreguleringen med tilherende driveplikt, tildelingskriterier og krav
om hovederverv for drosjeloyver.

- Gi fylkeskommunene adgang til 4 tildele eneretter for drosjetransport i kommuner
med innbyggerantall og befolkningstetthet under en viss terskelverdi.

- Viderefore krav om drosjeloyve, men lempe pa innholdet i loyvekravet ved a fjerne
kravet om faglig kompetanse for loyvehavere og lempe pa kravene til gkonomi.

- Innfere ett drosjeleyve for all persontransport med Kjoretoy med étte sitteplasser i
tillegg til forer.

- Innfere 10-arige drosjeloyver.

- Flytte leyvemyndighet fra fylkeskommunene til Statens vegvesens loyveenhet i
Leerdal.

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

- Innfere fagkompetansekrav for ferer av drosje.

- Innfere krav om at seker til kjoreseddel méa ha hatt alminnelig forerkort i klasse
B i minst to ar for vedkommende kan tildeles kjoreseddel for drosje.

- Justere hjemmelen for fylkeskommunene til 4 kunne stille miljekrav til drosjer, slik
at miljokrav ma knyttes til kommunegrensene.



2 Bakgrunn for forslaget

2.1 Drosjemarkedet og behovet for endringer

Rammevilkarene for drosjemarkedet har endret seg betydelig siden den gjeldende
drosjereguleringen ble innfert. Blant annet har teknologiske fremskritt bidratt til enklere
tilgang pa informasjon, oppdatert informasjon i sanntid og nye maéter a formidle tjenester
pa. Drosjetjenester i dag leveres stort sett pa samme mate som tidligere; gjennom samme
organisering, for samme markeder, til samme kvalitet og gjennom samme
forretningsmodeller. I rapporten Ved et vendepunkt: Fra ressursokonomsi til
kunnskapsokonomi (NOU 2016:3) skriver Produktivitetskommisjonen at entreprenerskap
som skaper innovasjon er en av drivkreftene for produktivitetsvekst.
Produktivitetskommisjonen peker pa at konkurransebegrensende reguleringer bor
gjennomgés for & legge til rette for okt produktivitet.

Det har vist seg at konkurransen i drosjemarkedet er svak. Hoye etableringsbarrierer
gjennom antallsbegrensning av drosjeloyver og en rekke restriksjoner for & fa drosjeloyve,
kan virke hemmende pa konkurranse. Kundene kan dermed oppleve heyere priser og
darligere kvalitet pa drosjetjenestene enn ved velfungerende konkurranse. I de senere
arene har det blitt lagt mer og mer vekt pa betydningen av velfungerende markeder og
konkurranse for a sikre effektiv bruk av samfunnets ressurser. Dette er ogsa i samsvar med
tendensen i resten av Europa og utviklingen i EOS-retten.

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

Behovet for & oppdatere drosjereguleringen har ogsa blitt tydeliggjort gjennom den
grunngitte uttalelsen fra ESA om det norske drosjereguleringen av 22. februar 2017 og
rapporten fra Delingsekonomiutvalget av 6. februar 2017 (NOU 2017: 4) Delingsokonomien
— muligheter og utfordringer.

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

2.2 Beskrivelse av drosjemarkedet

2.2.1 Overordnede rammevilkar og nekkeltall om drosjemarkedet

Drosjetransporten er et skreddersydd og fleksibelt persontransporttilbud fra et punkt til et
annet. I motsetning til kollektivtransporten, som har begrensede dpningstider, faste ruter,
stoppesteder og avgangsmenstre, kan drosjetransporten i sterre grad tilpasses kundens
spesifikke transportbehov. Det er videre en forventning om at drosjetjenester skal oppleves
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som et trygt og komfortabelt transportalternativ. I tilfeller der gange, sykling,
kollektivtransport eller personbil ikke er egnet, kan drosjetjenester vaere det eneste
transportalternativet.

Drosjemarkedet er imidlertid ikke ensartet. Behovet for drosjetjenester vil kunne variere
avhengig av formélet med reisen, hvem passasjeren er og hvor i landet passasjerene
befinner seg. Drosjemarkedet blir ofte delt i to hovedsegmenter med ulike egenskaper og
ulike forutsetninger for konkurranse; enkelttursegmentet og kontraktssegmentet.

Figur 1 - Ulike delsegmenter i drosjemarkedet

Drosjemarkedet

Kontraktsegmentet Enkelttursegmentet

Praiemarked
Offentlig kontraktsmarked

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

Private

kontraktsmarked Bestillingsmarked

Enkeltursegmentet omfatter drosjer som praies pa gaten (praiemarkedet), drosjer som
hyres fra holdeplass (holdeplassmarkedet) og drosjer som bestilles pa forhand
(bestillingsmarkedet). I disse delmarkedene betaler kunden reisen direkte til sjaforen og
det kan vaere krevende a pa forhand skaffe ssmmenlignbare priser fra andre operatorer.
Hovedparten av reisene under ordningen for tilrettelagt transport for funksjonshemmede
(TT-ordningen) omfattes av disse delmarkedene. Betalingen skjer gjennom en refusjon fra
fylkeskommunene og eventuelt en egenandel fra brukeren.

Kontraktsegmentet omfatter drosjetjenester for private og offentlige oppdragsgivere der
vilkarene for transporten er fastsatt i avtale mellom oppdragsgiver og tilbyder
(kontraktsmarkedet). For a kunne tilby kontraktskjering i dag, mé leveranderen ha et
loyve, som ogsd innebarer en driveplikt i enkelttursegmentet. Loyvehaver konkurrerer om
kontrakter, som normalt inngas som rammeavtaler for et uspesifisert antall turer.
Kontraktene regulerer Kjoreforpliktelsene og priser. Som det fremgar av Figur 1 omfatter
det offentlige kontraktsegmentet flere typer reiser. Kjop av pasientreiser og skoleskyss
utgjer de storste kontraktsomradene. For eksempel ble det i 2017 gjennomfert om lag 8,5
mill. pasientreiser med eller uten rekvisisjon, der en vesentlig del av reisene ble foretatt
med drosje. De statlige helseforetakene kjopte samme ar pasientreiser for om lag 2,25 mrd.



kroner til ssmmen.! Kontraktsmarkedet utgjer dermed en vesentlig del av det totale
drosjemarkedet.2

Kjernen i dagens regulering av drosjemarkedet er behovsprevingen (antallsreguleringen)
av leyver. Et drosjeloyve gir en «eksklusiv» rett til 4 tilby drosjetjenester i loyvedistriktet, og
samtidig en plikt til 4 tilby drosjetjenester under bestemte vilkar. Dette omtales som
driveplikt. Driveplikten kan for eksempel innebzere krav om 4 tilslutte seg en sentral,
plassering pa bestemte stasjoneringssteder og apningstider som sikrer et tilbud gjennom
hele degnet.

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

Loyvehaverne organiserer seg i all hovedsak gjennom tilslutning til drosjesentraler.
Drosjesentralenes primaere oppgave er a organisere, administrere og formidle
transportoppdrag pa vegne av leyvehaverne og markedsfere sentralens drosjetjenester.

Fleksibiliteten drosjetransporten gir kunden, ved at det er kundene som bestemmer tid og
sted for transporten, innebzerer videre at det i utgangspunktet er dyrere a produsere og
bruke drosjetransport enn mange andre persontransportformer. I kontraktsmarkedet er det
avtalefrihet mellom tilbyder og Kkjeper til a fastsette priser. Maksimalpriser for
enkelttursegmentet fastsettes av Konkurransetilsynet og gjelder i store deler av landet. I de
fleste storre byer har drosjesentralene fatt unntak fra maksimalprisforskriften og kan selv
bestemme prisene.

I en brukerundersgkelse utfort av Norstat for Forbrukerradet i 2015, svarte 9 av 10
personer at de benytter seg av drosjetilbudet, men i varierende grad. Drosjetransporten
utgjer saledes en sentral del av det samlede persontransporttilbudet i Norge.3

Per juni 2018 er det registrert 8 167 drosjeloyver, 266 selskapsvognleyver og 321 layver for
transport for funksjonshemmede i loyveregisteret.> I 2017 omsatte drosjenzeringen for totalt
7 911 mill. kroner. Figur 2 viser at det er en reduksjon i antall drosjeleyver og omsetning i

drosjemarkedet i 2017 sammenlignet med tidligere. Drosjene Kjorte i alt 502 mill. kilometer

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

2 Departementet har ikke tall pa antall skolereiser som ble utfert med drosje. I 2017 hadde om lag 24
000 elever rett pa lukket skoleskyss og det ble gjennomfert om lag 80 mill. skolereiser i alt. All
skoleskyss inkluderer bade lukket og apen skoleskyss gjennomfert med drosje, buss, ferjer og
forstadsbaner/sporveier.

3 https://www.forbrukerradet.no/wp-content/uploads/2015/10/Undersokelse-taxi-rapport.pdf

4 Selskapsvognlayve gir innehaver rett til 4 drive persontransport med motorvogn registrert for hogyst

8 sitteplasser i tillegg til forersetet. Som selskapsvogn mé bare brukes eksklusivt materiell godkjent
av leyvemyndigheten.

5 www.transportloyve.no
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i 2017, hvorav 266 mill. kilometer ble Kkjort med passasjer i drosjen. Det har veert en jevn
nedgang i antallet kjorte kilometer med og uten passasjer siden 2014. Til sammenligning
har antallet passasjerkilometer i kollektivtransporten gkt i samme periode, og i 2017
utgjorde antallet passasjerkilometer i kollektivtransporten om lag 8 438 mill. kilometer.¢ Av
den samlede kjorelengden i 2017 ble 53 pst. utfert med passasjer i bilen. Pris per kilometer
med passasjer var pa 29,70 kroner i 2017. Bade utnyttelsesgraden og prisen per kilometer
med passasjer i bilen har veert relativt stabil over flere ar, men her er det store variasjoner
mellom regionene.”

Kilde: Drosjetransport SSB (2017)

Figur 2 - Utviklingen i omsetning og antall loyver i perioden 2014-
2017
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Drosjemarkedet kjennetegnes av store svingninger i ettersperselen av drosjetjenester over
tid, bade gjennom degnet, uken og mellom sesonger. Dette er sarlig fremtredende i
enkelttursegmentet, men ogsa til en viss grad i kontraktssegmentet. I en rapport som Oslo
Economics har utarbeidet pa oppdrag av Samferdselsdepartementet illustreres variasjonen i
ettersperselen over degnet og uken ved hjelp av data over antall turer fra Hedmark taxi og
Oslo taxi.

6 SSB (2017) KOSTRA-statistikk
7SSB (2017) https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/drosje/aar
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Figur 3 - Gjennomsnittlig antall turer med passasjerer i Hamar (venstre) og Oslo
(hoyre) per mars 2017
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Kilde: Oslo Economics (2018) Utredning om innretning av tiltak for a sikre nedvendig
drosjedekning og konsekvenser av innretningen

Figur 3 viser at det er betydelige variasjoner i antall turer pa ulike tider av degnet og pa de
ulike ukedagene. Ettersporselen er hoyest pa morgenen og om ettermiddagen i ukedagene,
og i nattetimene natt til lordag og sendag. Videre er det svaert fa turer nattestid pa
hverdager. Flere taxisentraler opplyser at de praktiserer pliktvakter pa tider med lav
ettersporsel for & dekke en viss grunnberedskap som driveplikten forplikter.

Det er ogsa store regionale forskjeller i drosjemarkedet. I byer og omrader med mange
innbyggere og hey befolkningstetthet er det sterre kundegrunnlag for drosjetjenester enn i
distriktsomrader med fa innbyggere og lav befolkningstetthet.

Figur 4 - Kilometer drosjekjoring i alt og andel tilbakelagt med passasjer i
2017
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Kilde: Drosjetransport SSB (2017)
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Figur 4 viser at drosjekjoringen i Oslo alene utgjorde mer enn 22 pst. av totalt kjerte
kilometre i hele landet. Sogn og Fjordane i motsatt ende hadde mindre enn 1 pst. av all
drosjekjoring i landet. Det er ogsa store forskjeller i utnyttelsesgraden av drosjene. I 2017
hadde Hedmark og Finnmark sterst andel kjering med passasjer pa 70 pst., mens Rogaland
kun hadde en andel pa 45 pst.

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

Variasjonene i ettersperselen pa ulike tider i Figur 3 tyder pa at det kan vaere
bedriftsekonomisk lennsomt & drive drosjevirksomhet i periodene med heye topper.
Variasjonene mellom ulike geografiske omrader kan tyde pa at det vil vaere attraktivt &
drive drosjevirksomhet pa steder med mange innbyggere og hoy befolkningstetthet. Mens
i omréader og péa tider med lavt kundegrunnlag, er det ikke nedvendigvis like lennsomt a
tilby drosjetjenester. Disse variasjonene i ettersperselen etter drosjetjenester har derfor
veert en sentral del av bakgrunnen for dagens regulering med behovspreving.

2.2.2 Gjennomgang av hvordan drosjemarkedet fungerer

De ulike segmentene i drosjemarkedet har ulike forutsetninger for konkurranse. I
kontraktssegmentet har oppdragsgiver mulighet til & fastsette kontraktsvilkar som
regulerer de forhold som oppdragsgiver ensker a regulere, herunder priser, dpningstider,
sanksjoner og rapportering. Tjenestene i kontraktssegmentet kan derfor veere enklere a
kartlegge enn i enkelttursegmentet. Brukerne bestar gjerne av en mer homogen gruppe og
ettersperselsmonsteret kan veaere lettere gjenkjennelig. Departementet konsentrerer seg
derfor primaert om hvordan enkelttursegmentet fungerer i dag, men gir ogsa en kort
beskrivelse av kontraktsmarkedet avslutningsvis i dette kapitlet.

Erfaringer fra dagens drosjemarked viser at det er flere sider ved dagens regulering som
fungerer godt i enkelttursegmentet. Det er generelt god tilgjengelighet til drosjer. Gjennom
driveplikten kan fylkeskommunene styre drosjetilbudet for & dekke kundenes
transportbehov. For kundene er tilgjenglighet en viktig premiss ved valg av drosje.8 Det er
departementets inntrykk at kvaliteten pa materiellet/drosjene ogsa er god. Gjennom
organiseringen i enkeltpersonforetak er layvehaver ogsa eier av bilen, noe som kan gi
insentiv til 4 ta godt vare pa drosjene. I tillegg bidrar reduserte engangsavgifter til lavere
kostnader og kan dermed bidra til raskere fornying av drosjeparken. Videre tyder det pa at
organiseringen av leyvehavere i sentraler bidrar til sterre grad av ryddighet og effektivitet.

Samtidig er det flere sider ved drosjereguleringen som ikke fungerer like godt. Det er
forhold som helt klart tyder pa at konkurransen i markedet ikke er serlig effektiv og det er
varierende grad av kvalitet pa tjenestene. Prisstrukturen er komplisert og gjor det derfor
vanskelig for kundene & sammenlikne priser. Rapporter fra blant annet

8 Menon-publikasjon 15/2011 Behovsanalyse av antall drosjer i Oslo og Akershus
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Konkurransetilsynet® og Forbrukerradet!© viser at konkurransen i drosjemarkedet fungerer
darlig, og fremhever serlig svak prisinformasjon og heye etableringsbarrierer som viktige
forklaringsfaktorer.

I dagens system med behovspreving fastsetter fylkeskommunene antall loyver. Dette kan
fremkalle et lavere drosjetilbud pa steder og tider med hey ettersporsel og et hoyere tilbud
pa steder og tider med lav ettersporsel, enn det som er optimalt. Som vist i Figur 3
kjennetegnes drosjemarkedet av store svingninger i ettersporselen i ulike perioder og store
variasjoner mellom regionene. Med et fast antall leyver kan ikke markedsakterene fritt
tilpasse drosjetilbudet etter ettersporselen i markedet. En ordning med behovspreving og
antallsregulering gir dermed et darlig grunnlag for velfungerende konkurranse i markedet
og lite fleksibilitet for markedsakterene.

I tillegg til variasjonen i ettersporselen kan markedssvikter bidra til at ressursallokeringen
blir ineffektiv i drosjemarkedet. Markedet kjennetegnes blant annet av asymmetrisk
informasjon. Informasjon om pris og kvalitet er ofte lite tilgjengelig for kundene.
Prisstrukturen er komplisert og det er vanskelig a lete etter det billigste tilbudet. I en
brukerundersekelse utfort av Norstat for Forbrukerradet i 2015 svarte 2 av 3 spurte at det
er vanskelig a finne ut pa forhand hva drosjeturen kommer til & koste. I praiemarkedet vil
det videre vaere seerlig stor usikkerhet om nar neste drosje vil veere tilgjengelig, og denne
usikkerheten om ventetid kan utgjere en ekstra kostnad. Disse forholdene innebaerer at
kundene er mindre prissensitive enn i et marked der forholdene ligger til rette for virksom
konkurranse.

Videre er det stordriftsfordeler i markedet der drosjesentralene kan spre kostnadene ut
over mange loyvehavere. Store sentraler kan ogsa tiltrekke seg flere kunder gjennom hey
tilstedeveerelse og stordriftsfordeler ved markedsforing av tjenestene. Dette trekker i
retning av fa og store sentraler i markedet. Dette bekreftes av en utredning fra
Forbrukerradet!! som viser til at store sentraler dominerer markedet i de fleste byene og at
det har veert lite innovasjon i drosjemarkedet. Innbetalinger fra loyvehavere utgjor
hovedparten av inntektene til drosjesentralene og drosjesentralene konkurrerer derfor forst
og fremst om 4 tiltrekke seg loyvehavere. Drosjesentralene har begrensede muligheter til &
styre og sanksjonere de som utever drosjetjenestene. I praksis har derfor drosjesentralene
lite insentiver til & sette ekstraordineere krav til kvalitet, miljelosninger, lavere priser eller
annen differensiering og innovasjon som innebarer en kostnad for leyvehaverne.

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

Shttp://www.konkurransetilsynet.no/globalassets/filer/publikasjoner/rapporter/rapport drosjemar
ked-for-fremtiden.pdf
10 https://www.forbrukerradet.no/wp-content/uploads/2015/10/Taxiutredning.pdf

11 https://www.forbrukerradet.no/wp-content/uploads/2015/10/Taxiutredning.pdf
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Behovsprevingen (antallsbegrensningen) for loyver innebarer den storste hindringen for
at markedsaktorer kan etablere seg fritt. I tillegg kan gjeldende krav, som skal bidra til
hoeyere sikkerhet og serigsitet i naeringen, oppleves som barrierer for 4 tre inn i markedet.
Blant annet er det oppstilt krav knyttet til loyvehavere, kjoreseddel for sjaforer, valg av
selskapsform, sentraltilknytning og stasjoneringsplikt innenfor avgrensede loyvedistrikter.
Betydelige etableringshindringer kan ogsa gi stor markedsmakt til etablerte loyvehavere.

Ifelge tall fra SSB har prisen per kjorte kilometer for drosjene i perioden mellom 2004 og
2015 okt med 65 pst., jf. Pilskog (2016). Til sammenligning ekte konsumprisindeksen med
rundt 25 pst. i samme periode, og lennsniviaet med 55 pst. Tallene gjelder for hele landet, og
skiller dermed ikke mellom omrader med og uten maksimalprisregulering. Pilskog viser
imidlertid til at omrader som har maksimalprisregulering, har hatt en lavere prisvekst enn
omrader som ikke har maksimalprisregulering. Forbrukerradet trekker ogsa frem at
konkurransen pa pris ikke fungerer. Dette pa bakgrunn av testing av prisene i
drosjemarkedet, som viser at prisene i omrader uten maksimalprisregulering har heyere
priser enn maksimalprisene.

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

Kilde: Forbrukerradet (2015)12

Kombinasjonen av begrenset konkurranse og ulike markedssvikter kan dermed medfere at
priskonkurransen mellom akterene forringes. Drosjesentralene kan sette haye priser uten
a generere nyetablering av, eller miste betydelig salg til, konkurrenter i markedet.
Sentralene i omrader som er unntatt maksimalprisforskriften har dermed insentiv til & oke
prisene, som igjen gker inntjeningspotensialet til sine loyvehavere, for 4 tiltrekke flere
loyvehavere. Dermed kan begrenset konkurranse sammen med egenskapene i
drosjemarkedet medfere heyere priser for kundene enn det teorien skulle tilsi.

Videre svarte over halvparten av de spurte i brukerundersekelsen fra 2015 utfert av Norstat
for Forbrukerradet, at de har hatt negative opplevelser med en drosjesjafer.13 Dette er blant
flere forhold som gir signaler om at drosjemarkedet ikke fungerer godt for kundene.

12 https://www.forbrukerradet.no/wp-content/uploads/2015/09/Taxi pdf.pdf
13 Landsrepresentativt utvalg (internettbefolkning) 18 ar+. https://www.forbrukerradet.no/wp-
content/uploads/2015/10/Undersokelse-taxi-rapport.pdf
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Utviklingen i markedet viser at det har veert en nedgang i antallet loyver og antall kilometer
kjort bade med og uten passasjer. Det har ogsé veert en negativ utvikling i omsetningen til
loyvehaverne. I enkelte regioner er mer enn halvparten av all kjering tomkjering. I de store
byene er det lange sokerlister for a bli tildelt layve, mens i mange distriktsomrader har
fylkeskommunene problemer med & fa besatt ledige loyver. I enkelte distriktskommuner
har leyvehavere ogsa sekt dispensasjon fra driveplikten pa visse tider, slik at
tilgjengeligheten i praksis er fraveerende pa nattestid. Dette kan tyde péa at
ressursallokeringen med dagens regulering er lite effektiv ogsa for loyvehaverne.

Dagens loyveordning gir leyvehavere konkurranseskjerming bade i enkeltturmarkedet og i
kontraktsmarkedene. For & delta i konkurranser om kontrakter er det et krav at tilbyder
har leyver i det aktuelle loyvedistriktet, og med det ogsa forpliktelser om a betjene
enkeltturmarkedet i et bestemt kjoreomrade. Videre vil det gjerne veaere kostnadseffektivt a
tilby bade kontraktskjoring og enkeltturkjering innenfor samme omréde ettersom dette vil
gi bedre utnyttelse av bilene. De lokale loyvehaverne stir dermed i en svaert god posisjon
ved konkurranser om kontrakter i markedet i dag. Flere fylkeskommuner har papekt at
kontraktsmarkedet utgjer den vesentligste delen av all drosjetransport i mange
distriktsomréder. Flere fylkeskommuner viser ogsa til utfordringer med & skape virksom
konkurranse i anbudskonkurranser om kontraktskjering.

Det er gjennomfort flere regionale forseksprosjekter, og det finnes egne rapporter om
hvordan forvaltningen av offentlig betalt persontransport kan organiseres og samordnes for
a bli mer effektivt.14 Disse viser at det er avgjorende a forberede og gjennomfere gode,
helhetlige anbudsprosesser for a sikre ensket transportstandard. Videre kan det veere et
potensial for 4 redusere offentlige utgifter til kontraktskjering gjennom ekt samordning av
anskaffelser mellom fylkeskommunene og de statlige helseforetakene.

2.2.3 Synspunkter fra Delingsokonomiutvalget

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

Flertallet i Delingsekonomiutvalget viser til flere forhold ved det behovsprevde
drosjemarkedet som ikke fungerer tilfredsstillende. For det forste vises det til at det kan
vaere store svingninger i ettersperselen etter drosje over degnet og gjennom uka, og at
drosjemarkedet er konjunktursensitivt. Ved en behovspreving av drosjeloyvene vil
loyvetallet ligge fast over lengre perioder, og det vil i liten grad skje tilpasninger i antall
loyver for a ta hensyn til svingninger i ettersporselen. En konsekvens av manglende
samsvar mellom kapasitet og ettersporsel er at det er fare for tilbudsoverskudd i
nedgangstider og ettersperselsoverskudd i oppgangstider. Flertallet viser for det andre til
at drosjemarkedet kjennetegnes av dérlig fungerende markedsmekanismer, hvor seerlig

14 TAI 1297/2014 Samordning av offentlig betalt spesialtransport i Oslo og Akershus. Urbanet
32/2012 Forslag til ny organisering av kollektivtilbudet i distriktene. HOD og SD 2008
Pasienttransport og transporttilbud i distriktene. Bilaterale prosjekter mellom helsemyndigheter og
fylkeskommuner etc.
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informasjonsproblemer og hoye sekekostnader med hensyn til pris og kvalitet antas a veere
en del av arsaken. Flertallet mener for det tredje at behovsprevingen innebaerer
tidkrevende saksbehandlingsprosesser for loayvemyndigheten, og at en oppheving av
behovsprevingen vil gi redusert ressursbruk til administrasjon.

Et flertall i Delingsekonomiutvalget foreslar en rekke endringer i drosjereguleringen.
Flertallet mener etableringsbarrierene i drosjemarkedet ber reduseres slik at nye akterer
kan etablere seg og konkurransevilkarene blir like for nye og tradisjonelle aktorer.
Flertallet foreslar blant annet & oppheve plikten til 4 ha drosjeleyve, herunder
behovsprevingen av leyvene, mens de mener krav til kjereseddel for sjaferer ber
opprettholdes. Imidlertid mener flertallet at adgangen til 4 stille krav om kjentmannspreve
for utstedelse av kjereseddel ber oppheves. Bakgrunnen er at de mener kjentmannspreven
er overflodig pa grunn av dagens GPS-teknologi. Flertallet foreslar ogsa a oppheve
maksimalprisreguleringen, og at det i stedet ber veaere plikt til & gi forbrukerne forhandspris
i bestillingsmarkedet. Videre foreslar utvalget 4 oppheve plikten til 4 vaere tilsluttet en
drosjesentral, og a erstatte den med krav om lagring av informasjon om turer og priser. Nar
det gjelder krav om tilslutning til drosjesentral viser utvalget til at ESA har stilt spersmal
ved om en slik plikt er i strid med E@S-avtalen. Utvalget mener det er viktig 4 sikre
forbrukerne prisinformasjon, sikre behov for innrapportering av skatt og ivareta
sikkerheten til passasjerene, men at slike krav méa vaere teknologineytrale.

Et mindretall mener utfordringene i persontransportmarkedet strekker seg lengre enn
manglende informasjon og konkurranse. Deregulering av drosjemarkedet har i flere land
fort til heyere priser. En avveining av riktig antall drosjer i hvert omrade kan ikke
umiddelbart loses av markedet, med mindre man skal akseptere et arbeidsliv der folk
baserer sin inntekt pa & fa fritiden avbrutt av kjereoppdrag pé kort varsel. I et land med
spredt bosettingsmenster er man avhengig av & ha drosjer i beredskap. A fierne
behovspreving og driveplikt, saerlig i utkantomrader vil kunne gi et vesentlig svekket
tilbud, og kan i verste fall ga ut over liv og helse. Naeringen bor i hovedsak vaere bemannet
av mennesker som har persontransport som sin hovedbeskjeftigelse, som har anstendige
og forutsigbare lonns- og arbeidsvilkar, og som har tilfredsstillende og kontrollerbar
kompetanse.

Et mindretall peker videre pa at norsk persontransportnaring er i endring og ma ta i bruk
ny teknologi og nye muligheter for a tilby mer effektive tjenester med heyere kvalitet. Dette
ber i sterst mulig grad skje innenfor dagens yrkestransportlov med tilherende forskrifter.

2.3 Teknologiske endringer

De siste arene har det veert en stor teknologisk utvikling i persontransportmarkedet.
Teknologiske nyvinninger har gjort det mulig med nye forretningskonsepter, blant annet
med applikasjonsbaserte losninger for bestilling og betaling av drosjetransport. Denne
teknologiske utviklingen har i stor grad endret forbrukernes forventninger til hvordan
drosjetransporten kan og ber vere.

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

Driveplikten gir et lite fleksibelt system som blant annet stiller krav til stasjonseringssted
og gitte apningstider. Videre ma leyvehaver ha drosjevirksomheten som sitt hovederverv,
noe som hindrer forretningsmodeller basert pa deltidskjering. Leyvehaver ma dessuten
vaere knyttet til en drosjesentral, men under dagens system har ikke drosjesentralene
insentiver til 4 stille krav til drosjetjenester som innebzerer en kostnad for leyvehaverne.

2.4 Drosjeregulering og forholdet til EQS-retten

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

EU har ikke etablert sekundaerrett for transport av passasjerer med kjeretoy for atte
passasjerer i tillegg til forer, men de alminnelige prinsippene i EU-retten gjelder. Gjennom
E@S-avtalen har Norge forpliktet seg til 4 folge de alminnelige prinsippene om fri bevegelse
av varer, tjenester, personer og kapital, med noen unntak. Retten til etablering inngar som
en del av de fire friheter i EOS-retten, naeermere bestemt er etableringsretten en del av
retten til fri bevegelse av personer over landegrensene.

Dette inneberer at det ikke er tillatt med regler som strider mot de overordnede
prinsippene. Det er imidlertid unntak fra prinsippene, der et tiltak som utgjor
diskriminering eller en restriksjon kan veere tillatt i seerskilte tilfeller. Blant annet kan en
restriksjon i den nasjonale reguleringen fortsatt vaere lovlig dersom den kan begrunnes i
allmenne hensyn. I laeren om allmenne hensyn finnes det bade lovfestede og ikke-
lovfestede hensyn. De lovfestede allmenne hensynene fremgéar av EQS-avtalen artikkel 33
og er hensynet til offentlig orden, sikkerhet og folkehelsen. De ulovfestede allmenne
hensynene som er tillatt 3 tillegge vekt er typisk miljo- og forvaltningsmessige hensyn,
kontrollhensyn og lignende. Disse hensynene har blitt til gjennom rettspraksis i EU-
domstolen.

ESA viser i den grunngitte uttalelsen til at det er et allment hensyn a sikre et tilstrekkelig
transporttilbud for publikum.
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De lovfestede allmenne hensynene er begrenset, mens de ulovfestede rekker mye videre
og dekker mange flere tiltak. Et tiltak/en bestemmelse eller lignende kan kun begrunnes i
de ulovfestede allmenne hensyn dersom tiltaket/bestemmelsen er ikke-diskriminerende.
Dette innebeerer at den aktuelle bestemmelsen bade direkte og indirekte ma gjelde likt for
bade EQS-borgere og statens egne borgere. Dersom et tiltak kan begrunnes i et allment
hensyn mé det videre vurderes om tiltaket er nedvendig eller om det samme kunne veert
oppnadd pa en mindre inngripende mate. I utarbeidelsen av nye drosjeregler er det viktig at
et nytt regelverk er balansert og at de krav som stilles er proporsjonale og i
overensstemmelse med EJS-retten.

3 Gjeldende rett

3.1 Loyvepliktig persontransport

Lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn og fartey (yrkestransportloven)
og forskrift 26. mars 2003 nr. 401 om yrkestransport med motorvogn og fartey
(yrkestransportforskriften) inneholder de sentrale reglene for drosjevirksomhet.

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

"Den som mot vederlag vil drive nasjonal eller internasjonal persontransport med motorvogn,
md ha loyve. Det same gjeld den som utforer persontransport mot vederlag pa liknande mdte
som drosje nar tilbod om transport vert retta til almenta pa offentleg plass.”

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

«Avgjorende er ikke om transportaren har hatt en paviselig fortjeneste pa transporten og om
hans motiv har veert @ oppna en fortjeneste. Kan det konstateres at han har fatt vederlag i en
eller annen form, vil transporten, ndr lovens ovrige betingelser er til stede, veere loyvepliktig.»

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

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

Loyvekravet for persontransport, herunder drosjetransport og turvogntransport, gjelder for
(i) den som vil drive persontransport mot vederlag, og (ii) den som utferer persontransport
mot vederlag pa liknende mate som drosje nar tilbud om transport blir rettet mot
allmennheten péa offentlig plass.
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Det forste alternativet oppstiller det & drive persontransport som vilkar for & veere omfattet
av leyvekravet. Drivebegrepet er presisert i Ot.prp. nr. 74 (2001-2002) s. 29 med henvisning
til uttalelse i Ot.prp. nr. 86 (1984-1985). Her heter det at virksomheten ma ha en viss
varighet og vaere uttrykk for en mer systematisk utnyttelse av transportmidlet i
ervervsmessig eyemed. Videre fremgar det at den neermere avgrensningen av
drivebegrepet ma bero pa et skjonn i det enkelte tilfellet basert pa hyppighet,
transporterens initiativ og layvehaveres mulighet til 4 utfore transporten. I henhold til
rettspraksis er ikke terskelen veldig hey for virksomheten faller inn under drivebegrepet. I
Rt. 1994 s. 319 ble tre tilfeller av persontransport mot vederlag ansett for a veere omfattet av
drivebegrepet, og dermed loyvepliktig. Hoyesterett viste for ovrig til at domfelte hadde
drevet tilsvarende Kkjoring de fire forutgadende helgene, noe som innebar at Kjoringen métte
sees som en del av et mer omfattende straffbart forhold. Antallet turer vil ikke alltid veere
avgjerende for om en virksomhet er omfattet av drivebegrepet. Borgarting lagmannsrett
uttalte i LB-2015-204313 at det ikke kan stilles krav om et minimum antall turer, men at
begrepet "drive" ma tolkes slik at det méa veere utvist en viss aktivitet som viser at man vil
uteve persontransport mot vederlag. Momenter i den sammenheng vil vaere:

"[...] om man har opprettet et selskap eller et firma for d drive persontrafikk, om man har
skaffet en motorvogn som er egnet for slik virksomhet, om man har inngatt avtale med
virksomhet som formidler kontakt med potensielle kunder osv.”

Det andre alternativet rammer enkeltstiende transporter mot vederlag nar slik transport er
kommet i stand pa liknende mate som for drosje ved at transporttilbudet rettes mot
allmenheten pa offentlig plass. Dette ble tilfoyd ved en endring av samferdselsloven i 2001.
Formaélet med lovendringen var & utvide rekkevidden av hva som skulle veere loyvepliktig
persontransport, og dermed ramme tilfeller av persontransportbefordring mot vederlag der
det bevismessig ville vaere vanskelig & pavise at befordreren hadde drevet i tilstrekkelig
omfang, jf. ferste alternativ. Endringen skulle serge for at regelverket kunne handheves
overfor pirattaxivirksomhet. Av Ot.prp. nr. 82 (2000-2001) pa side 3 fremgar det at:

"Med offentleg plass meinast gater, vegar, oppstillingsplass m.v. som er opne for almen ferdsel.
Det er ikkje ein foresetnad for @ komme inn under loyveplikt at det er transportoren sjolv som
tek initiativ, anten direkte eller gienmom a framtre pa ein slik mdte og under slike omstende at
det kan oppfattast slik fra publikum si side at det vert tilbydd transport.”

Endringene i daveerende samferdselslov tradte i kraft 1. oktober 2001. Bestemmelsen ble
viderefort uendret i gjeldende yrkestransportlov som avlaste lov 4. juni 1976 nr. 63 om
samferdsel.

I HR-2016-1458-A avgjorde Hoyesterett at persontransport mot vederlag, der kontakten
mellom sjafer og passasjer som ble etablert via mobilapplikasjonen Haxi, ikke omfattes av
loyveplikten i yrkestransportloven § 4 forste ledd andre punktum. Heyesterett kom til at
forholdet ikke kunne sies & falle inn under lovens ordlyd da uttrykket "offentleg plass”
refererer til et fysisk sted. Retten tok imidlertid ikke stilling til om transporten falt inn
under § 4 forste ledd forste punktum.
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3.2 Regulerings- og layvemyndigheter

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

Fylkeskommunen er loyvemyndighet for drosjeloyver, selskapsvognleyver og loyver for
transport for funksjonshemmede, jf. yrkestransportloven § 12 andre ledd. Bakgrunnen for
at fylkeskommunen er loyvemyndighet er at de i dag foretar en lokal behovspreving for de
overnevnte loyvetypene og det er derfor viktig at loayvemyndigheten har lokal kunnskap om
drosjenaeringen mv. Leyvemyndigheten og kan sette vilkar for tildelte loyver, jf.
yrkestransportloven § 11.

Det er det lokale politiet som utsteder kjoreseddel til forere av drosjer, selskapsvogn og
kjeretoy utstyrt for transport for funksjonshemmede, jf. yrkestransportloven kapittel 7A.

Konkurransetilsynet fastsetter maksimalpriser for drosjetransport, se neermere under
kapittel 3.8 nedenfor. Konkurransetilsynet har videre ansvar for hvilket takstsystem som
skal benyttes i drosjenaeringen, jf. forskrift av 30. september 2010 nr. 1307 om
takstberegning og maksimalpriser for loyvepliktig drosjetransport med motorvogn
(maksimalprisforskriften).

3.3 Layveregulering

3.3.1 Behovsproving

Det folger av yrkestransportloven § 9 at den som mot vederlag vil drive persontransport
utenfor rute med motorvogn registrert for inntil 9 personer, ma ha sarskilt drosjeloyve.
Drosjeloyvene er underlagt behovspreving, noe som innebzerer at hver fylkeskommune
lopende méa vurdere hvor mange drosjeloyver som kreves for 4 dekke publikums behov for
drosjetjenester i loyvedistriktet.

Formalet med behovsprevingen er & sikre et tilstrekkelig drosjetilbud innenfor hvert
loyvedistrikt. Behovsprevingen ma videre ses i ssmmenheng med driveplikten, se kapittel
3.3.2.

Systemet med behovsproeving av drosjeloyver er basert pa at fylkeskommunen fastsetter
antall leyver innenfor et neermere avgrenset geografisk omrade, "loyvedistriktet”. Drosjene
har enerett pa drosjetransport innenfor eget loyvedistrikt, som i utgangspunktet er
avgrenset av kommunegrensene. Fylkeskommunen kan bedre tilgangen pa drosjer
gjennom & utvide antall loyver eller ved & sla sammen loyvedistrikt, jf.
yrkestransportforskriften § 37 forste ledd. I praksis har fylkeskommunene vedtatt at fylket
skal utgjere loyvedistriktet. Tilbudet av drosjer er dermed et resultat av en politisk prosess
og er relativt konstant, mens ettersporselen etter drosjetjenester er styrt av markedet.
Tildelte loyver kan ikke trekkes tilbake i nedgangstider, loyvemyndigheten har kun
hjemmel til 4 trekke tilbake loyver ved brudd pa leyvevilkarene.

Ledige loyver skal kunngjeres, jf. yrkestransportforskriften § 37 tredje ledd. Tildeling av
drosjeloyve skjer fortrinnsvis til sekere med to ars ansiennitet som fulltids drosjesjafor i
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loyvedistriktet der det sekes om layve, jf. yrkestransportforskriften § 43. For nyopprettede
loyver, og der det ikke er sekere som har tilstrekkelig ansiennitet etter § 43, avgjor
fylkeskommunen etter eget skjonn hvem som skal tildeles loyve. I disse tilfeller kan loyvet
tildeles innehaver av drosjeleyve og selskap eller annen juridisk person, jf.
yrkestransportforskriften § 44.

Drosjeloyvet er gyldig til innehaveren fyller 75 ar, jf. yrkestransportloven § 9 (2) og
yrkestransportforskriften § 52 forste ledd. Aldersgrensen for drosjeloyver er satt for a legge
til rette for en viss sirkulasjon av leyver, som er et avgrenset gode. Bestemmelsen gjelder
ikke for ektefelle, samboer, livsarving eller registrert partner som ensker & benytte retten
til 4 beholde loyvet inntil tre ar fra leyvehavers ded, jf. yrkestransporforskriften § 15.
Bestemmelsens formaél er & sikre at etterlatte kan drive loyvet videre for & sikre familiens
inntekter.

3.3.2 Driveplikt

Nar drosjeloyver er behovsprevd blir layvehaver gitt et visst vern mot konkurranse i
markedet. Til gjengjeld blir loyvehaveren palagt en driveplikt. Et drosjeleyve gir
innehaveren rett, men ogsa plikt, til & drive persontransport, jf. yrkestransportforskriften § 1
bokstav f.

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

For drosjer som er knyttet til en drosjesentral, fastsetter drosjesentralen vaktlister som
sarger for oppfyllelse av driveplikten. Dette fremgar av yrkestransportforskriften § 46 sjette
ledd som sier at styret i drosjesentralen kan, for tilsluttede loyvehavere, fastsette en
bindende detaljert kjoreplan som angir det tidsrom den enkelte drosje skal gjore tjeneste.
Drosjer som er tilknyttet sentral, trenger dermed ikke i praksis 4 veere pa vakt 24 timer i
degnet. For drosjer som ikke er tilknyttet en drosjesentral, det vil si sdkalte bostedsloyver,
er det den enkelte loyvehaver som alene, eventuelt ved hjelp av ansatte sjaforer, ma sorge
for & oppfylle driveplikten. I slike tilfeller kan loayvemyndigheten vaere avhengig av
henvendelser fra publikum for 4 vite om driveplikten etterleves.

3.3.3 Krav om hovederverv

Det folger av yrkestransportforskriften § 45 at den som innehar drosjeloyve, som
hovedregel ikke skal ha noe annet hovederverv eller heldagsstilling. Det er imidlertid tillatt
for leyvehaver & drive med andre aktiviteter opp mot en grense som skjennsmessig ma
avveies mot begrepet hovederverv i hvert enkelt tilfelle. Dersom serlige grunner taler for
det, kan leyvemyndigheten etter seknad gi samtykke til at drosjeyrket kombineres med
annet hovederverv eller heldagsstilling, jf. yrkestransportforskriften § 45 andre punktum.
Kravet om hovederverv er begrunnet i to hovedhensyn. Det er for det forste enskelig at
flest mulig skal kunne leve av drosjeyrket alene. For det andre skal kravet sikre at andre
aktiviteter ikke havner i konflikt med driveplikten.
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3.3.4 Layvedistrikt og stasjoneringssted

Drosjetransporten skal skje i tilknytning til stasjoneringsstedet til loyvehaver, jf.
yrkestransportforskriften § 47. Det er tillatt & utfere oppdrag til et hvilket som helst sted
innenfor eller utenfor loyvedistriktet. Hva som er et loyvedistrikt er omtalt under kapittel
3.3.1. I forbindelse med drosjetur utenfor eget loyvedistrikt, kan det tas med passasjerer
tilbake til dette. TomKkjering ut fra eget loyvedistrikt for a utfere kjoring tilbake til
loyvedistriktet er bare tillatt for bestilte turer. Det er ikke tillatt & utfere oppdrag mellom
steder utenfor loyvedistriktet, med mindre oppdraget kommer fra drosjesentral i det
loyvedistrikt hvor oppdraget starter, jf. yrkestransportforskriften § 47.

Formaélet med kravene til loyvedistrikt og stasjoneringssted er a forhindre at loyvehavere
opererer utenfor eget loyvedistrikt i stort omfang, og dermed undergraver grunnlaget for
behovsprevingen i andre loyvedistrikt.

3.3.5 Krav om tilknytning til drosjesentral

Det folger av yrkestransportloven § 9 tredje ledd, jf. yrkestransportforskriften § 46, at
loyvemyndigheten kan bestemme at loyvehaver skal veere tilsluttet godkjent drosjesentral
(sentraltilknytningsplikt), eller hvilket sted loyvehaveren skal ha stasjon. Leyvehaver har i
realiteten retf til 4 tilslutte seg en sentral innenfor leyvedistriktet.

Loyvehavere som skal vaere tilknyttet drosjesentral, plikter & betale avgift til dekning av
sentralens driftskostnader og innskudd til finansiering av faste anlegg som er nedvendig for
sentralens drift. I den utstrekning det trengs for & sikre en effektiv drosjetjeneste, kan
styret i drosjesentralen fastsette en bindende detaljert kjereplan som angir det tidsrom den
enkelte drosje skal gjore tjeneste. Loyvemyndigheten kan gi palegg om endring av slik
kjereplan. Drosjesentralene har etter skatteforvaltningsloven § 7-5 syvende ledd og forskrift
23. november 2016 nr. 1360 til skatteforvaltningsloven § 7-5 del E visse opplysningsplikter
overfor skattemyndighetene. Drosjesentralene skal blant annet, for hvert inntektsar, levere
oppgaver om leyvehaver som har veert tilsluttet drosjesentralen i lopet av inntektsaret.

Formalet med sentraltilknytningsplikten er & sikre en hensiktsmessig formidling av
drosjetjenester i loyvedistriktet, og et oversiktlig tilbud for publikum. Bostedsloyve skal
ivareta tilbud og formidling i omrader hvor det ikke er krav om eller grunnlag for & opprette
drosjesentraler.

3.4 Objektive krav til loyvehaver

3.4.1 Innledning

Det folger av yrkestransportloven §§ 9 (1) siste setning, jf. 4 (2) at den som vil drive
persontransport utenfor rute med personbil registrert for inntil 9 personer ma oppfylle krav
til etablering, vandel, skonomi og fagkompetanse. Disse kravene skal sikre at det er seriose
akterer i neeringen. Kravene er langt pa vei i samsvar med kravene for 4 fa layve til & drive
godstransport og persontransport med Kjoretoy registrert for over 9 personer, mot
vederlag, jf. yrkestransportloven §§ 4 (1) og 5 (1). For disse transportformene folger
kravene av EQS-retten.
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3.4.2 Krav om a drive faktisk og varig virksomhet i Norge

Et av kravene for & fa loyve er at virksomheten som skal drives i Norge, er av faktisk og
varig art, jf. yrkestransportloven § 4 annet ledd bokstav a. Den som sgker om loyve ma
folgelig vaere etablert og drive sin virksomhet i Norge. Kravet folger av Europaparlaments-
og radsforordning (EF) nr. 1071/2009 artikkel 5, som er gjort gjeldende ogsa for
drosjelayve, loyve for transport for funksjonshemmede og selskapsvognleyve sa langt det
passer, jf. yrkestransportforskriften § 5a andre ledd.

Av artikkel 5 folger det at foretaket for det forste ma ha en virksomhet i etableringsstaten
med lokaler hvor de viktigste forretningsdokumentene oppbevares. For det andre méa
foretaket disponere ett eller flere Kjoretoy som er registrert eller godkjent i samsvar med
etableringsstatens lovgivning. For det tredje ma foretaket drive sin virksomhet faktisk og
varig fra en driftssentral i etableringsstaten. Seker méa vedlegge organisasjonsnummer fra
enhetsregisteret, eventuelt firmaattest, og ellers godtgjere at han oppfyller kravene som
stilles til etablering. I Prop. 124 L (2012-2013) s. 29 er det vist til at forméalet med kravet er &
gi et sterkere krav om etablering og tilknytning til landet for de som seker om loyve i
Norge. Dette kan gjore det lettere a fore kontroll med loyvevirksomheten.

3.4.3 Krav om god vandel

Et annet krav for 4 fa loyve er at vedkommende seker har god vandel, jf.
yrkestransportloven § 4 annet ledd bokstav b. Kravene til god vandel er naermere presisert i
yrkestransportforskriften § 6, med videre henvisning til Europaparlaments- og
radsforordning (EF) nr. 1071/2009 art. 6. Artikkel 6 nr. 1 tredje ledd bokstav a og b, setter
minimumskrav til hvilke rettsomrader som skal tas i betraktning i vurderingen av om
vandelskravet er oppfylt.

Artikkel 6 nr. 1 tredje ledd bokstav a lister opp nasjonale rettsomrader hvor dommer eller
sanksjoner for eventuelle alvorlige overtredelser skal ha betydning for vandelsvurderingen.
Disse rettsomradene inkluderer blant annet (i) handelsrett, (ii) insolvenslovgivning, (iii)
lonn og arbeidsvilkar i bransjen, (iv) veitrafikk, (v) yrkesansvar, samt (vi) menneskehandel
og narkotikahandel.

Bokstav b i bestemmelsen oppstiller en oversikt over de omradene innen fellesskapsretten
hvor dommer eller sanksjoner for en alvorlig overtredelse skal ha betydning for
vandelsvurderingene. Disse omradene inkluderer (i) Kjore- og hviletid for forere, (ii) vekter
og dimensjoner pa Kjoretoy, (iii) grunnleggende kvalifikasjoner for forere, (iv) Kjoretoyets
tekniske tilstand, (v) markedsadgang for veitransport, (vi) sikkerhet i forbindelse med
transport av farlig gods, (vii) installering og bruk av hastighetsbegrensere, (viii) forerkort,
(ix) adgang til yrket og (x) dyretransport.

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

Formalet med & kreve politiattest for god vandel, er at myndighetene pa forhand skal sikre
at sokere til loyve ikke er demt for straffbare handlinger som viser at de ikke er egnet til &4
drive virksomhet innen transportneeringen.
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I henhold til lov 28. mai 2010 nr. 16 om behandling av opplysninger i politiet og
patalemyndigheten, jf. forskrift 20. september 2013 nr. 1097 om behandling av opplysninger
i politiet og patalemyndigheten § 10-7, skal politiet underrette offentlig myndighet om
etterforsking mot person som driver virksomhet m.m. med offentlig tillatelse. Dette betyr at
dersom en person som driver virksomhet med offentlig tillatelse blir siktet for et lovbrudd
som kan fa betydning for tillatelsen, skal politiet straks underrette vedkommende offentlige
myndighet om dette.

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

3.4.4 Krav om tilfredsstillende skonomisk evne

Av yrkestransportloven § 4 annet ledd bokstav ¢ folger det at en seker ma ha
tilfredsstillende skonomisk evne. Okonomikravet er naermere presisert i
yrkestransportforskriften § 7 med henvisning til forordning (EF) nr. 1071/2009 art. 7.

Av yrkestransportforskriften § 7 forste ledd felger det at ved seknad om loyve ma det
fremlegges en garantierkleering fra bank eller forsikringsselskap pa en kroneverdi
tilsvarende 9 000 euro. For layver ut over dette gjelder det krav om garanti til en kroneverdi
tilsvarende 5 000 euro for hvert loyve. Euroens verdi i kroner fastsettes i henhold til
forordning (EF) nr. 1071/2009 art. 7 nr. 1.

Kravet til garanti innebaerer i praksis at en bank eller forsikringsselskap stiller garanti for
det antall loyver loyvehaveren har. En slik garanti har normalt en kostnad i form av
etableringsgebyr og en lepende provisjon.

1 § 7 tredje ledd folger det at skonomikravet ikke anses oppfylt dersom sgkeren har
vesentlige, forfalte, men ikke betalte gebyr-, avgifts- eller skatterestanser eller er under
konkursbehandling. Dette kravet dokumenteres ved attest om restanser pa skatt, avgift
med videre fra kommunekasserer og skattefogd og bekreftelse fra konkursregisteret.
Attestene skal ikke vaere eldre enn tre maneder.

Formaélet med kravet om tilfredsstillende skonomisk evne er a sikre at loyvehaveren har
tilstrekkelig ordnet ekonomi til & kunne ivareta naeringsvirksomheten pa et tilfredsstillende
maéte. Garantien kan ogsa i noen grad gi dekning for kreditorer.

3.4.5 Krav om tilstrekkelig faglig kompetanse

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

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

Etter yrkestransportforskriften § 8 andre ledd, kan departementet imidlertid fastsette
neermere krav til faglig kompetanse. For drosjeloyve, selskapsvogn eller transport for
funksjonshemmede er det etablert alternative kompetansekrav. De alternative
kompetansekravene for de nevnte loyvekategoriene fremgar av rundskriv N-6/2017 som
avklarer hva som er de alternative kompetansekravene for de nevnte loyvekategoriene.
Laereplanen er delt inn i to moduler som sammen gir en definert kompetanse innenfor blant
annet administrasjon og drift av drosjevirksomheter, service- og kundebehandling,
forstehjelp, arbeidsmiljoloven, ferieloven, vegtrafikkloven, yrkestransportloven, samt
diverse temaer innenfor skonomi for drosjebedrifter.

Det er obligatorisk a avlegge eksamen for & oppfylle kravet til fagkompetanse, men det er
ikke obligatorisk a gjennomfere kurs for eksamen. Pris for 4 avlegge eksamen er 800
kroner for hver delpreve per 1. januar 2018.

Formalet med kravet om faglig kompetanse er a sikre at loyvehaverne innehar
grunnleggende kunnskaper innenfor sitt virke, slik at de kan ivereta naeringsdriften pa en
god mate til beste for publikum, ansatte og offentlige myndigheter.

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

3.5 Loeyvekategorier for persontransport med motorvogn utenfor rute

3.5.1 Drosjelayve

For persontransport utenfor rute med motorvogn registrert for inntil 9 personer, gjelder det
et krav om sersKilt drosjeloyve, jf. yrkestransportloven § 9. En sentral side ved dagens
drosjeregulering er at loyvene er underlagt behovspreving og at de som tildeles loyve ma
overholde et krav om driveplikt, se neermere om dette ovenfor under kapittel 3.3.1 og 3.3.2.

Etter yrkestransportforskriften § 49 forste ledd kan leyvemyndigheten tildele
reservedrosjeloyver. Disse loyvene kan settes inn nar ettersporselen i markedet er seerlig
hay, for eksempel ved spesielle anledninger eller trafikktopper. Reservedrosjeleyvene skal
motvirke manglende tilpasning mellom tilbudet og ettersperselen i markedet. Loyvene kan
tildeles innehaver av et ordinaert drosjeloyve i loyvedistriktet, jf. § 49 forste ledd. Det er
sentralen som bestemmer nar loyvene skal benyttes. Dersom reservedrosjeloyvet ikke er
tilknyttet en drosjesentral, vil det vaere loyvemyndigheten som fastsetter nar loyvene kan
benyttes, jf. § 49 andre ledd. Det er de samme kravene som stilles for reservedrosjeloyver
som for de ordinare loyvene.
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3.5.2 Selskapsvognloyve

Etter yrkestransportloven § 9 femte ledd kan departementet gi forskrifter om seerskilte
loyveordninger for persontransport utenfor rute med motorvogn registrert for inntil 17
personer. En saerskilt loyvekategori departementet har dpnet for er selskapsvognloyve. I
yrkestransportforskriften § 1 bokstav d defineres selskapsvognleyve som leyve som gir
innehaveren rett til 4 drive persontransport med motorvogn registrert for hoyst atte
sitteplasser i tillegg til forersetet. Videre folger det av definisjonen et krav om at
motorvognen skal veere av "eksklusivt materiell godkjent av loyvemyndigheten’.

Selskapsvognleyvene utstedes til virksomheter som driver transport med
personbilsterrelse der virksomheten er innrettet mot spesielle deler av drosjemarkedet, slik
som eksempelvis bryllupskjering og statsbeseok. Selskapsvognloyvene er behovsprevde i
sin kategori, ettersom kravene om eksklusivt materiell ikke er til hinder for at
virksomheten har konkurranseflater mot ordinaer drosjedrift.

Det stilles samme objektive krav som de som gjelder for drosjeloyve, men det er ikke krav
om taksameter eller krav om at bilen skal merkes med taklykt, se mer om dette i kapittel
3.7. Videre er det et krav om at kjeretoyets registreringsnummer skal inntas i
loyvedokumentet.

3.5.3 Layve for transport for funksjonshemmede

Yrkestransportloven § 9 femte ledd er ogsa hjemmel for det saerskilte loyvet for transport
for funksjonshemmede. Denne loyvekategorien er i yrkestransportforskriften § 1 forste
ledd bokstav e definert som et loyve som gir innehaveren rett og plikt til & drive transport
med motorvogn som er spesielt utformet og/eller utstyrt for transport for
funksjonshemmede i samsvar med de til enhver tid gjeldende bestemmelser om tekniske
krav til motorvogn som benyttes til layvepliktig transport for funksjonshemmede, jf.
forskrift av 3. desember 2009 nr. 1438 om universell utforming av motorvogn i leyvepliktig
transport mv. Loyvet gir kun adgang til & utfere transport for funksjonshemmede og
eventuelle ledsagere.

Loyvet for transport for funksjonshemmede er behovsprevd i sin kategori, og transporten
kan drives bade med personbiler og storre kjoretoy. Det stilles tilsvarende objektive krav til
loyvet som for drosjeloyve. Dette innebarer at selv om transporten drives med et Kjoretoy
som er registrert for over atte sitteplasser i tillegg til ferersetet, vil det kun vaere krav om
forenklet fagkompetanse tilsvarende den som gjelder for drosjeloyver. Det er ikke krav om
taksameter eller taklykt. Etter forskrift om universell utforming er det oppstilt en rekke
krav til universell utforming for kjoretoyene som er knyttet til disse leyvene.

Ved bruk av motorvogn registrert for mer enn atte sitteplasser i tillegg til forersetet, ma
forer ha forerkort for minibuss i tillegg til yrkessjaferkompetanse. For slike kjoretoy er det
ogsa oppstilt krav knyttet til kjore- og hviletid, jf. forskrift 2. juli nr. 877 om kjere- og hviletid
for vegtransport i EJS. Her er det blant annet krav om installert fartsskriver.
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3.5.4 Utvidet drosjeloyve (maxitaxi)

Yrkestransportloven § 9 femte ledd er ogsa hjemmel for drosjeloyver som drives med
storre kjoretoy, det vil si registrert for mellom 10 og 17 seter, sakalt utvidet drosjeleyve, jf.
yrkestransportforskriften § 1 forste ledd bokstav f andre punktum.

Utvidede drosjeloyver inngér i behovsprevingen av drosjeloyver i fylket. Bakgrunnen for at
de inngar i behovsprevingen av de ordinare drosjeleyvene er at de utvidede drosjeloyvene
antas 4 konkurrere med de ordinare drosjeloyvene. Det stilles tilsvarende objektive krav til
loyvehaver som for drosjeloyve. Utvidede drosjeleyver har krav om taksameter og merking
av bilen. Fylkeskommunen har ved tildeling av utvidede drosjeloyver ofte stilt krav om
universell utforming av motorvognen.

Som sagt ovenfor ma ferer ved bruk av motorvogn registrert for mer enn atte sitteplasser i
tillegg til forersetet, ha forerkort for minibuss i tillegg til yrkessjaferkompetanse. For slike
kjeretoy er det ogsa oppstilt krav knyttet til kjore- og hviletid og innstallering av
fartsskriver.

3.6 Krav til drosjeforer - kjoreseddel

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

Kjereseddel utstedes av det politidistrikt der fereren bor. Kjereseddelen gjelder for hele
landet og blir normalt utstedt for 10 ar av gangen. I tillegg kan politiet stille krav om
gjennomfoert kjentmannspreve. Dette tilleggskravet gjelder bare for drosjetransport.
Kjentmannspreven skal vise tilstrekkelig kjennskap til loyvedistriktet. Det er den lokale
drosjenzeringen som fastsetter innholdet, og star for gjennomfering og godkjenning av slike
kurs. Det er serlig i de store byene at politiet har oppstilt krav om kjentmannsprever.

Formalet med kravene er & ivareta publikums sikkerhet.

Politimesteren eller den han gir myndighet, kan treffe vedtak om & kalle tilbake retten til &
fore motorvogn mot vederlag dersom vedkommende ikke er edruelig, upalitelig eller ha
andre egenskaper som gjor at han regnes for a veere uskikket til 4 fore motorvogn mot

vederlag, jf. § 37 1.

Yrkestransportloven inneholder ingen fag- eller sprakkrav til forere.
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3.7 Krav knyttet til kjoretoy

3.7.1 Taksameter

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

Formalet med kravet til taksameter er blant annet & sikre riktig maleresultat som brukes
som grunnlag for beregning av skonomisk oppgjer, samt redusere muligheten for
unndragelse av skatt og gi kunder en trygghet for korrekt oppgjor. Forskrift 1. oktober
2009 nr. 1226 om krav til taksametre fastsetter krav til installasjon og bruk av taksametre og
gir utfyllende regler om kontroll og godkjenning ved installasjon og under bruk.
Forskriften fastsetter ogsa krav til tilleggsinnretninger.

3.7.2 Merking av kjoretoy

Alle drosjer, herunder de utvidede drosjeloyvene, skal ha taklykt av type som er godkjent
av Vegdirektoratet og som foran og bak har paskriften TAXI, samt fylkesbokstav og
loyvenummer, jf. yrkestransportforskriften § 48 forste ledd. Formalet med dette kravet er a
gjore det enklere for publikum & praie drosje, samt gke kontrollmulighetene for
myndighetene.

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

3.7.3 Registrering av kjoretoy som drosje

I dag ma alle kjoretoy som brukes i drosjevirksomhet registreres i motorvognregisteret
som drosje, jf. forskrift 25. januar 1990 nr. 92 om bruk av kjeretoy §§ 2-5, jf. 2-29.

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

3.7.4 Miljokrav til drosjer

I henhold til yrkestransportloven § 9 fierde ledd kan leyvemyndigheten stille krav om at
den som har eller far tildelt drosjeleyve, ma benytte lav- eller nullutslippskjeretoy i
drosjevirksomheten. Et slikt vilkar skal gjelde alle kjoretoy som blir benyttet som drosje i
vedkommende loyvedistrikt. Bestemmelsen er avgrenset til 4 gjelde ordineere drosjer i
personbilsterrelse, og gjelder ikke for kjoretoy registrert for inntil 17 personer som
benyttes i drosjevirksomhet, jf. yrkestransportloven § 9 (4). Det er loyvemyndigheten som
fastsetter den ovre grensen for miljgskadelig utslipp.

Formaélet med bestemmelsen er a gi fylkeskommunene et verktoy for & forbedre
luftkvaliteten i loyvedistriktet.
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3.8 Maksimalpris og regler for prisberegning

Drosjetakster i Norge er i utgangspunktet maksimalprisregulert. Konkurransetilsynet
fastsetter maksimalpriser ved forskrift. I forskrift av 30. september 2010 nr. 1307 om
takstberegning og maksimalpriser for loyvepliktig drosjetransport med motorvogn
(forskrift om maksimalpriser for drosjekjoring) er det gitt detaljerte regler for takstene som
drosjer i Norge kan benytte, og hvordan disse skal beregnes.

Formalet med maksimalprisreguleringen er & fremme en samfunnsmessig forsvarlig
prisutvikling i drosjemarkedet. I tillegg sikrer de standardiserte satsene en viss
forutberegnelighet for forbrukeren.

En rekke storre byomrader og tettsteder der det finnes flere drosjesentraler er i dag unntatt
fra maksimalprisreguleringen. Unntak forutsetter at det i et omrade er to eller flere
drosjesentraler, og at konkurransetilsynet for evrig finner at forholdene ligger til rette for
tilstrekkelig konkurranse. Per i dag er folgende fylker og kommuner unntatt fra
maksimalprisregulering: Oslo, Akershus, Drammen, Lier, Nedre Eiker, Royken, Hurum,
Kongsberg, Ovre Eiker, Modum, Trondheim, Bergen, Askey, Fjell, Sund, Stavanger,
Randaberg, Sola, Sandnes, Kristiansand, Segne, Songdalen, Vennesla, Moss, Rygge, Rade,
Fredrikstad, Sarpsborg, Haugesund og Karmey.

Unntakene folger av forskrift om maksimalpriser for drosjekjoring § 1 tredje ledd.
Maksimalprisreguleringen gjelder ikke for drosjetransport hvor det er flere enn fire
passasjerer i drosjebilen. Reguleringen gjelder heller ikke for kontraktsmarkedet.

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

For omrader som ikke er maksimalprisregulert, er det oppstilt forbud mot enkelte
takstelementer. I § 4 er det i tillegg bestemt at (i) en eventuell starttakst for bestilt
drosjetransport skal fastsettes uavhengig av tilkjering, (ii) tids- og avstandstaksten ikke skal
differensieres etter turens varighet, strekning eller geografisk omrade, og (iii) takstene
ikke skal differensieres etter antall passasjerer i drosjebilen nér turen utferes med feerre
enn fem passasjerer.

For omrader med maksimalprisregulering er det i kapittel 2 i forskriften fastsatt
maksimaltakster for de ulike takstelementene, samt diverse tillegg for blant annet helg og
natt. Det kan ikke kreves andre tillegg eller hoyere vederlag enn det som folger av dette
kapitlet.

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

I forskrift 14. november 2012 nr. 1066 om prisopplysninger for varer og tjenester er det
vedtatt ett nytt kapittel 7 B om seerlig prisopplysning for drosjetjenester. De nye reglene
tradte i kraft 1.7.2018. I kapittel 7 B oppstilles det et krav om at alle tilbydere av
drosjetjenester plikter & uoppfordret gi forbrukerne et pristilbud fer avtale om transport
inngas. Kravet om pristilbudet forutsetter at forbrukeren "oppgir et tilstrekkelig avgrenset
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bestemmelsessted”. Forbrukeren skal betale den laveste prisen av taksameterprisen, fastpris
og pristilbudet ved endt tur (dette kravet fremgar av maksimalprisforskriften av
regeltekniske grunner). Drosjetilbyderen plikter a opplyse forbrukeren om retten til &
betale laveste pris. I tillegg skal forbrukeren ha krav om en spesifisert kvittering nar
transporten er utfert. Kvitteringen skal angi pristilbudet og spesifisere de enkelte
takstelementer og tillegg som kommer til anvendelse for den aktuelle transporten.

3.9 Ovrige rammevilkar

3.9.1 Innledning

I dette kapitlet gis en kort oversikt over evrige rammevilkar for drosjenaeringen. Det vil i
denne heringen ikke bli foreslatt endringer i regelverket som er omtalt i dette punktet.

3.9.2 Unntak fra layveplikt

Det er i yrkestransportloven oppstilt noen fa unntak fra krav om leyve for transport av
personer.

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

I henhold til yrkestransportloven § 19 kan ansatte i det offentlige eller i offentlig godkjent
institusjon innen helse- og omsorgssektoren drive persontransport med motorvogn
registrert for inntil 9 personer inkludert forer dersom transporten fremstar som et naturlig
ledd i den ansattes arbeidsoppgaver. Slik transport er bare tillatt dersom transporten
fremstar som en underordnet funksjon og vederlaget ikke overstiger statens satser for
kilometergodtgjerelse. Dette unntaket vil blant annet gjelde nar ansatte i hjemmetjenesten
av og til utferer transport av personer i tilknytning til sitt arbeid, samt helseinstitusjoner der
ansatte utferer transport. Transporten ma vaere en underordnet funksjon sammenlignet
med andre arbeidsoppgaver.

Etter yrkestransportloven § 20 forste ledd er det ikke krav om loyve for samkjering. For at
transporten skal anses som samkjoering kreves det at sjaferen og passasjerene har et
sammenfallende transportbehov, og at vederlaget sjaferen tar for transporten ikke
overstiger passasjerenes forholdsmessige andel av transportkostnadene. Det er bare
samkjering med personbil som omfattes av bestemmelsen. En personbil er en motorvogn
som er registrert for inntil 9 personer inkludert sjaferen. Vilkaret om at sjaferen og
passasjerene ma ha et "sammenfallende transportbehov” innebacrer at sjaforen bare kan ta
med seg passasjerer pa en tur han uansett ville ha gjennomfert. Det er altsa et krav at
sjaferen skal enten til samme sted eller i samme retning som passasjerene. Bestemmelsen
oppstiller videre et vilkar om at vederlaget ikke kan overstige passasjerenes
"forholdsmessige del av transportkostnadene”. Kravet om at vederlaget ikke skal overstige
den forholdsmessige delen av transportkostnadene inneberer at transportkostnadene skal
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deles pa antallet personer i bilen, inkludert sjaferen. Sjaferen skal selv dekke sin egen
forholdsmessige andel av kostnadene, men kan ta dekning for passasjerene sin del.

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

3.9.3 Universell utforming av motorvogn i loyvepliktig transport

Forskrift av 3. desember 2019 om universell utforming av motorvogn i leyvepliktig
transport stiller krav til universell utforming av kjeretoy. Forskriften inneholder tekniske
krav til utrustning av kjeretoy som skal transportere personer med nedsatt funksjonsevne.
De tekniske kravene fremgar av direktiv 2001/85/EF som det vises direkte til i forskriften.
I folge forskriftens § 1 gjelder den for buss Kklasse II og III som gar i trafikk pa basis av ett
ruteloyve, samt for bil som utferer layvepliktig transport for funksjonshemmede, jf.
yrkestransportforskriften §§ 4, 6 og 9.

3.9.4 Regler for kjop av drosjetjenester

I dag kan det offentlige og private kjope drosjetjenester av loyvehavere. I all hovedsak er
det det offentlige som Kjoper transporttjenester med personbil, seerlig knyttet til
pasienttransport, skoleskyss og TT-transport. Offentlige myndigheter ma foreta kjop av
slike transporttjenester i henhold til gjeldende anskaffelsesregelverk, jf. lov 17. juni 2016 nr.
73 om offentlige anskaffelser. For konsesjonskontrakter gjelder forskrift 12. august 2016 nr.
976 om konsesjonskontrakter. For tjenestekontrakter gjelder forskrift 12. august 2016 nr.
974 om offentlige anskaffelser. Bade konsesjonskontraktforskriften og
anskaffelsesforskriften har regler om blant annet dpenhet og konkurranse i forbindelse
med tildeling av kontrakter.

3.9.5 Avgiftsregelverket knyttet til drosje

3.9.5. 1 Engangsavgift

Engangsavgiften betales ved forstegangsregistrering i det sentrale motorvognregisteret og
palegges de fleste typer motorvogner som benyttes pa vei, unntatt lastebiler, og sterre
busser. De avgiftspliktige kjoretoyene er delt inn i ni avgiftsgrupper med ulike satser og
beregningsgrunnlag. For de fleste Kjoretoy beregnes i dag engangsavgiften pa bakgrunn av
vekt, samt utslipp av CO2 og NOx. Grunnlagsdataene hentes fra motorvognregisteret som
igjen er basert pa veimyndighetenes tekniske godkjenning.

Engangsavgiftens hovedformal er 4 skaffe staten inntekter (fiskal avgift). Avgiften brukes
ogsa som et virkemiddel for & stimulere til en mer miljevennlig bilpark. I tillegg er det lagt
noe vekt pa sikkerhet, fordeling og at kostnadene ved 4 administrere avgiften ber holdes
lavest mulig.

Etter Stortingets vedtak om engangsavgift § 2 skal personbiler og minibusser (busser
under 6 meter med inntil 17 seteplasser) som registreres pa loyveinnehaver til bruk som
ordinzer drosje (ikke reserve- eller erstatningsdrosje) eller for transport av
funksjonshemmede, registreres i avgiftsgruppe H. Vektkomponenten for kjoretoy i
avgiftsgruppe H utgjor 40 pst. av satsen i avgiftsgruppe A (personbiler mv.), samt at satsene
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i CO2-komponenten er lavere for de hoyeste utslippene. Satsen i NOx-komponenten er lik
som for kjeretoyene i avgiftsgruppe A.

For at et kjoretoy skal kunne registreres som drosje med redusert sats méa Kjoretoyet
registreres pa person som innehar drosjeloyve etter yrkestransportloven. I sa fall fores
kjeretoyet opp med en sarskilt avgiftskode. Koblingen mot yrkestransportloven medferer
at avgiftsmyndighetene ved registrering ikke trenger a foreta andre vurderinger enn a
konstatere at drosjeloyve foreligger. Kravene i yrkestransportlovgivningen innebaerer ogsa
at kjoretoy som skal benyttes som drosjer ma utstyres med taksameter og takskilt.
Koblingen mot loyvesystemet sikrer at kjoretoy som gis redusert avgift faktisk blir benyttet
til drosjevirksomhet. Dette reduserer behovet for & oppstille egne systemer for 4 fore
etterfelgende kontroll med den faktiske bruken av kjeretoyene, og er med pa & holde
kostnadene med & forvalte engangsavgiften nede.

Dersom en motorvogn som er registrert i avgiftsgruppe H tas ut av bruk som drosje eller til
transport av funksjonshemmede innen tre ar fra forste gangs registrering, skal det
innbetales et forholdsmessig belop i engangsavgift. Reglene er gitt for 4 unnga spekulasjon
mot avgiftsregelverket, ved at motorvogner med lav avgift videreselges med fortjeneste
kort etter registrering.

Etter avgiftsvedtaket § 5 bokstav ] er det oppstilt fritak for busser som
forstegangsregistreres pa:

1. innehaver av loyve etter yrkestransportloven § 6 eller § 9,

2. pa institusjon eller organisasjon som tilbyr transport av funksjonshemmede mv.

Det stilles ikke krav til kjoretoyets utforming, utover at kjoretoyet teknisk ma defineres
som buss. I 2017 ble det ifolge Skattedirektoratet registrert henholdsvis 13 og 2 kjeretoy
etter de to alternativene. Grunnen til at det ikke registreres flere kjoretoy under disse
fritakene antas 4 ha sammenheng med at det benyttes storre busser, som ikke omfattes av
engangsavgiften til disse formalene.

3.9.5.2 Avgift pa trafikkforsikringer

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

Selskapene skal etterskuddsvis innrapportere avgiften pd grunnlag av det antall
forsikringsdegn det enkelte selskap har omsatt foregdende skattleggingsperiode. Avgiften
som den enkelte forsikring utleser beregnes ut fra de avgiftssatser som gjaldt da
forsikringen startet & lape.

Etter Stortingets vedtak om trafikkforsikringer § 2 inngar motorvogner som er registrert pa
innehaver av loyve etter lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn eller
fartey § 9 som drosje (ikke reserve- eller erstatningsdrosje) eller for transport av
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funksjonshemmede i avgiftsgruppe E. Avgrensingen er sammenfallende med den
tilsvarende avgrensningen i engangsavgiften.

For motorvogner i avgiftsgruppe E skal det svares avgift med lav sats. For 2018 utgjer
avgiften for avgiftsgruppe E 1,27 kroner per degn. Til ssmmenligning er satsen for
avgiftsgruppe A, som blant annet omfatter personbiler, varebiler, mv. 7,85 kroner per degn.

3.9.5.3 Merverdiavgift

Merverdiavgiften er en generell avgift pd innenlandsk forbruk. Alle naeringsdrivende med
omsetning av en viss sterrelse skal beregne merverdiavgift ved omsetning av varer og
tjenester med mindre annet er sarlig bestemt. Motsatsen er fradragsretten. De
avgiftspliktige vil kunne trekke fra merverdiavgift pa alle anskaffelser de gjor til bruk i sin
virksomhet. P4 den maten beskattes merverdien i hvert omsetningsledd og avgiften blir
forst endelig nar omsetning skjer til forbruker.

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

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

Som det folger av merverdiavgiftsloven § 8-4 forste ledd bokstav ¢ er naeringsdrivende som
utferer persontransport, herunder drosjevirksomhet, ikke omfattet av dette unntaket. Det
samme gjelder naeringsdrivende som driver med bilutleie og leasing av personkjoretoy.
Dette er begrunnet med at personbilene er de viktigste driftsmidlene for disse
virksomhetene og at en avskjeering av fradragsretten derfor vil ramme uforholdsmessig
hardt. Dersom en persontransportvirksomhet bruker et personkjeretoy bade til transport av
betalende passasjerer og annen bruk som ikke gir rett til fradrag for inngdende avgift
(herunder privat bruk), méa det foretas en fordeling av inngdende avgift, bade nar det
gjelder anskaffelsen av personkjeretoyet og senere drift. Fordeling skal skje i henhold til
merverdiavgiftsloven § 8-2. Merverdiavgiften er basert pa egenfastsettelse. Det er den
avgiftspliktige selv som tar stilling til om de enkelte anskaffelser er til bruk til
virksomheten, herunder om anskaffelsen er til bruk for persontransport. Hvorvidt
anskaffelser av personkjoretay, og andre utgifter til drift og vedlikehold er fradragsfert pa
korrekt mate vil vaere gjenstand for ordinzer etterkontroll.

Det betales ikke merverdiavgift ved omsetning av motorvogner som tidligere er registrert i
motorvognregisteret. Isteden har man omregistreringsavgiften, som skal betales nar brukte
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biler registreres pa nye eiere. Gjeldende system favoriserer Kjop av brukte leasing/leiebiler
og personkjeretoy som har blitt benyttet til persontransport, herunder drosjer, fremfor
andre brukte personbiler. Dette henger sammen med disse bilene vil selges inn i samme
marked, og i konkurranse med selgere som ikke har hatt mulighet til 4 trekke fra
merverdiavgiften. For 4 unnga spekulasjon ved at brukte personkjeretoy avleftet
merverdiavgift videreselges etter kort tid, er det gitt seerlige regler om bindingstid i
merverdiavgiftsloven § 9-6. Disse innebzerer at fradragsfert merverdiavgift ma tilbakefores
forholdsmessig dersom personkjoretoyet selges eller omdisponeres til ikke-
fradragsberettiget bruk i lepet av de fire forste arene.

4 Drosjeregelverket i andre nordiske land

4.1 Sverige

Den svenske drosjenzeringen er regulert i en egen lov om drosjetransport, "taxitrafiklagen”
(2012:211), og en egen forskrift, "taxitrafikforordningen” (2012:238).

Taxitrafiklagen oppstiller et krav om "taxitrafiktilistand” (leyve) for den som ensker a drive
drosjetransport, jf. taxitrafiklagen kapittel 1 § 1. Loyvet gjelder i utgangspunktet uten
begrensning i tid, jf. kapittel 2 § 14.

Drosjeloyve kan tildeles den som har tilstrekkelig fagkunnskap, skonomisk evne og god
vandel/skikkethet, jf. taxitrafiklagen kapittel 2 § 5.

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

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

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

Svenske myndigheter deregulerte drosjemarkedet i 1990. Dereguleringen innebar blant
annet at behovsprevingen ble fjernet. Det finnes derfor ingen begrensning av antall leyver i
Sverige i dag. Det er heller ingen driveplikt knyttet til drosjeloyvet. Det er videre etter
svensk rett ingen begrensninger nar det gjelder hvor mange biler en leyvehaver kan ha sa
lenge loyvehaver oppfyller skonomiske krav per kjoretoy. Det er heller ingen
begrensninger nar det gjelder hvor en drosjesjafor kan utfere drosjetransporten, hele
landet fungerer altsa som ett loyvedistrikt.

Det er ingen krav om tilslutning til drosjesentral. Det er heller ingen

maksimalprisregulering i Sverige. Det er imidlertid relativt strenge krav til prisopplysning
pa bilene.
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Det er krav om taksameter for alle kjoretoy som brukes i drosjetrafikk, jf.
taxitrafikforordningen kapittel 5 § 1. Transportstyrelsen kan imidlertid bevilge unntak fra
kravet om taksameterutrustning dersom saerskilte hensyn taler for det. Det er krav om at
alle drosjer skal overfore taksameterinformasjon til en "redovisningscentral’, .
taxitrafiklagen kapittel 2 a § 1. Formalet med dette kravet er 4 ta imot og lagre, samt gi ut
informasjon fra taksameteret, jf. lag om redovisningscentraler for taxitrafik (2014/1020).
Lagringen skal skje i syv ar fra slutten av det kalenderar da informasjonsoverferingen fra
taksameteret skjedde, jf. § 23 i loven om redovisningscentraler.

Taxitrafiklagen oppstiller krav om "taxiforarlegitimation” (kjoreseddel) for den som ensker
a drive som sjafer, jf. kapittel 3 § 1. Kjoreseddelen kan tildeles den som har fylt 21 ar, har
forerkort, oppfyller medisinske krav, har god vandel og har bestatt en kunnskapstest.

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

4.2 Danmark

Danmark har nylig foretatt en sterre revisjon av drosjeregelverket. Ny taxilov ble vedtatt av
Folketinget ved tredjegangsbehandling den 14. desember 2017. Loven tradte i kraft 1.
januar 2018. Det var politisk enighet om & modernisere drosjelovgivningen blant annet pa
bakgrunn av at det var en tilbakegang av drosjer i hele landet, det var lav drosjedekning i
distriktene og at sdkalt piratkjering var ekende. Antallshegrensningen av loyver ble sett
som en hindring for utvikling av drosjevirksomhetene og nye digitale tjenester og
forretningsmodeller ble ikke fremmet.

Danmark opphever i den nye loven behovsprevingen og den tilherende driveplikten. Det
innferes én type tillatelse (loyve) til alle former for ervervsmessig persontransport med
personbiler. Denne tillatelsen erstatter det tidligere systemet med separate tillatelser for
drosje, syketransport, selskapsvogn og offentlig servicetrafikk. Det er likevel slik at dersom
en transporter kun skal drive med limousinevirksomhet (transport med personbilsterrelse
der virksomheten er innrettet mot spesielle deler av drosjemarkedet, slik som eksempelvis
bryllupskjering og statsbeseok), sd ma de ha en bil med en innkjepspris pa minst 500 000
DKK ekskl. mva. Disse kjoreteyene er ogsa unntatt fra krav om taksameter, merking mv.

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

Tillatelse til ervervsmessig persontransport vil etter § 8 i taxiloven gjelde i 10 ar.
Etter taxiloven § 3 kreves det tillatelse for a drive ervervsmessig persontransport med bil.

Slik tillatelse kan tildeles den som oppfyller krav knyttet til egenkapital, har eierkrets innen
EJS-omradet, har godkjent ansvarlig leder mv.

33



Det stilles ogsa krav til at den ansvarlige lederen oppfyller visse krav knyttet til bosted,
vandel, skonomi, er myndig mv.

Alt salg av drosjetransport til private skal selges av et kjorekontor. Kjerekontoret kan ha
egne tillatelser eller tilsluttede loyvehavere. For a fa tillatelse til 4 drive kjerekontor ma
kjerekontoret ha en godkjent ansvarlig daglig leder som faktisk og vedvarende leder
virksomhetens drift, eier av kjerekontoret ma ha bopel i EJS, kjorekontoret skal ha fast
forretningssted pa dansk omrade, ikke vaere under konkursbehandling, ikke har forfalt
gjeld til det offentlige pa 50 000 kroner eller mer. I tillegg skal kjorekontoret ha en
egenkapital pa minst 500 000 kroner, eller pa 40 000 kroner dersom kjerekontoret
utelukkende onsker & betjene et landdistrikt, jf. loven §§ 5 og 6.

Tilslutningsplikten til et kjerekontor er begrunnet i ensket om & sikre kontroll med
loyvehaverne og forbrukersikkerhet. Videre er det et enske om & skape mer ordnede
forhold i yrket, ved pa den ene siden a palegge kjorekontorene en plikt til & samle inn,
oppbevare og innberette en rekke opplysninger om den kjoringen som uferes i det aktuelle
kontorets navn, jf. loven § 20. P4 den annen side dpnes det for at kjorekontorer kan etablere
seg fritt, og virksomheten kan definere og handheve en selvstendig serviceprofil og tilby
transporttjenester der kjorekontoret kan se et forretningsmessig potensial.

Den enkelte loyvehaver kan seke om tilslutning til et kjorekontor eller loyvehaveren kan
selv etablere seg som Kjorekontor. Kjerekontorene kan vaere lokale, regionale eller
landsdekkende, og det er ingen lovmessige geografiske grenser for hvor et kjerekontor
opererer, eller hvor mange personbiler som kan veare knyttet til kontoret. Det er videre
oppstilt et krav om at kjerekontoret skal serge for loggfering av blant annet start- og
sluttpunkt for enhver drosjetur (med GPSkoordinater).

Etter taxiloven § 7 kreves det chaufferkort (kjereseddel) i tillegg til vanlig fererkort for a
veere forer av bil som benyttes i ervervsmessig persontransport. For 4 fa chaufferkort skal
foreren veere minst 21 ar, ha hatt alminnelig forerkort i tre ar, samt oppfylle visse krav,
herunder vandel- og helsekrav. I tillegg skal vedkommende ha gjennomfert et godkjent
forerkurs som bestér av en teoretisk og en praktisk preve. Forerkurset har en varighet pa
to uker og omfatter emner som arbeidsrett, arbeidsmilje, befordring av handicappede,
taxilovgivning, ferstehjelp, ferdselslovgivning, energiriktig og passasjervennlig kjering,
bruk av GPS og lignende. Seks individuelle kjoretimer, samt kundeservice og
konflikthandtering, herunder kommunikasjon inngar ogsa i fererutdannelsen.

Det er videre et indirekte sprakkrav ved at det for alle kursutbydere fastsettes krav om at
det skal sikres at sekeren spraklig vil veere i stand til 4 felge undervisningen med

tilfredsstillende resultat.

Det stilles krav om taksameter, setefolere og kameraovervakning i alle biler. Videre er det
innfert en nasjonal maksimalpris for drosjetransport.
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4.3 Finland

Finland har nylig vedtatt & gjennomfere endringer i sin drosjeregulering. Den nye loven,
Lag om Transportservice, tradte i kraft 1. juli 2018. Finland har tidligere hatt en lignende
lovgivning som Norge med et system med behovsprevde loyver. Formalet med reformen er
a fremme nye servicemodeller og ivareta brukernes behov, gjore markedsadgang enklere
og fremme interoperabilitet mellom ulike deler av transportsystemet.

I henhold til den nye reguleringen mé den som ensker & drive taxivirksomhet fa en
tillatelse utstedt av Trafikksikkerhetsverket, jf. § 4 i avdeling II, kapittel 1. Tillatelse kan
utstedes til bade fysiske og juridiske personer. For & fi utstedt en tillatelse stilles det krav
om at vedkommende person eller virksomhet har god vandel. I tillegg stilles det krav om at
vedkommende person eller virksomhet ikke de to siste arene har veert under
konkursbehandling innenfor gods- og persontransportsektoren, videre at vedkommende
ikke er skyldig skatter og avgifter. Vedkommende person eller virksomhet ma heller ikke
ha fatt forbud mot & drive naeringsvirksomhet. For fysiske personer stilles det krav om at
vedkommende er myndig. Taxitillatelsen gjelder for 10 &r om gangen, pd samme mate som
gods- og persontransportloyver.

Etter transportloven i Finland stilles det ogsa krav til ferere av taxier, jf. § 1, avdeling II,
kapittel 3. En forer av taxi skal ha en Kkjoretillatelse som utstedes av
Trafikksikkerhetsverket. Personen mé ha gjeldende forerrett for bil i kategori B og sekeren
skal ha hatt fererretten i minst ett ar. Personen ma videre oppfylle de medisinske kravene
for fererkort gruppe 2 og ha god vandel. Personen ma ha avlagt Trafikksikkerhetsverkets
prove for taxiforere. Proven skal serge for at sjaferen har de nedvendige ferdigheter knyttet
til sikkerhet, ivaretakelse av passasjer med funksjonshemming og ha tilstrekkelig lokal
kunnskap om hoveddistriktet. De naermere kravene til preven fastsettes i forskrifter. En
kjeretillatelse utstedes for 5 ar om gangen.

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

Nar det gjelder pris skal en innehaver av tillatelsen og leverander av formidlingstjenester,
for en taxitur begynner eller bestillingen er bekreftet, informere passasjeren av reisen om
totalpris inkludert skatt, jf. avdeling III, 1. kapittel, 3 §. Dersom en eksakt pris ikke kan
spesifiseres pa forhand, skal grunnlaget for prissettingen oppgis. Trafikksikkerhetsverket
kan ogsa fastsette maksimalpriser for de mest brukte taxitjenestene. Denne
maksimalprisen skal justeres arlig.

5 Nazermere om forslag til lov- og forskriftsendringer for drosje

5.1 Innledning

Pa bakgrunn av de utfordringene i drosjemarkedet som er beskrevet i kapittel 2, har
departementet vurdert behovet for endringer i yrkestransportregelverket. Nedenfor
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foreslar departementet endringer som ber gjores i regelverket for a legge til rette for et mer
velfungerende drosjemarked, som gir et godt tilbud til publikum.

Departementet mener det er viktig 4 stille tilstrekkelige krav til akterene i neeringen for a
ivareta hensynet til sikkerhet og serigsitet. Samtidig skal kravene ikke ga lenger enn
nedvendig for a sikre malene de skal ivareta.

Reguleringen skal tilrettelegge for bedre konkurranse i markedet, og gi akterene storre
fleksibilitet til & innrette egen virksomhet. Dette vil kreve at det ikke er s hoye
etableringshinder at nye akterer ikke ser det som attraktivt & etablere seg i markedet.
Samlet sett skal endringene i reguleringen legge til rette for mer hensiktsmessig bruk av
ressurser, og et bedre tilbud for publikum.

Behovsproevingen er per i dag et hinder for at nye akterer i seerlig grad kan etablere seg i
drosjemarkedet, og fremstar som et hinder for virksom konkurranse i markedet. Dersom
behovsprevingen oppheves, mister imidlertid fylkeskommunene sitt virkemiddel for &
ivareta et godt drosjetilbud hele degnet i hele landet fordi leyvehaverne ikke lenger kan
palegges driveplikt. Det er viktig & legge til rette for at lokale myndigheter har alternative
virkemiddel for & ivareta et tilbud for publikum der markedet ikke leverer dette pa
kommersielt grunnlag.

Etter departementets vurdering er de foreslatte lasningene for den fremtidige
drosjereguleringen balanserte og i samsvar med EJS-retten.

5.2 Oppheving av behovsprovingen og driveplikten mv.

5.2.1 Departementets forslag

Departementet foreslar & oppheve behovsprevingen, og dermed den tilherende
driveplikten, for loyver med Kjoretoy registrert for inntil 8 passasjerer i tillegg til sjéfor.

Behovsprevingen har flere uheldige effekter, som gjor at drosjemarkedet ikke fungerer
optimalt. Departementet viser blant annet til at behovsprevingen utgjor et
etableringshinder for nye akterer, som begrenser konkurransen i markedet.
Behovsprevingen utgjer ogsa et hinder for utvikling av nye innovative forretningsmodeller.
Departementet vil ga neermere inn i disse vurderingene i det folgende.

Departementet viser for ovrig til at det i svaret pa ESAs grunngitte uttalelse om den norske
drosjereguleringen ble signalisert at regjeringen vil legge frem forslag om a oppheve
behovsprevingen.

Som vist til under kapittel 2, har markedet for drosjetransport endret seg betydelig siden
drosjereguleringen ble utformet. Den teknologiske utviklingen har gjort det mulig med nye
forretningskonsepter med blant annet applikasjonsbaserte losninger for bestilling og
betaling av transport. Denne utviklingen har vaert med pé a endre forbrukernes
forventninger til drosjetransporten. Departementet mener dagens regulering, med
behovspreving av antall leyver, innebaerer en for hoy etableringsbarriere og at den ikke i
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stor nok grad tar heyde for endringene i markedet. Departementet mener en oppheving av
behovsprevingen vil fore til at flere aktorer kan etablere seg i markedet, noe som kan
stimulere til innovasjon og nytenkning.

Departementet mener at behovsprevingen innebaerer et effektivitetstap for samfunnet.
Effektivitetstapet er blant annet knyttet til mangel pa konkurranse i drosjemarkedet. Et
velfungerende marked forutsetter samsvar mellom tilbud og etterspersel.

Behovsprevingen innebzeerer at loyvetallet ligger fast over lengre perioder. Tilpasning av
tilbud gjennom administrative prosesser vil ta tid og dette medforer at det i dag i liten grad
skjer tilpasninger i loyveantallet for 4 ta hensyn til svingninger i ettersporselen. Det er
dessuten vanskelig a foreta tilpasninger i loyveantallet ettersom leyver kun bortfaller ved
manglende etterlevelse av de objektive vilkarene, ved at layvehaver sier opp leyvet eller ved
nadd aldersgrense pa 75 ar. En konsekvens av det behovsprevde loyvesystemet er at
loyvehaverne ofte velger a opprettholde sin virksomhet selv i nedgangstider siden
prosessen med a seke layve i fremtiden vil veere avhengig av ledige loyver og ma skje i
konkurranse med andre sgkere. Departementet mener av disse grunner at
behovsprevingen ikke gir den nedvendige fleksibiliteten i markedet, noe som igjen i for
liten grad legger til rette for velfungerende konkurranseforhold.

Behovsprevingen innebarer ogsa et effektivitetstap pa grunn av offentlige kostnader
knyttet til administrasjon av leyveordningen i forbindelse med tid- og kostnadskrevende
saksbehandlingsprosesser for naeringsakterene og myndighetene. Saksbehandlingen
omfatter analyser av behovet og i noen tilfeller heringer i markedet. Ogsa selve tildelingen
krever administrative ressurser ettersom alle sekerne konkurrerer om det samme
knapphetsgodet og tildeling derfor ma skje etter en ansiennitetsvurdering, eventuelt etter
fylkeskommunens skjonn. Departementet mener et bortfall av behovsprevingen vil gi
redusert ressursbruk til administrasjon.

Oppheving av behovsprevingen vil fi betydning bade for kontraktsmarkedet og
enkelturmarkedet.

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

For enkelturmarkedet vil oppheving av behovsprevingen ha noe mer sammensatte
virkninger. Departementet mener at behovsprevingen utgjer den viktigste barrieren for
etablering i drosjemarkedet i dag. Forslaget om oppheving legger dermed til rette for ekt
konkurranse. Seerlig i omrader og perioder med heyt kundegrunnlag mener departementet
at det vil vaere lav risiko for et svekket drosjetilbud. Tilbudet kan bedre tilpasses den
faktiske ettersperselen etter drosjetjenester, legge til rette for et bedre tjenestetilbud og
mer innovasjon i drosjemarkedet. Gevinstene kan hentes ut av kundene i form av redusert
ventetid og et mer differensiert tjenestetilbud. Velfungerende konkurranse kan ogsé fere til
lavere priser gjennom selvregulering av markedet.
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I distriktsomrader med lavt kundegrunnlag er det mer usikkerhet om markedet vil levere et
tilfredsstillende drosjetilbud. Ettersom ogsa driveplikten for loyvehaver faller bort vil ikke
lenger loyvehaveren ha en plikt til &4 holde drosjen i drift 24 timer i degnet, hver dag hele
aret, slik tilfellet i utgangspunktet er i dag. Dagens regulering sikrer et visst drosjetilbud i
omrader og pa tider av degnet som ikke nedvendigvis er bedriftsekonomisk lennsomt. Det
kan derfor ikke utelukkes at bortfallet av driveplikten kan fore til et darligere tilbud pa
steder og tider med fa kunder. Imidlertid vil en oppheving av behovsprevingen slippe til
nye aktorer, herunder deltidsakterer, som kan bidra til at det likevel opprettholdes et
drosjetilbud i distriktsomrader. Departementet viser i denne sammenheng til naermere
vurdering av behovet for tiltak for 4 sikre tilstrekkelig drosjetilbud i hele landet under
kapittel 5.3.

Departementet mener etter dette at behovsprevingen som system gar lenger enn
nedvendig for a sikre at det er et tilstrekkelig drosjetilbud i hele landet og mener dermed at
behovsprevingen ber oppheves. Et bortfall av behovsprevingen innebzaerer at det ikke kan
settes et ovre tak pa antall drosjeloyver, men at layve tildeles alle sekere som oppfyller de
objektive kravene, herunder at det ikke oppstilles begrensninger for hvor mange loyver den
enkelte layvehaver kan ha. Dette samsvarer med reguleringen av gods- og turvognleyver.

Oppheving av behovsprevingen innebaerer bortfall av reservedrosjeordningen. Ordningen
blir overfladig nar det ikke er begrensninger i loyvetallet.

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

5.2.2 Forslag til endringer i lov

Departementet foreslar at overskriften i yrkestransportloven § 9 endres i samsvar med
forslaget om & oppheve behovsprevingen. Det foreslas & slette ordet "Behovsprovd” i
overskriften. Dette for & vise at det ikke lengre skal veere antallsregulering av loyver for
transport med personbiler registrert for inntil 8 passasjerer i tillegg til sjafor.

5.2.3 Forslag til endringer i forskrift

Departementet foreslar a endre definisjonen av drosjeleyve i yrkestransportforskriften § 1
forste ledd gjeldende bokstav f. I samsvar med departementets forslag om a oppheve
behovsprevingen og driveplikten foreslar departementet a fierne henvisningen til at loyvet
gir en plikt til & drive transporten. Departementet foreslar ogsa a fjerne henvisningen til at
drosjeloyve innbefatter reservedrosjeloyver.

Som felge av at behovsprevingen og driveplikten foreslas opphevet foreslar departementet
at folgende bestemmelser i yrkestransportforskriften oppheves: §§ 15 tredje ledd om
oppher av leyve ved dedsfall og konkurs, 38 om drift av leyver, 39 om sarskilt overforing av
loyve, 49 om reservedrosjelayve, 50 om opplysningsplikt for kontroll med driveplikten, 51
om oppher av drosjevirksomheten og 52 om oppher av drosjeloyve. Disse bestemmelsene
blir overfladige om behovsprevingen oppheves.
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5.3 Tiltak for a sikre tilstrekkelig drosjetilbud i hele landet

5.3.1 Bakgrunn og formal

Det er vanskelig & forutsi hvordan markedsakterene i praksis vil tilpasse seg et deregulert
marked uten behovsprevingen og driveplikten. I teorien vil rasjonelle akterer tilby
drosjetjenester i de delmarkedene der det er profittmuligheter. Dette vil typisk vaere i
omrader eller pa tidspunkter der det er et hoyt ettersperselsgrunnlag for drosjetjenester.
Det er dermed ikke sikkert at dagens standard pa drosjetilbudet vil bli opprettholdt i alle
omrader.

Omrader og tider hvor inntjeningspotensialet er lavere enn kostnadene ved 4 tilby
tjenesten, vil veere mindre kommersielt attraktive & betjene. Disse delmarkedene har hittil
veert betjent som felge av driveplikten. Med en eksklusiv rett til & drive tjenestene i
loyveomradet har layvehaverne kunnet benytte inntjeningen fra drift i lonnsomme perioder
til & subsidiere drift i ulennsomme perioder. Konkurranseskjermingen har siledes fungert
som "betaling" for den palagte driveplikten.

Med opphevingen av driveplikten kan departementet ikke utelukke at drosjetilbudet i de
ulennsomme delmarkedene vil kunne bli redusert, eller bortfalle helt. Dette vil serlig
gjelde i enkelturmarkedet. I dette markedet kan bortfallet av driveplikten gi seg searlig
utslag fordi akterene er avhengig av tilstrekkelig etterspersel for 4 ha lennsom drift.
Departementet legger til grunn at innkjepere i kontraktsmarkedet kan fortsette a kjope
denne typen tjenester, og at endringene i drosjereguleringen dermed primeert vil kunne ha
betydning for prisen i kontraktene.

Det er viktig & legge til rette for at lokale myndigheter kan sikre et tilstrekkelig drosjetilbud
som en del av det totale transporttilbudet. Virkemidlene for lokale myndigheter ma veere
egnet til 4 oppna et tilstrekkelig drosjetilbud, og skal ikke ga lenger enn nedvendig for & na
dette formalet. For & sikre samsvar med EQS-retten, ma tiltaket veere innrettet i
overensstemmelse med leeren om allmenne hensyn, dette omtales nzermere under kapittel
5.3.2.8.

Departementet vil i dette kapitlet vurdere virkemidler som fylkeskommunene kan ta i bruk
for & sikre nedvendig drosjetilbud.

5.3.2 Departementets forslag

5.3.2.1 Adgang for fylkeskommunene til a tildele lokale eneretter

Departementet foreslar at fylkeskommunene far adgang til 4 tildele lokale eneretter for
drosjetransport i bestemte omrader.

Fylkeskommunene skal kunne tildele eneretter i de tilfellene hvor markedet ikke tilbyr et
tilstrekkelig drosjetilbud pa kommersielle vilkar. Erfaringene fra dagens drosjemarked er at
drosjene har en tendens til 4 trekke inn mot byer og knutepunkter med stort
passasjergrunnlag fremfor a veere stasjonert i distrikter eller randsoner med lavere
passasjergrunnlag. Seerlig i omrader med et fatall innbyggere og spredt befolkning vil
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opphevingen av behovsprevingen og driveplikten fore til mer usikkerhet om markedet vil
opprettholde et tilfredsstillende drosjetilbud. I disse delmarkedene vil det veere lavere
inntjeningspotensial, og trolig ulennsomt, & drive drosjevirksomhet hele degnet og hele
aret. Disse omradene har sa langt veert betjent som folge av driveplikten. Uten andre
virkemidler for a sikre drosjetilbudet, vil drosjetilbudet i disse omradene kunne reduseres
eller bortfalle helt. Imidlertid kan deltidskjerere potensielt dekke opp noe av ettersperselen.

Det er viktig at det i et system med ny drosjeregulering er muligheter for & sikre et
tilfredsstillende drosjetilbud i hele landet. Dersom det er enskelig & sikre et visst
beredskapsniva og/eller opprettholde en viss transportstandard i den enkelte
fylkeskommune, er det derfor nedvendig a serge for at fylkeskommunene har verktey for a
sikre en viss drosjedekning.

Fylkeskommunene har allerede i dag adgang til & kjepe drosjetjenester dersom markedet
ikke leverer enskede tjenester. Offentlige kjop av drosjetjenester i enkelttursmarkedet kan
veere en mer malrettet méate a sikre ensket drosjetilbud enn a begrense konkurransen
gjennom behovspreving av antall leyver og driveplikt for akterene. Samtidig innebaerer Kjop
av drosjetjenester et behov for okte skonomiske midler. Dette kan veere en av
hovedarsakene til at fylkeskommunene i liten utstrekning kjeper drosjetjenester i
enkelttursegmentet i dag.

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

Departementet mener derfor at det er grunnlag for a innfere et alternativt virkemiddel for
enkelttursegmentet, som fortrinnsvis ikke innebaerer en vesentlig merkostnad for
fylkeskommunene. Departementet foreslar pa denne bakgrunn at fylkeskommunene skal
kunne tildele lokale eneretter som gir enerettshaveren en eksklusiv driftsrettighet i et
bestemt omrade. Med eneretten kan leyvehaverne benytte inntjeningen fra driften i
lennsomme perioder til 4 subsidiere driften i ulennsomme perioder. Omfanget av
forpliktelser i kontrakten kan ha betydning for om markedsakterene vil kunne tilby ensket
drosjetilbud uten ekstra ekonomisk kompensasjon. Fylkeskommunene kan derfor tildele
eneretter bade med og uten skonomisk kompensasjon. Tildeling av en enerett innebzerer at
andre loyvehavere ikke kan tilby drosjetjenester internt i enerettsomradet i den perioden
eneretten gjelder. Dette gjelder imidlertid ikke layvehavere som utferer persontransport
internt i enerettsomradet i henhold til kontrakt om f.eks. pasientreiser eller skoleskyss.
Departementet presiserer at tildeling av eneretter ikke automatisk medferer rett til annen
kontraktkjering i det aktuelle enerettsomradet, og heller ikke at avtale om annen
kontraktkjering automatisk medferer rett til eksklusiv drift i enkeltturmarkedet i samme
omrade.

I det folgende vil departementet ga igjennom vilkdrene som ma vaere oppfylt for a tildele
eneretter i overensstemmelse med de foreslatte endringene i yrkestransportregelverket.
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5.3.2.2 Geografisk avgrensning av enerettsomrader

Departementet foreslar at den geografiske avgrensingen av et enerettsomrade folger
kommunegrensene.

Departementet mener at det ma veere klart definerte geografiske grenser for
enerettsomradet. Departementet har derfor lagt vekt pa at definisjonen av et
enerettsomrade skal vaere enkel, forutsighar, egnet og operasjonaliserbar. En mulig
geografisk avgrensing av et enerettsomrade er & folge kommunegrensene.
Kommunegrensene er godt kjent blant kunder og drosjeakterer, og vil dermed vaere enkelt
a forholde seg til. Dagens loyvedistrikter tar ogsa utgangspunkt i kommunegrenser, selv
om hele fylket i praksis utgjor et loyvedistrikt.

Et annet alternativ for geografisk avgrensning er a benytte by- og tettstedgrenser. Disse har
imidlertid mindre klare grenser og det kan bli vanskelig for kunder og drosjeaktorer a
orientere seg i markedet. Videre er by- og tettstedsgrenser normalt mer dynamiske enn
kommunegrenser, og grensene kan bli mindre forutsigbare for bade fylkeskommunen som
bestiller og markedet. Dersom definisjonen baseres pa by-/tettstedsgrenser er det ogsa
mindre trolig at det finnes loyvehavere som utelukkende vil betjene utkantsomradene av
bykjernene uten noen form for skonomisk kompensasjon. Dersom de geografiske
omradene blir sterre enn kommunegrensene blir det potensielt flere omrader der
ettersporselsgrunnlaget vil variere i sa stor grad at det blir krevende & ha én og samme
losning for a sikre det beste drosjetilbudet.

Pa denne bakgrunn foreslar departementet at hver kommune skal utgjore et geografisk
omrade i denne sammenheng. Departementet viser til at fylkeskommunene kan vurdere &
tildele enerettskontrakt for flere tilgrensede kommuner som hver for seg oppfyller
kriteriene for adgang til markedsinngrep.

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

Departementet foreslar at adgangen til & benytte eneretter skal begrenses til kommuner
der det er et begrenset kundegrunnlag ut fra innbyggertall og innbyggertetthet. Det
foreslas videre at departementet gis hjemmel til 4 fastsette de naermere terskelniviene for
innbyggertall og innbyggertetthet i forskrift.

Departementet har vurdert hvilke kommuner som har et slikt markedsgrunnlag at det ikke
vil veere nedvendig a apne for tildeling av eneretter. Oslo Economics?s har pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet sett pa ulike variabler som kan gi en god indikasjon pa
inntjeningspotensial og kundegrunnlag. Ifelge Oslo Economics kan befolkningstall og
befolkningstetthet veere tilstrekkelige og egnede indikatorer for & vurdere hvilke omrader
som vil veere kommersielt interessante a betjene. Disse storrelsene tar bade hoyde for
ettersporselsgrunnlag og bosetningsstruktur. Oslo Economics har ogséa vurdert hvorvidt

15 Oslo Economics (2018) Utredning om innretning av tiltak for 4 sikre nedvendig drosjedekning og
konsekvenser av innretningen
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andre indikatorer, som inntektsnivd/Kjopekraft, sysselsettingsgrad, data om kollektivtilbud
eller informasjon om knutepunkter kan vaere relevante kriterier, men har vurdert disse som
mindre egnet i dette tilfellet.

Departementet har ogsa vurdert om en egen sentralitetsindeks, som sier noe om hvor langt
man ma reise for d na et visst antall innbyggere, kan danne utgangspunktet for 4 vurdere
ettersporselsgrunnlaget. Etter departementets vurdering vil etablering av en egen
sentralitetsindeks for dette formalet, f.eks. i regi av SSB, medfere mer administrasjon enn
et system basert pa befolkningstall og befolkningstetthet.

P4 denne bakgrunn foreslar departementet & fastsette terskelnivaer, basert pa
befolkningstall og befolkningstetthet som utelukker de mest folkerike og tettbebygde
kommunene fra a benytte eneretter.

Per juni 2018 er det 422 kommuner i Norge. Departementet har sett pa ulike terskelnivéer,

og hvilke kommuner som omfattes ved ulike verdier av befolkningstall og
befolkningstetthet.
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Terskelniva
Niva 1:

20 000
innbyggere,
80

innbyggere
per km?

Niva 2:

20 000
innbyggere,
30

innbyggere
per km?

Innbyggere
(1.1.2018)
Antall
innbyggere:
2725 894

Andel av
innbyggere i
landet:

51 %

Antall
innbyggere:
3244 388

Andel av
innbyggere i
landet:

61 %

Kilde: SSB (2017)

Areal

(1.1.2018)
Landareal:
6 936 km?

Andel av
landareal i
landet:
2,3%

Landareal:
18 794 km?

Andel av
landareal i
landet:

6,2 %

Kommuner hvor det ikke kan tildeles eneretter16

38 kommuner:

Oslo, Bergen, Trondheim*, Stavanger*, Baeerum,
Kristiansand*, Fredrikstad, Sandnes*, Drammen*,
Sandefjord, Asker*, Sarpsborg, Skedsmo*, Alesund*,
Toensberg, Arendal, Karmey, Lerenskog, Haugesund,
Ullensaker, Porsgrunn, Moss*, Hamar, Ski*, Askey, Horten,
Oppegard*, Ferder, Sola, Lier, Fjell*, Nedre Eiker*,
Kristiansund, Nittedal, Grimstad, Reyken*, Os*, As

53 kommuner:

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

Departementet mener at det er lav usikkerhet knyttet til om markedet vil etablere et
tilfredsstillende drosjetilbud i kommuner med relativt hoyt befolkningstall og hay
befolkningstetthet. Oslo Economics skriver ogséa i sin rapport at det er lange sekerlister for
a fa tildelt loyver i de store byene. Fremskrivninger av befolkningsveksten utfert av SSB
viser okt sentralisering og at befolkningsveksten i de storste byomradene fortsetter. Dette
vil ytterligere forsterke vridningen av kundegrunnlaget mot byomradene fremover.
Departementet mener derfor at det uansett ikke ber vaere behov for & begrense
markedsadgangen i kommuner med de storste byomradene. En egnet terskelverdi kan
f.eks. representeres ved kommuner som regnes under byomrader i
Reisevaneunderseokelsen fra TOI. Dette er de samme ni byomradene som er med i
forhandlinger om byvekstavtaler. I disse byomradene arbeides det mélrettet for a sikre
bedre kollektivtransporttilbud og tilrettelegge for sykling og gange, for 4 nd mélet om
nullvekst i persontransport med bil.

Byomrade

Oslo/Akershus

Kommuner som inngar i byomradet
Oslo, Vestby, Ski, As, Frogn, Nesodden, Oppegard, Beerum,

Asker, Aurskog-Heland, Serum, Fet, Relingen, Enebakk,

Lorenskog, Skedsmo, Nittedal, Gjerdrum, Ullensaker, Nes,
Eidsvoll, Nannestad, Hurdal

16 Fra 1.1.2020 er det vedtatt sammenslaing av kommuner som er merket med *
https://www.regjeringen.no/no/tema/kommuner-og-regioner/kommunereform/Hvorfor-

kommunereform/nye-kommuner/id2470015/
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Bergensomradet Bergen, Samnanger, Os, Sund, Fjell, Askey, Vaksdal, Osteroy,
Meland, Oygarden, Radey, Lindas

Nord-Jaren Sandnes, Stavanger, Sola, Randaberg

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

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

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

Nedre Glomma Sarpsborg, Fredrikstad
Grenland Skien, Porsgrunn, Siljan, Bamble
Tromso Tromse

Sum antall kommuner 69
Kilde: Transportekonomisk institutt (2015)

Kommunene som inngar i definisjonen byomrader varierer i bade utstrekning og
bosetning. En sammenligning av Tabell 2 og Tabell 3 viser at sveert mange av kommunene i
terskelniva 1 med 20 000 innbyggere og 80 innbyggere per km2, ogsa er blant kommunene i
byomradene. Terskelniva 1 omfatter 38 kommuner, som star for ca. 51 pst. av landets
befolkning, men utgjer kun ca. 2,3 pst. av landets areal. Departementet mener at det er
rimelig & ga ut fra at det vil vaere et kommersielt attraktivt inntjeningspotensial i disse
kommunene etter en deregulering. Etter departementets oppfatning kan det vaere tvil om
tildeling av eneretter i disse kommunene vil vaere forenlig med EQS-retten. Departementet
mener ogsa at det er nyttig & observere hvordan markedet vil tilpasse seg til
regelverksendringene, for en miks av kommuner med variasjoner i geografi,
bosetningsmenstre, topografi, knutepunkter, neeringsvirksomhet osv.

P4 denne bakgrunn foreslar departementet at det ikke bor vaere adgang for 4 foreta inngrep
i drosjemarkedet i kommuner med mer enn 20 000 innbyggere og hoyere
befolkningstetthet enn 80 innbyggere per km2. Per juni 2018 omfatter dette terskelnivaet 38
kommuner, det vil si at fylkeskommunene vil ha adgang til 4 tildele eneretter i 384
kommuner. Dette innebaerer at det oppstilles en absolutt grense for nar bruk av eneretter
er tillatt. I de kommunene der bruk av eneretter er tillatt, ma fylkeskommunene likevel
gjore en konkret vurdering av om det faktisk er nedvendig & tildele en enerett, eller om det
er muligheter for at markedet selv vil levere et tilfredsstillende drosjetilbud, dette omtales
narmere under Kkapittel 5.3.2.5. Departementet viser til at hvilke kommuner som vil veere
omfattet av terskelverdien vil fremgé av departementets nettsider. Hvilke kommuner som
faller inn under terskelverdien vil oppdateres arlig i henhold til SSBs befolkningsstatistikk.
Oppdatert oversikt vil gjelde fra 1. januar det pafelgende ar.

Departementet fremhever videre at alle fylkeskommunene vil ha anledning til & kKjepe
persontransporttilbud utover det markedet tilbyr, ogsa i de kommunene hvor det ikke er
adgang til 4 tildele enrett. I kapittel 5.22 omtaler vi ogsa naermere vurderinger av behovet
for & foreta en evaluering av reguleringsendringene om 3 ar. En evaluering av ordningen vil
kunne avdekke om det eventuelt kan veere behov for justeringer i terskelnivaene. Etter
departementets mening er det derfor lav risiko for et langvarig, mangelfullt tilbud etter en
deregulering.
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Departementet gjor oppmerksom pa at det er planlagt sammenslaing av flere kommuner i
forbindelse med kommunereformen. Dette kan fa betydning for om det vil veere aktuelt &
innfere tiltak for a sikre tilstrekkelig drosjetilbud. F.eks. kan kommuner med tette
sentrumsomrader slas sammen med kommuner med og store og befolkningstynne arealer.

5.3.2.4 Kontraktsvarighet pa tildelte eneretter.
Departementet foreslar at eneretter skal tildeles i kontrakt og ha en varighet pa inntil 3 ar.

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

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

Departementet har lagt saerlig vekt pa & legge til rette for god konkurranse i
drosjemarkedet. Anskaffelsesregelverket dpner imidlertid for at kontraktsvarigheten kan
vaere lengre enn tre ar. Etter departementets vurdering kan det forsvares a legge opp til
inntil fem &rs varighet pa kontraktene etter anskaffelsesregelverket. En fordel med en
kontraktsvarighet pa inntil fem ar kan veere at enerettshaverne far lengre tid pa a avskrive
investeringer i Kjoretey og noe mindre administrasjon for fylkeskommunene knyttet til
tildeling av eneretter. P4 den annen side vil kontraktsvarighet pa fem éar innebaere mindre
hyppig konkurranseutsetting i enerettsomradene og tilrettelegge for mindre dynamisk
markedstilpasning. Departementet presiserer at en bestemmelse om kontraktenes varighet
ikke ma ga lenger enn det som er nedvendig for & oppna et tilfredsstillende drosjetilbud.

Departementet ber pa denne bakgrunn szerlig om heringsinstansenes syn pa hva som er
egnet maksimal kontraktsvarighet pa enerettskontrakter.

For ovrig legger departementet til grunn at tildeling av eneretter i tilknytning til
drosjetransport i hovedsak vil falle inn under konsesjonskontraktforskriften.
Konsesjonskontraktforskriften § 5-1 regulerer hvilke deler av
konsesjonskontraktforskriften som gjelder ut fra verdien av kontrakten. Kontrakter om
tildeling av eneretter vil i mange tilfeller ikke inkludere skonomisk kompensasjon. Ifelge
konsesjonskontraktforskriften § 5-2 skal oppdragsgiveren beregne kontraktens verdi pa
grunnlag av leveranderens forventede samlede omsetning i konsesjonskontraktens
varighet ekskl. mva. Departementet antar at verdien pa enerettene som kan tildeles i
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forbindelse med drosjetransport i all hovedsak vil ligge under EQS-terskelverdien pa 51
millioner, jf. § 5-1 andre ledd. Ved tildeling av kontrakter under denne terskelverdien
gjelder del I av konsesjonskontraktforskriften og anskaffelsesloven, herunder de
grunnleggende prinsippene som fremgar av anskaffelsesloven § 4.

I tillegg til prinsippene som fremgér av ovennevnte regelverk gjelder de alminnelige EQS-
rettslige prinsippene. Innholdet i de kravene som EU-domstolen har utledet fra de
grunnleggende prinsippene og bestemmelsene om de fire friheter i EJS-avtalen, er ikke
nedvendigvis det samme som folger av de grunnleggende kravene i anskaffelsesloven § 4.
Dersom den aktuelle kontrakten kan sies 4 ha en grenseoverskridende interesse, tilsier
kravet til gjennomsiktighet at tildelingen ma offentliggjeres pa en slik mate at det er mulig
for en akter i en annen EQS-stat 4 fi adgang til nedvendige opplysninger om
konsesjonskontrakten for den tildeles og eventuelt melde sin interesse for oppdraget. Dette
gjelder selv i tilfeller hvor kontrakten har en verdi under terskelverdien. EU-domstolen har
i flere dommer uttalt at en manglende tilbudskonkurranse er i strid med de grunnleggende
prinsippene. Ved flere interessenter ma valget mellom dem vaere basert pa objektive
kriterier som sikrer likebehandling. Dette innebaerer at fylkeskommunene ved utlysning av
anbud ma legge til rette for reell konkurranse mellom akterene blant annet ved for
eksempel 4 benytte maksimalprisen som et pristak, maksimumskrav for milje- og
klimautslipp osv. Det ma, som sagt, vaere mulig a rangere interessenter basert pa objektive
kriterier. Det kan imidlertid ikke utledes noen detaljerte prosedyrekrav fra rettspraksis.

Nar verdien av konsesjonskontrakten ligger under EJS-terskelverdien er det i
utgangspunktet opp til den enkelte oppdragsgiver hvordan informasjon om en planlagt
konsesjonskontrakt skal offentliggjores. Frivillig kunngjering pa Doffin kan vaere en hen-
siktsmessig fremgangsmate for & na ut til potensielle tjenesteytere, og departementet
oppfordrer fylkeskommunene til 4 benytte seg av denne muligheten. At eneretter tildeles
etter kunngjering, innebaerer at tilbyderne ma levere tilbud under en antakelse om
konkurranse og vil dermed ha insentiv til 4 kutte unedvendige kostnader i hdp om a vinne
enerettskontrakten. Konkurranse om eneretter kan dermed ogsa bidra til mer
kostnadseffektiv drift.

5.3.2.5 Fremgangsmadte for tildeling av enerett

Departementet foreslar at fylkeskommunen, i omrader hvor det er tillatt 4 tildele enerett,
maé vurdere konkret om tildeling av eneretter er naedvendig i det enkelte tilfellet.

Dersom fylkeskommunene onsker a tildele enerett i en eller flere av de 384 kommunene
(per 1. juni 2018) hvor det etter forslaget vil veere tillatt a tildele eneretter, ma
fylkeskommunen likevel gjore en konkret vurdering av om et markedsinngrep er
nedvendig i det enkelte tilfelle. Dette innebarer at selv om det i utgangspunktet er tillatt &
tildele en enerett i en kommune etter yrkestransportregelverket, bor ikke
fylkeskommunene tildele eneretter der dette vurderes a ga lenger enn det som er
nedvendig for a sikre et tilfredsstillende drosjetilbud. Departementet legger til grunn at
ansvaret for a gjennomfore en tilstrekkelig vurdering av behovet for 4 tildele eneretter ma
ligge hos fylkeskommunene.
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Etter departementets vurdering vil eneretter kunne benyttes i de tilfeller der
fylkeskommunene kan vise til konkrete erfaringer med at markedet ikke leverer et ensket
drosjetilbud. Departementet mener likevel at det ikke er hensiktsmessig a kreve at
fylkeskommunene i ethvert tilfelle, og allerede for bruk av enerettsadgangen, ma apne hele
eller deler av drosjemarkedet for en testperiode, for & se om markedet tilbyr et tilstrekkelig
drosjetilbud uten regulering. For det forste vil det da vaere en risiko for at det i deler av
landet ikke vil veere et velfungerende drosjetilbud i denne perioden, med de uheldige
konsekvenser som dette vil ha for kundene. For det andre er det en stor sannsynlighet at
resultatene fra testen ikke vil veere robuste, ettersom markedsakterene vet at de blir testet.
I en testperiode vil det for eksempel ikke veere rasjonelt a investere i nytt utstyr hvis du
ikke vet om markedet er skjermet eller apent om noen maneder.

Det kan imidlertid veere krevende for fylkeskommunene 4 dokumentere at markedet
sannsynligvis ikke vil levere et tilfredsstillende drosjetilbud, uten at dette finnes konkrete
bevis pé dette. Departementet peker derfor pa enkelte forhold og indikatorer som
fylkeskommunene skal vurdere forut for tildeling av enerett, slik at en beslutning om bruk
av enerett ikke gar lengre enn det som er nedvendig.

Fylkeskommunene kan ha ulik tilnaerming til hva som er et tilstrekkelig drosjetilbud. I
utgangspunktet har ansvarlige myndighetene vid skjennsadgang til & bestemme ensket
transportstandard. Fylkeskommunene ma likevel vurdere ensket transportstandard for a
sikre at fastsettelsen av tjenesten ikke gar lenger enn nedvendig. Folgende forhold ber
blant annet vurderes:

e Er det behov for at det finnes tilgjengelig drosjetilbud hele degnet?

e Er det akseptabelt at kundene maé bestille drosjetjenester en viss tid i forveien hvis
en ensker drosje pa ugunstige steder eller tidspunkter?

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

Bruken av eneretter ma veaere begrunnet i at tiltaket skal sikre et tilstrekkelig drosjetilbud.
Fylkeskommune ma stille felgende spersmal for & vurdere om tiltaket er nedvendig:

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

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

e Hvilke konsekvenser kan oppsta dersom det ikke tildeles eneretter? Vurderingen
skal omfatte virkninger for enkeltpersoner, privat og offentlig neeringsvirksomhet,
statlig, fylkeskommunal og kommunal forvaltning og andre berorte.

Fylkeskommunene ber sa langt som mulig vurdere objektive forhold nar disse spersmalene
besvares, herunder:
¢ Indirekte indikatorer pa ettersporsel
o Befolkning og befolkningstetthet i kommunen

o Knutepunkter i kommunen
o Attraksjoner i kommunen
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o Neeringsstruktur i kommunen
o Annet kollektivtransporttilbud i kommunen
o Inntektsniva og sysselsettingsgrad hos befolkningen

e Direkte markedsindikatorer — dersom markedet er testet ut uten inngrep
o Ventetid pa forhandsbestilte turer
o Omsetning per loyve
o Antall turer
o Utnyttelsesgrad

Det er sarlig hensiktsmessig for fylkeskommunene & vurdere indikatorer som gir uttrykk
for ettersperselen. Enkelte indikatorer er enklere & kvantifisere enn andre. Det er videre
store variasjoner mellom regionene og det er ikke nedvendigvis et universelt fasitsvar for
hvilke verdier pa indikatorene som innebaerer et behov for inngrep. Fylkeskommunene bor
vurdere indikatorene i sammenheng og en vurdering vil matte innebaere et visst skjonn.

I utgangspunktet kan direkte markedsindikatorer veere godt egnet til & si noe om
drosjedekningen er god nok og hvorvidt inntektsgrunnlaget er tilstrekkelig til 4 drive
drosjevirksomhet. Utfordringen med 4 benytte direkte markedsindikatorer er at disse
dataene er pavirket av dagens regulering. F.eks. kan direkte markedsindikatorer bli
pavirket av om det er tildelt eneretter eller ikke, og vil veere mest aktuelt & vurdere etter at
et marked uten begrenset konkurranse har blitt testet ut.

Etter departementets vurdering er fylkeskommunene naermest til & foreta konkrete
vurderinger av det lokale behovet og nedvendigheten av 4 benytte eneretter for a sikre
tilstrekkelig drosjetilbud. Dersom fylkeskommunen kommer til at et markedsinngrep er
nedvendig, ma fylkeskommunen videre serge for at konkurranseskjermingen er sa
begrenset som mulig.

Nar en fylkeskommunene har kommet til at det er behov for 4 tildele enerett for  sikre
tilstrekkelig drosjedekning i én eller flere kommuner, méa fylkeskommunen fatte et formelt
vedtak om a benytte seg av adgangen til a tildele en enerett. Et slikt vedtak ma fastsettes i
en lokal forskrift i overenstemmelse med forvaltningsloven kapittel 7. Et vedtak om
tildeling av en enerett innebarer et vedtak som gjelder rettigheter eller plikter til et
ubestemt antall eller en ubestemt krets av personer, siden eneretten i praksis medferer et
forbud for andre loyvehavere til 4 tilby drosjetjenester innenfor enerettsomradet. Nar
fylkeskommunen har fattet vedtak om a benytte seg av adgangen til 4 tildele enerett kan
prosessen med & tildele kontrakt om enerett etter apne prosesser starte.

Fylkeskommunene ma folge reglene om offentlige anskaffelser, herunder legge opp til
mest mulig konkurranse. Dette skal legge til rette for et best mulig tilbud til laveste pris for
samfunnet, og dermed ogsa lav risiko for statsstetteproblematikk. Fylkeskommunene bor
veere oppmerksomme pa at strengere krav kan fore til feerre konkurrenter, og ber derfor
veere varsomme med & stille krav utover det nedvendige. Nedenfor folger veiledende
punkter som fylkeskommunene kan anvende ved utformingen av konkurransen.
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e Det geografiske og tidsmessige omfanget av en konkurranse bor begrenses slik at
flest mulig, ogsa mindre frittstiende akterer, vil ha mulighet til 4 inngi tilbud.

e Krav ber vaere sa teknologineytrale som mulig slik at leveranderene kan tilby de
beste losningene.

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

o Tildelingskriterier skal veere mest mulig objektive slik at tildelingen av eneretter
skjer pa ikke-diskriminerende vilkér.
o Pris pa drosjetjenster til publikum og eventuell kompensasjon til operateren
er aktuelle tildelingskriterier.
o Dersom kvalitet benyttes som tildelingskriterium bor dette veere
sammenlignbare verdier, f.eks. apningstider, ventetid, klima- og miljeutslipp,
eller andre indikatorer som kan kvantifiseres.

Etter departementets vurdering apner anskaffelsesregelverket for at offentlige myndigheter
kan samordne kjop av ulike drosjetjenester i samme kontrakt. Departementet mener at det
ma veere opp til fylkeskommunene, og andre ansvarlige myndigheter, & vurdere konkret
om det er hensiktsmessig 4 samordne ulike kontraktkjep og tildeling av eneretter i
enkeltturmarkedet innenfor rammen av gjeldende regler. Dette kan seerlig veere sarlig
relevant for fylkeskommunene ved Kjop av skoleskyss og for helseforetakene ved Kjop av
pasienttransport.

5.3.2.6 Regulering av kjoring i enerettsomradet

Departementet foreslar at layvehavere som ikke har en enerett kan ta med passasjerer inn i
enerettsomradet. Videre foreslar departementet at loyvehavere som ikke har enerett kan ta
med passasjerer ut av enerettsomradet dersom transporten er forhandsbestilt. Transport
innad i kommuner hvor fylkeskommunen har tildelt enerett er ikke tillatt for andre enn
enerettshaver. Det er tillatt for innehaver av enerett a utfore oppdrag fra enerettsomradet til
et hvilket som helst sted innenfor eller utenfor enerettsomradet.

Disse bestemmelsene skal bidra til at reisen oppleves smidig for kundene. Forbudet for
andre loyvehavere til & Kjore i enerettsomradet skal sikre at den som har fatt tildelt
eneretten skal ha tilstrekkelig kundegrunnlag. Departementet presiserer at en enerett kan
veere avgrenset til bestemte deler av degnet og da vil forbudet mot kjoring for andre kun
gjelde i det tidsrommet eneretten er tildelt.

5.3.2. 7 Drosjetilbudet ved overgangen til nytt regelverk

Overgangen til nytt regelverk kan medfere at drosjetilbudet i enkelte kommuner vil
forsvinne eller bli vesentlig darligere dersom fylkeskommunen ikke foretar seg noe.
Departementet ser at det i enkelte kommuner kan veere nedvendig 4 tildele en enerett som
vil gjelde fra regelverket trer i kraft. Det vil derfor vaere adgang for fylkeskommunene a
starte prosessen med 4 tildele en enerett for regelverket trer i kraft dersom Stortinget
vedtar de foreslatte endringene. Fylkeskommunene ma imidlertid foreta den vurderingen

49



som omtales over under kapittel 5.3.2.5 for en eventuell enerett kan tildeles. Tildelingen ma
skje i overensstemmelse med vilkarene for tildeling av enerett omtalt i dette kapittelet.

Pa denne bakgrunn mener departementet at fylkeskommunene ber ha adgang til a tildele
eneretter ogsa etter en forhdndsvurdering av om svikt i tilbudet vil oppsta i drosjemarkedet.

5.3.2.8 Forholdet til EOS-retten

Etter departementets vurdering vil en adgang til 4 tildele eneretter vaere et mindre
inngripende tiltak enn dagens behovspreving, jf. ogsa pkt 2.4 om at tiltak ikke méa veere mer
inngripende enn nedvendig for 4 oppna formalet. En viktig forskjell fra dagens system er at
tildeling av eneretter skal veere et begrunnet unntak fra hovedregelen om fri etablering i
markedet. Tildeling av eneretter skal kun gjores der markedet ikke kan levere tjenesten pa
kommersielt grunnlag.

En enerett innebzerer en restriksjon for andre loyvehavere til 4 tilby tjenester i
enerettsomradet. Restriksjoner i retten til fri etablering etter EQS-avtalen art. 31 (1) er kun
lovlig dersom den kan begrunnes i allmenne hensyn. Etter departementets vurdering er
formalet om 4 sikre publikum et tilfredsstillende drosjetilbud, et lovlig allment hensyn.

Videre ma tiltaket veere egnet til 4 na sitt formal. Etter departementets vurdering vil
adgangen til 4 tildele enerett vaere et egnet virkemiddel for & oppna et tilfredsstillende
drosjetilbud i distriktsomrader. Ved tildelingen av en enerett vil loyvehaveren kunne
benytte inntjeningen fra driften i lennsomme perioder til & subsidiere driften i ulennsomme
perioder. Uten en eksklusiv rett til 4 tilby drosjetjenester innen et enerettsomrade vil andre
akterer kunne kjore i de lennsomme periodene og dermed hindre kryssubsidieringen som
er nodvendig for & sikre drift i de ulennsomme periodene.

Restriksjonen er ogsa, etter departementets vurdering proporsjonal og gar ikke lenger enn
det som er nedvendig for 4 oppna formalet. Det er pa denne bakgrunn departementet
foreslar at eneretter ikke skal kunne tildeles i neermere bestemte kommuner der det antas
at markedet selv vil levere et tilfredsstillende drosjetilbud, og hvor det dermed er stor risiko
for at en begrensning av markedsadgangen kan veere i strid med EQS-retten.

Departementet mener forslaget om & innfere en hjemmel i yrkestransportloven om & gi
fylkeskommunene adgang til 4 tildele eneretter i naeermere bestemte omrader er i
overensstemmelse med EJS-retten.

5.3.3 Forslag til endringer i lov

I ny § 29 b i yrkestransportloven foreslar departementet at fylkeskommunen far hjemmel til
a tildele eneretter i en eller flere kommuner. Videre foreslar departementet at et
enerettsomrade er geografisk avgrenset til en kommune. Departementet foreslar a ta inn i
ny § 29 b andre ledd at eneretter ikke kan tildeles i neermere bestemte kommuner basert pa
innbyggertall og innbyggertetthet. De naermere terskelverdiene foreslas fastsatt i forskrift.
Departementet foreslar i ny § 29 b tredje ledd at fylkeskommunene ma gjore en vurdering
av om det er nedvendig 4 tildele enerett i det enkelte tilfellet. I fijerde ledd foreslar
departementet at enerettene skal tildeles i kontrakt og at kontraktene for tildeling av
eneretter kan ha en varighet pa inntil 3 ar. Bestemmelsen slar ogsa fast reglene for kjoring

o0



innen enerettsomradet, samt ut og inn av enerettsomradet. I attende ledd foreslas det at
departementet kan fastsette naermere regler for eneretter i forskrift.

5.3.4 Forslag til endringer i forskrift

Departementet forslar i ny § 48 a i yrkestransportforskriften 4 fastsette at i kommuner med
20 000 innbyggere eller flere, og befolkningstetthet pa 80 innbyggere per km? eller hoyere,
kan det ikke tildeles eneretter.

5.4 Laeyvedistrikt og stasjoneringssted

5.4.1 Departementets forslag

Departementet foreslar & oppheve oppdelingen av landet i ulike loyvedistrikter, herunder
ordningen med stasjoneringssteder. Som en konsekvens av denne opphevingen vil hele
landet utgjore ett loyvedistrikt.

Bakgrunnen for at landet har vaert oppdelt i ulike loyvedistrikter er forst og fremst pa grunn
av behovsprevingen og driveplikten. Fylkeskommunen har vurdert behovet for
drosjevirksomhet innenfor et bestemt omrade og dermed fastsatt antall leayver med
tilherende driveplikt.

Det er etter departementets vurdering lite hensiktsmessig a fortsatt ha en ordning med
oppdeling av landet i ulike loyvedistrikter og krav om at transporten ma skje i tilknytning til
et stasjoneringssted nar behovsprevingen oppheves. Departementet viser til at drosjeloyver
uten geografiske begrensninger vil legge til rette for mer konkurranse i markedet, bade i
enkeltturmarkedet og i kontraktsmarkedet. Det er etter departementets vurdering viktig at
loyvehaveren har stor frihet knyttet til driften av loyvet, blant annet nar det gjelder den
geografiske forretningsprofilen. En ordning uten geografiske begrensninger knyttet til
driften vil ogsa vaere enklere for loayvemyndigheten 4 administrere og kontrollere.

Departementet gjor oppmerksom pa at selv om det tildeles drosjeloyver med rett til &
operere i hele landet, vil lokale eneretter som fylkeskommunen eventuelt tildeler i form av
kontrakter med enkelte operaterer, kunne begrense adgangen til 4 bruke loyvet i det
aktuelle geografiske omradet. Se neermere under kapittel 5.3.

5.4.2 Forslag til endringer i forskrift

Som felge av at behovsprevingen og driveplikten bortfaller foreslar departementet at
folgende bestemmelser i yrkestransportforskriften oppheves; §§ 37 med innledende
bestemmelser, herunder regler om leyvedistrikt, og 47 om stasjoneringssted.

5.5 Hovederverv og tildelingskriterier

5.5.1 Departementets forslag

Departementet foreslar & oppheve kravet om at drosjeyrket méa vere loyvehavers
hovederverv og & oppheve tildelingskriteriene for layve basert pa ansiennitet og
fylkeskommunens skjonn.
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En oppheving av behovsprevingen og driveplikten innebeerer at det ikke er hensiktsmessig
a viderefore en regel om at leyvehaver ma ha drosjeyrket som hovederverv. Hovederverv
innebarer en vesentlig etableringshindring, og er heller ikke nedvendig ettersom det i det
nye systemet ikke vil veere noe driveplikt 4 verne om. Departementet viser for evrig til at
det er viktig at det nye regelverket legger opp til fleksibilitet for leyvehaverne, blant annet
slik at drosjeyrket kan drives pa deltid. Dette kan bidra til 4 sikre et tilfredsstillende
drosjetilbud, seerlig i distriktene.

Pa denne bakgrunn foreslar departementet & oppheve bestemmelsen i
yrkestransportforskriften § 45 om hovederverv. Departementet viser forevrig til hering av
12. juli 2017 der det ble foreslatt & oppheve kravet om hovederverv.

Oppheving av behovsprevingen innebaerer at drosjeloyvene ikke lenger vil veere et
begrenset gode. Alle som oppfyller de objektive kravene vil kunne fa drosjeleyve. Det er
dermed ikke behov for regler knyttet til allokering av nye og ledige loyver. I dag tildeles
loyvene etter ansiennitet eller fylkeskommunens skjenn. Departementet foreslar a oppheve
bestemmelsene i knyttet til allokering og tildeling av drosjeloyver.

5.5.2 Forslag til endringer i forskrift

Departementet foresla & oppheve §§ 43 og 44 om tildelingskriterier for ledige og nye layver
og 45 om at leyvehaver ma ha drosjevirksomheten som sitt hovederverv.

5.6 Krav om drosjelayve og objektive krav til layve

5.6.1 Departementets forslag

Departementet foreslar at den som vil drive persontransport utenfor rute med motorvogn
registrert for atte personer i tillegg til forer, fortsatt ma ha leyve. Departementet foreslar
videre & fjerne krav om tilstrekkelig fagkompetanse og garanti for & fa loyve. Departementet
foreslar ogsa a forenkle dokumentasjonskravet som viser at et selskap er etablert i Norge
og fastsette direkte i yrkestransportforskriften nar kravet til vandel ikke anses & vaere

oppfylt.

Departementet mener det ogsa i fremtiden vil veere viktig & stille krav til naeringen for a
sikre serigsitet i bransjen. Samtidig er det viktig at kravene ikke er for hoye, slik at de
utgjer uforholdsmessige etableringshindre for akterer som ensker a tre inn i bransjen.

Departementet viser i denne sammenheng til at trygge og gode arbeidsforhold er et uttalt
mal for regjeringen. Arbeidslivskriminalitet og useriose akterer er uakseptabelt, bade for
arbeidstakerne og for bedrifter som felger loven. Regjeringen har i samarbeid med partene
i arbeidslivet utarbeidet en strategi mot arbeidslivskriminalitet. Denne strategien skal sikre
en bred og felles innsats mot useriose akterer og arbeidslivskriminalitet. Regjeringen
jobber langs flere linjer for & bekjempe arbeidslivskriminalitet og urettferdig konkurranse
fra virksomheter som ikke folger norsk lov i transportbransjen. Det er etablert et treparts
bransjeprogram for godstransport pa vei og turvogn som en langsiktig satsing for 4 oppna
varige forbedringer av arbeidsvilkarene i transportbransjen. I arbeidet deltar
myndighetsorganer og partene i sektoren. Det er ogsa besluttet 4 etablere et
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bransjeprogram for bilbransjen, arbeidet starter hosten 2018. Statens vegvesen har
opprettet en egen enhet for trafikk- og kjereteyskriminalitet som i koordinerer sin innsats
med politiet, Tolletaten og Arbeidstilsynet. En slik koordinering gjor kontrollen pa veien
mer effektiv og er et bidrag i arbeidet mot arbeidslivskriminalitet i vegtransportsektoren.

Malet for regjeringen er at transportvirksomhet pa vei skal skje i ordnede former. Det er
derfor viktig at det stilles minstekrav til de aktorene som ensker & etablere seg i
drosjeneeringen.

Som nevnt under Kkapittel 3.4 ma den som ensker a drive med drosjetransport oppfylle en
rekke objektive krav for 4 fa loyve, neermere bestemt krav om varig etablert virksomhet i
Norge, krav om god vandel, krav om tilstrekkelig faglig kompetanse og krav om
tilfredsstillende skonomisk evne. Kravene er satt for a bidra til seriositet i drosjenaeringen,
noe som er viktig for publikums tillit til akterene, samt for at det offentlige skal kunne fore
nedvendig kontroll med foretakene. Departementet mener likevel det er viktig at kravene
ikke medferer en for hoy etableringsbarriere for de som ensker a drive med loyvepliktig
persontransport. I vurderingen av hvilke krav som ber stilles til layvehaverne i et fremtidig
regelverk ma derfor hensynet til en serigs naering veies opp mot hensynet til & serge for at
de som ensker det skal kunne etablere seg i neeringen. Det er viktig 4 legge til rette for nye
akterer som ensker & utvikle nye konsept til det beste for publikum. Dette gir ogsa sterre
fleksibilitet for naeringen for a sikre et mer velfungerende drosjemarked. I tillegg skal det
legges til rette for okt innovasjon, blant annet pa bakgrunn av de nye
formidlingsmulighetene som har kommet som folge av ny teknologi. Da er det viktig at
kravene ikke er hoyere enn nedvendig for  ivareta seriositeten i bransjen.

Departementet legger til grunn at kravet om god vandel og kravet om etablert virksomhet i
Norge ikke vil veere seerlig tyngende vilkar og dermed ikke utgjore en sarlig stor
etableringsbarriere for akterene. Det er ikke enskelig 4 ha akterer med darlig vandel i
neeringen. Etableringskravet er viktig utfra kontrollhensyn.

Departementet foreslar imidlertid a forenkle dokumentasjonskravet for etablering. Det
stilles krav om fast og varig virksomhet i Norge. Kravene fremgér i dag av
yrkestransportforskriften § 5a jf. forordning nr. 1071/2009 art. 6. Kravene er lite tilgjengelig
og lite tilpasset den som har drosjeloyve. Departementet foreslar at for drosje vil det vaere
tilstrekkelig & registrere virksomheten i Enhetsregisteret!? for & oppfylle kravet til
etablering. Etter departementets vurdering vil denne endringen ikke medfere store
endringer i praksis, da det allerede er nedvendig a registrere seg i Enhetsregisteret for a
drive naeringsvirksomhet i Norge. Av forenklingshensyn mener departementet at det for
drosjevirksomhet ber fremga direkte i yrkestransportforskriften hvilke krav som gjelder,
fremfor at kravene fremgéar av en EU-forordning. For drosjevirksomheter foreslar
departementet det er tilstrekkelig at for & oppfylle kravet til etablering, méa virksomheten
veere registrert i Enhetsregisteret.

17 Enhetsregisteret er et nasjonalt register som tildeler organisasjonsnummer. Enhetsregisteret er et
register som samordner grunndata om enheter i naeringslivet og offentlig sektor som finnes i ulike
offentlige registre.
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Departementet viser til at ogsa nar det gjelder innholdet i kravet til vandel ber det fremga
direkte i yrkestransportforskriften hvilke krav som gjelder, fremfor at kravene fremgér av
en EU-forordning. Det foreslés derfor at det fremgér av forskriften hvilke overtredelser som
medforer at vandelskravet ikke er oppfylt. Den foreslatt endringen medferer ingen endring
i innholdet i vandelskravet.

Sammenlignet med kravene om god vandel og etablert virksomhet, innebzerer kravet om
faglig kompetanse en noe hoyere etableringsbarriere. Kravet innebarer at det ma avlegges
en obligatorisk skriftlig eksamen med to delprever hos Statens vegvesen. Prisen for &
avlegge eksamen er 800 kroner per delpreve, noe som i seg selv ikke innebarer en hoy
etableringsterskel. For & besta eksamen kreves det imidlertid at kandidaten har
kunnskaper i faget. Selv om det ikke er obligatorisk, er det fortsatt mulig & gjennomfere
oppleering i form av leyvekurs hos private akterer, noe som vil innebzere kostnader og
tidsbruk for den enkelte.

Fagkompetansekravet skal bidra til & sikre at akterene har visse grunnleggende
kunnskaper innenfor blant annet skonomi og drift av naeringsvirksomhet. Dette er gunstig
for det offentlige ettersom akterene da vil ha bedre kjennskap til offentligrettslige krav, for
eksempel innrapportering av skatteopplysninger og lignende. Fagkompetansekravet sikrer
ogsa at layvehaverne har en viss arbeidsgiverkompetanse, noe som vil veere gunstig for de
ansatte sjaferene.

Det gjeldende fagkompetansekravet er imidlertid ikke tilpasset et nytt regelverk der vi kan
fa alt fra store selskaper til deltidsakterer. De store akterene vil matte ha kompetanse langt
utover det som folger av utdanningskravene for a sikre god drift og oppfelgning av
gjeldende regelverk. For de sma akterene vil mange av temaene vare unedvendige for &
kunne tilby drosjetjenester, for eksempel dersom de ikke har ansatte. Dagens regulering er
videre tilpasset en neering der loyvehaverne organiserer driften i enkeltpersonforetak og
selv er sjafer. Departementet mener etter dette at fagkompetansekravet innebzerer en
uforholdsmessig hey etableringsbarriere og foreslar & oppheve kravet om faglig
kompetanse for innehaver av drosjeloyve.

Departementet mener at en del av kompetansemalene i dagens leyveutdanning, slik som
kredittbehandling, ferstehjelp og kundeservice er krav det er viktig & viderefere for a sikre
en serigs neering. Departementet mener imidlertid at dette er krav det er mer naturlig a
stille til sjaferer og foreslar derfor i dette heringsnotatet a stille fagkompetansekrav til forer
av drosje, se naermere under kapittel 5.12.

Pa samme mate som kravet til fagkompetanse, kan kravet om tilfredsstillende ekonomisk
evne innebare en etableringsbarriere for sekerne. Kravet bidrar imidlertid til at neeringen
bestar av akterer som er i stand til & betjene skonomiske forpliktelser, noe som er et viktig
element i malsetningen om 4 sikre en serios bransje.

Departementet mener det ikke innebaerer en serlig hoy etableringsbarriere at sekeren ma

fremlegge attest om restanser pa skatt, avgift mv. fra kommunal skatteoppkrever og
skattekontor, og bekreftelse fra konkursregisteret. Departementet foreslar ikke endringer i
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dette kravet, bortsett fra en endring i forskriften for a fa riktige betegnelser pa de offentlige
instansene.

Departementet foreslar imidlertid a fjerne kravet til garantistillelse. Departementet
vektlegger viktigheten av at terskelen for & etablere seg i neeringen ikke er hoyere enn det
som er nedvendig.

Kravet til garantistillelse innebaerer i praksis en garanti fra bank eller forsikringsselskap,
der garantisten utforer en kredittvurdering av loyvehaver. Gjennom kredittvurderingen har
garantisten vurdert at loayvehaver har nedvendig skonomisk kapasitet til & drive
drosjevirksomhet. Loyvemyndigheten far videre et varsel fra garantisten ved trekk pa
garantien. En slik garanti har normalt en kostnad i form av etableringsgebyr og en lepende
provisjon.

Garantien er ment for 4 sikre at loyvehaver har et minimum av ekonomiske midler i
forbindelse med sin drosjevirksomhet. Departementet mener at loyvehaverne selv har en
interesse av & tilfere og opprettholde en egenkapital som setter loyvehaver i stand til & drive
virksomheten pa en forretningsmessig forsvarlig mate, og som gir avkastning pa
vedkomendes investeringer. Behovet for tilforsel av kapital vil variere avhengig av om det
er en enkeltstiende aktor eller et storre selskap, og det ber veere layvehaver som avgjor
hva som er et tilfredsstillende kapitalniva.

Garantien er ogsa ment & dekke krav som oppstar i forbindelse med utevelse av
drosjevirksomheten. For selskapsformene enkeltpersonforetak (ENK), selskaper med delt
ansvar (DA) og ansvarlige selskaper (ANS) vil loyvehaver vaere personlig ansvarlig for
forpliktelsene i virksomheten. For aksjeselskaper (AS) og allmennaksjeselskaper (ASA) er
det en ansvarsbegrensning for aksjeeierne. I denne typen selskaper er utgangspunktet at
aksjekapitalen skal danne et kapitalgrunnlag som setter det i stand til 4 betjene
selskapsgjelden og gir kreditorene dekningsgrunnlag ved mislighold. Kravet til minimum
aksjekapital er i dag satt til 30 000 kroner. Etter departementets vurdering vil det veere et
begrenset sett med kreditorer for loyvehavere, dette kan f.eks. veere
bank/forsikringsselskap, bilverksted, avgifter til offentlige myndigheter, kjop av
driftsmidler som taksameter og bankterminal. Mange kreditorer utforer selv
kredittvurderinger nar det inngdas avtaler med loyvehaver. Hensynet til kreditorvern har
derfor hatt liten betydning i departementets vurdering.

Videre er garantisten palagt en varslingsplikt til layvemyndigheten dersom det trekkes av
garantien. Loyvehaver far en tidsfrist for & gjenopprette garantien, ellers vil loyvet
tilbakekalles. Fordelen med et slikt system er at loyvemyndighetene far tidlig kunnskap om
at leyvehaver kan vere i ekonomiske vanskeligheter. Dersom loyvehaver ikke Klarer &
gjenopprette garantien, vil han ikke lengre kunne drive i denne naeringen.

Etter departementets syn er det vanskelig a se gode begrunnelser for at sekere med darlig
okonomi skal fratas muligheten til 4 drive inntektsskapende virksomhet. Gjennom forslaget
til tidsbegrensede loyver vil loyvehaver matte fornye loyvet hvert tiende ar, og dermed
fremlegge attester som bekrefter at loyvehaver verken har utelatte restanser eller er
registrert i konkursregisteret.

BB



Det stilles ikke seerskilte kapitalkrav eller krav om bankgarantier for 4 kunne uteve
virksomhet i de fleste andre naeringer. Det er imidlertid stilt skonomikrav innenfor gods-
og turvognneeringen, som skal sikre en skonomisk minstestandard. Det er ikke opplagt at
det er egenskaper ved drosjenzeringen som gir gode begrunnelser for 4 stille saerkrav til
egenkapital eller garantistillelse for nettopp denne bransjen.

Et argument for & beholde krav til egenkapital eller garantistillelse, er at kravet innebaerer
en terskel for etablering som kan motvirke det som betegnes som useriose og darlig
gjennomtenkte selskapsdannelser.

Etter en helhetsvurdering mener departementet at dette forholdet ma vurderes opp mot
uforholdsmessig strenge etableringshindringer som hindrer skonomisk aktivitet. Et krav til
garantistillelse av en viss stoerrelse kan oppfattes som et etableringshinder for akterer som
onsker a levere drosjetjenester, serlig for deltidsakterer. Departementet mener pa denne
bakgrunn at det ikke ber opprettholdes et eget krav til garantistillelse for drosjenaeringen.
Tiltak for a sikre en serigs naering ber sikres gjennom andre virkemidler. Departementet
viser i denne sammenheng til forslag om ekte krav til kjereseddel i kapittel 5.12.

Det gjores oppmerksom pa at en oppheving av behovsprevingen innebaerer at selskaper
kan inneha flere drosjeloyver. I slike tilfeller vil det vaere daglig leder eller en transportleder
i selskapet som ma oppfylle vandelskravet, jf. forslag til endring i kapittel 5.11. Annerledes
er det dersom selskapet kun har tilknyttede loyvehavere, hvor hver enkelt layvehaver selv
ma oppfylle kravet til vandel.

5.6.2 Forslag til endringer i lov

Departementet foreslar & endre yrkestransportloven § 9 forste ledd slik at det fremgar at
loyvehaver ma oppfylle kravene i yrkestransportloven § 4 andre ledd bokstav a — c. Dette
innebaerer at kravet om faglig kompetanse i yrkestransportloven § 4 andre ledd bokstav d
ikke lenger vil gjelde for den som seker om drosjeloyve.

5.6.3 Forslag til endringer i forskrift

Departementet foreslar a presisere § 4 andre ledd slik at det fremgar at for drosjeloyve
gjelder kun kravene til etablering, vandel og ekonomi. Pa bakgrunn av at departementet
foreslar a fierne kravet om garanti vil innholdet i skonomikravet for drosjeleyve kun
inneholde krav om at sekeren ikke har vesentlige, forfalte, men ikke betalte gebyr-, avgifts-
eller skatterestanser eller er under konkursbehandling. Seknaden skal derfor vedlegges
attest om restanser pa skatt, avgift mv. fra kommunal skatteoppkrever og skattekontor og
bekreftelse fra konkursregisteret. Dette fremgar at forslag til ny § 7 fierde ledd i
yrkestransportforskriften. Yrkestransportloven § 7 tredje ledd foreslas ogsa endret fordi
skattefogd ikke lenger finnes, og fordi kommunekasserer ikke er en betegnelse som
benyttes allment i kommunene. Disse foreslas byttes ut med hhv. kommunal
skatteoppkrever og skattekontor.

Departementet foreslar ogsa en presisering i § 7 forste ledd forste punktum slik at kravet
om garanti, som fremgér av forste og andre punktum, bare vil gjelde for sekere til gods- og
turvognleyver.
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Departementet foreslar & endre yrkestransportforskriften § 5a annet ledd, der det fremgéar
at for drosje vil krav til etablering vaere oppfylt ved registrering i Enhetsregisteret.

Videre foreslas det en endring i yrkestransportforskriften § 6 annet ledd slik at
vandelskravet for drosje fremgar direkte av forskriften.

5.7 Seerskilte loyvekategorier

5.7.1 Departementets forslag

Departementet foreslar & oppheve de searskilte loyvekategoriene selskapsvognleyve, loyve
for transport for funksjonshemmede og utvidet drosjeloyve og innfere ett drosjeloyve for all
transport med motorvogn registrert for atte personer i tillegg til forersetet. Dette innebaerer
at all transport med kjeretoy fra ti seter og oppover i et fremtidig regelverk vil métte ha
turvognleyve. Videre foreslar departementet at loyvemyndigheten far hjemmel til & gi
dispensasjon fra kravene til merking og taksameter.

Departementet vil legge til rette for et system der transporteren oppfyller objektive vilkar,
far et loyve og i utgangspunktet kan delta i alle markedssegmenter. Departementet mener
det vil vaere hensiktsmessig 4 ha ett drosjeloyve som omfatter alle dagens loyvekategorier
som utferes med kjeretoy i personbilsterrelse. I en slik ordning vil man stille objektive krav
til leyvehaver og like krav til utrustning av kjeretoyene.

Departementet har vurdert behovet for a viderefore et saerskilt layve for selskapsvogner.
Flere fylkeskommuner har uttalt at kravet om "eksklusivt materiell” er krevende & vurdere.
Vilkaret innebaerer vanskelige avgrensninger, er i sveert stor grad skjennsmessig og hva
som anses eksklusivt kan endre seg over tid. Dette medferer at det kan vare store
forskjeller mellom fylkeskommunene nar det gjelder praktisering av kravet. I tillegg er det
glidende overganger mellom ordinare drosjer og selskapsvogner, ettersom mange
drosjeloyver drives med kjeretey som kan betegnes som eksklusive. En oppheving av det
seerskilte selskapsvognleyvet vil medfere at ogsa slik transport blir underlagt de samme
krav som gjelder for drosjeloyvene, herunder krav om taksameter og merking av kjoeretoyet
med de kostnader dette medforer for loyvehaveren. Se naermere om taksameter og
merking under kapittel 5.13 og 5.14. Med like krav for alle loyvehavere vil imidlertid ogsa
dagens selskapsvognleyvehavere kunne delta i det ordinzaere drosjemarkedet.

Departementet ser imidlertid at det kan virke unedvendig for akterer som kun vil drive i det
tidligere selskapsvognsegmentet & skulle utstyre Kjoretoyet med taksameter og merking.
Departementet har vurdert & beholde et szerskilt selskapsvognleyve, men med et annet
vilkar, basert pa verdien av kjeretoyet heller enn at kjeretoyet ma veere "eksklusivt”. En slik
losning kunne betydd at for a fa tildelt layve for selskapsvogn matte Kjoretoyet hatt en
verdi/innkjopspris et sted mellom for eksempel 700 000 — 900 000 kroner. Dette er
ordningen i Danmark, hvor de har en bestemmelse som sier at kjoretoy med en
innkjepspris over 500 000 DKK ekskl. mva. anses som limousin (selskapsvogn). Problemet
med en slik losning er at akterer som ensker a drive i det ordineere drosjemarkedet, men
har et kjoretoy med en verdi som ligger over grensen for kravet til & fa selskapsvognloyve,
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kan soke om selskapsvognleyve og sa drive i det ordinaere drosjemarkedet uten krav om
taksameter og merking av kjeretayet. Dette gjelder blant annet for nye applikasjonsbhaserte
drosjetilbydere hvor bestilling og betaling foregar via applikasjonen. Disse vil dermed
kunne fa et konkurransefortrinn. Videre vil det veere vanskelig for kontrollmyndighetene a
ha oversikt over slike akterer uten noen form for merking av Kjoretoyet.

Departementet viser videre til at det er opprettet en arbeidsgruppe som blant annet skal se
pa muligheten for 4 erstatte dagens taksameter med teknologineytrale funksjonskrav.
Arbeidsgruppen skal levere sin utredning innen utgangen av 2018. Dette kan medfere at
kravet om taksameter endres slik at det dpnes for digitaliserte og rimeligere lasninger.
Videre vil en lesning med kun drosjeloyve medfere at alle kjoretoy inntil ni seter som
benyttes som drosje ma registrere kjoretoyet som drosje i kjoretoyregisteret. Dette vil bidra
til & gjore kontrollen av bransjen enklere. Departementet mener dermed at det ikke er
hensiktsmessig & ha en egen leyvekategori for biler med eksklusivt materiell. Vi ber
imidlertid saerskilt om heringsinstansenes syn pa dette.

Departementet ser at det i noen saerskKilte tilfeller kan veere aktuelt & gi dispensasjon fra
kravene om merking og taksameter for Kjoretoy. Dette vil for eksempel gjelde Kkjoretoy som
utelukkende tilbyr transporttjenester i det tidligere selskapsvognsegmentet. Pa denne
bakgrunn foreslar departementet at loyvemyndigheten gis hjemmel til & gi dispensasjon fra
kravene om taksameter og merking for kjoretey som utelukkende driver med Kjoring i
forbindelse med statsbesek, bryllup mv. Det skal ikke gis dispensasjon dersom leyvehaver i
tillegg ensker & tilby transporttjenester i det ordinzere drosjemarkedet.

Departementet har ogsa vurdert behovet for a viderefore et saerskilt layve for transport for
funksjonshemmede. Departementet mener det ikke vil ha saerlig stor betydning for tilbudet
til de funksjonshemmede a opprettholde et seerskilt loyve for dette formalet. Et layve for
transport for funksjonshemmede vil teknisk sett vaere enklere a avgrense enn et
selskapsvognleyve, men markedsbegrensningen (kun transport for funksjonshemmede og
deres ledsagere) vil neppe ha nok forretningsmessig appell til at det vil lenne seg a satse pa
slike loyver heller enn ordinaere drosjeloyver som gir rett til 4 operere i alle markeder
inkludert transport for funksjonshemmede. Vi gjor ogsd oppmerksom pa at departementet
siden 1990-tallet har sokt & dreie utviklingen mot at transport for funksjonshemmede
integreres i det ordinaere drosjemarkedet gjennom krav om universell utforming ved
tildeling av utvidede drosjeloyver. Kombinert med de begrensninger som er nedfelt i
yrkestransportforskriften om bruken av leyver for transport for funksjonshemmede, har
dette gjort at omfanget av slike loyver er marginalt.

For & sikre et visst innslag av drosjer spesielt tilpasset for funksjonshemmede, kan
offentlige myndigheter stille krav om universell utforming ved kjop av drosjetjenester,
typisk ved skoleskyss eller pasienttransport. Fylkeskommunene vil ogsa kunne stille krav
om universell utforming ved Kjop av drosjetjenester i enkeltturmarkedet, ved de
kontraktene om Kjop eller tildeling av eneretter som departementet vil apne for at
fylkeskommunene skal kunne inng3, jf. kapittel 5.3. Endringene i loyvekategorier gir ogsa
behov for endringer i forskrift om universell utforming av kjeretoy i loyvepliktig transport
mv. Denne forskriften regulerer blant annet de tekniske kravene til kjoretoy som benyttes i
tilknytning til leyve for transport for funksjonshemmede samt for drosjelayve, inkludert de
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utvidede drosjeloyvene der fylkeskommunen har stilt krav om universell utforming. Ved en
oppheving av de serskilte loyvekategoriene vil ikke lenger kravene til universell utforming

kunne knyttes til layvet som sadan. Departementet vil i et heringsnotat foresla tilpasninger i
denne forskriften pa et senere tidspunkt, men tar sikte pa at de aktuelle endringene vil tre i

kraft samtidig som de ovrige endringene i drosjeregelverket.

Departementet har videre vurdert behovet for a viderefore et saerskilt drosjeloyve for sterre
kjeretoy, sakalt utvidet drosjeloyve. Departementet mener det ikke vil vaere behov for et
slikt loyve ettersom aktuelle akterer som vil drive med drosjetransport med storre kjoretoy
kan seke om turvognleyve.

Basert pa ovennevnte mener departementet at det ikke er hensiktsmessig & viderefore en
ordning med egne loyvekategorier for selskapsvognleyve, loyve for transport for
funksjonshemmede og utvidede drosjeleyver. Departementet foreslar dermed en
loyvekategori, drosjeloyve, for persontransport utenfor rute med Kjoretoy registrert for atte
personer i tillegg til forer. Dette betyr at dagens selskapsvognleyve og loyve for transport
for funksjonshemmede, utfert med kjoretey med inntil ni seter, vil falle inn under det nye
drosjeloyvebegrepet og at transporteren dermed kan velge hvilke markedssegmenter han
onsker a delta i. Dette vil veere en betydelig forenkling sammenlignet med dagens system,
og ordningen vil pa denne maten ogsa vaere enklere & administrere for leyvemyndigheten.
For akterer som har de serskilte loyvene i dag, vil det veere overgangsordninger, se
neermere under kapittel 5.21 nedenfor.

Den transporten som i dag utferes med enten loyve for transport for funksjonshemmede
med stort Kjoretoy eller utvidet drosjeloyve, vil i det fremtidige drosjeregelverket etter
departementets forslag matte utferes med turvognleyve. Dette vil innebaere at det kreves
ordinaer fagkompetanse for tunge Kjoretoy, samt fortsatt krav om garantistillelse.
Departementet gjor her oppmerksom pa at kravet til fagkompetanse for store kjoretoy
(over atte sitteplasser i tillegg til forersetet) felger av forordning (EF) nr. 1071/2009, jf.
yrkestransportforskriften § 8, slik at en endring pa dette punktet vil fa regelverket helt i trad
med EOS-retten. Krav om garanti felger den samme forordningen, jf.
yrkestransportforskriften § 7.

Det gjores oppmerksom pa at en oppheving av de sarskilte loyvekategoriene, herunder
loyve for transport for funksjonshemmede innebarer at det ikke kan stilles krav om
universell utforming gjennom leyveordningen. Et generelt krav om universell utforming av
alle drosjer er mulig, men vil ikke vaere rasjonelt ut fra et ekonomisk synspunkt. Som nevnt
over vil imidlertid offentlige myndigheter kunne stille krav om universell utforming av
kjeretoy ved Kjop av transporttjenester i kontraktsmarkedet og ved tildeling av eneretter i
enkelttursmarkedet.

5.7.2 Forslag til endringer i lov

Departementet foreslar a oppheve yrkestransportloven § 9 femte ledd hvor departementet
har hjemmel til & gi forskrifter om seerskilte layveordninger for persontransport utenfor
rute med motorvogn registrert for inntil 17 personer.
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Departementet foreslar en endring av yrkestransportloven § 37 a forste ledd for a fjerne
henvisningen til de seerskilte loyvekategoriene. Det foreslas ingen materielle endringer i
bestemmelsen, det vil siikravet om Kjoreseddel for ferere av motorvogn i persontransport
mot vederlag.

5.7.3 Forslag til endringer i forskrift

Departementet foreslar en oppheving av definisjonene av selskapsvognleyve og loyve for
transport for funksjonshemmede i yrkestransportforskriften § 1 bokstav d og e.
Departementet foreslar ogsa & oppheve hjemmelen til 4 i seerlige tilfeller gi tillatelse til &
drive drosjetransport med motorvogn registrert for heyst 16 sitteplasser i tillegg til
forersetet, sakalt utvidet drosjeloyve, i yrkestransportforskriften § 1 bokstav f andre
punktum.

Flere av bestemmelsene i yrkestransportforskriften henviser til selskapsvognleyve og layve
for transport for funksjonshemmede. Departementet foreslar en endring av bestemmelsene
slik at henvisningen til disse leyvekategoriene tas ut. Dette omfatter
yrkestransportforskriften §§ 5a, 6 forste ledd, 8 andre ledd, 9, 10 andre ledd, 12 sjette ledd,
13 tredje ledd.

Departementet foreslar & oppheve yrkestransportforskriften § 40 som oppstiller seerskilte
regler for selskapsvognloyver. Departementet foreslar videre & oppheve
yrkestransportforskriften §§ 41 og 42 som oppstiller seerskilte regler for transport for
funksjonshemmede. Departementet foreslar videre & oppheve § 34 da denne vil vaere
overflodig etter at layve for transport for funksjonshemmede er fjernet.

5.8 Layvemyndighet

5.8.1 Departementets forslag

Departementet foreslar & overfore loyvemyndigheten for drosjeloyver fra
fylkeskommunene til Statens vegvesen.

I forbindelse med opphevingen av behovsprevingen har departementet sett naermere pa
organiseringen av leayvemyndigheten og loyveordningen. Departementet viser til at i 2015
ble leyvemyndigheten for gods- og turvognleyver overfort fra fylkeskommunene til den da
nyopprettede transportloyveseksjonen hos Statens vegvesen (SVV) i Laerdal. Dette ble gjort
i forbindelse med gjennomfering i norsk rett av den sékalte vegpakken som inneholdt tre
forordninger om adgang til yrket og markedet for vegtransportakterer. Departementet
viser til anmodningsvedtak nr. 839 (2016-2017) der Stortinget ber regjeringen fremme
forslag om a fornye regelverket for loyver og behovspreving for persontransport slik at
bestemmelser knyttet til dette kan fastsettes av de nye fylkeskommunene. I Prop. 1 S (2017-
2018) for Samferdselsdepartementet uttalte departementet at den fremtidige reguleringen
av drosjenzeringen var under vurdering bla. i lys den grunngitte uttalelsen fra ESA og
utredningen fra Delingsekonomiutvalget (NOU 2017: 4). Spersmalet om
fylkeskommunenes fremtidige rolle i reguleringen av drosjenzringen ma avklares pa
bakgrunn av den fremtidige reguleringen som blir valgt. I Innst. 13 S (2017-2018) hadde
ikke komiteen merknader til dette.
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Det er fylkeskommunene som er layvemyndighet i den behovsprevde
drosjeloyveordningen. Ved en behovsprevd drosjenaering har det vaert nedvendig 4 ha en
lokalt forankret loyvemyndighet ettersom antallet layver er knyttet opp til behovet lokalt i
det enkelte loyvedistrikt. Ved en oppheving av behovsprevingen, vil loayvemyndigheten kun
std igjen med en proving av om seker eller innehaver av leyve oppfyller de objektive
vilkarene. Dette fordrer ingen lokal vurdering, og behovet for en lokalt forankret
loyvemyndighet bortfaller.

Dersom leyvemyndigheten flyttes fra fylkeskommunene til SVV vil ikke fylkeskommunene
lenger ha noen oversikt over antallet layver i fylket. Denne oversikten vil fylkeskommunene
imidlertid uansett miste siden departementet foreslar at hele landet skal veere et
loyvedistrikt og gir dermed leyvehaverne mulighet til 4 kjore hvor de vil.

Vi viser til at fylkeskommunene i fremtiden etter departementets forslag skal kunne tildele
eneretter i omrader hvor det ikke er et tilstrekkelig godt drosjetilbud. Det kan
argumenteres for at fylkeskommunene vil ha en noe bedre oversikt over layvehaverne i
eget fylke om de far beholde loyvemyndigheten da det har formodningen for seg at mange
loyvehavere vil operere i sitt hjemfylke. Denne oversikten over loyvehavere i eget fylke kan
hjelpe med & gi fylkeskommunene et bilde av tilbudet i fylket. Departementet viser
imidlertid til at det ogsa kan komme deltidskjorere, samt selskaper som opererer i flere
fylker, noe som medferer at det likevel vil veere vanskelig for fylkeskommunene a ha en
oversikt over tilbudet i fylket basert pa seknadsbehandling.

Departementet viser til at det ikke er hensiktsmessig at det er ulike terskler for tildeling av
drosjeloyver i ulike fylker. Det er viktig & serge for lik praksis knyttet til previngen av de
objektive vilkarene. Dette gjelder saerlig vurderingen av kravet om god vandel ettersom
dette apner for skjonn hos leyvemyndigheten. Hensynet til likebehandling ved tildeling og
tilbakekall av loyve gjor seg serlig gjeldende nar leyvene gir rett til 4 kjore over hele landet.

En samling av leyvemyndigheten i én nasjonal leyveadministrasjon vil videre styrke
kompetansen hos den sentrale loyvemyndigheten, som da vil fa full oversikt over saker pa
dette omradet. Dette vil ogsa vaere med pa & sikre likebehandling.

Ukt kompetanse vil ogsa kunne innebaere mindre ressursbruk pa omradet. Departementet
gjor oppmerksom pa at den sentrale loyveenheten i Laerdal allerede i dag innehar
kompetanse pa vurdering av de objektive layvekravene.

Forslaget innebzerer at SVV, som sentral loayvemyndighet for drosjeleyvene, far ansvaret for
tildeling og administrasjon av drosjeleyvene. Departementet legger til grunn at forvaltning
av loyvesaker i forste instans blir lagt til regionsniva i Statens vegvesen med plassering hos
den eksisterende transportloyveenheten i Leerdal. Dette innebaerer at Vegdirektoratet blir
klageinstans for enkeltsaker slik det er for gods- og turvognleyver.

Fylkeskommunene vil etter forslaget fortsatt ha en sentral rolle knyttet til etablering av
eneretter og Kjop av tjenester fra drosjenzeringen der dette er nedvendig for 4 sikre
allmenheten tilgang til en tilstrekkelig drosjetjeneste.
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5.8.2 Forslag til endringer i lov

Departementet foreslar en endring av yrkestransportloven § 12 slik at ansvaret for
drosjeloyver etter § 9 overfores fra fylkeskommunen til SVV. Departementet foresléar a
samle forste og andre ledd ettersom ansvaret for samtlige loyvekategorier i bestemmelsen
vil ligge hos SVV.

5.8.3 Forslag til endringer i forskrift

Departementet foreslar en endring av yrkestransportforskriften § 3 forste ledd. Etter
gjeldende § 3 forste ledd andre punktum skal den fylkeskommune hvor leyveseker har sin
forretningsadresse vaere loyvemyndighet for loyve etter blant annet yrkestransportloven §
9. Departementet foreslar at § 9 tas ut av opplistingen i andre punktum og flyttes til forste
punktum slik at det gar frem at Statens vegvesen er leyvemyndighet ogsa for drosjeloyver.

5.9 Tilknytning til drosjesentral og loggfering av drosjeturer

5.9.1 Innledning

Den 9. desember 2016 sendte departementet péd hering et forslag om endring av
yrkestransportloven § 9 tredje ledd der man foreslo & oppheve loyvehavers rett og plikt til &
veere tilsluttet en drosjesentral. Departementet fastsatte imidlertid ingen endringer etter
denne heringen, da det ble besluttet 4 revidere hele drosjeregelverket og se en eventuell
oppheving av sentraltilknytningsplikten i ssmmenheng med dette.

Departementet foreslo i heringen a legge til rette for en okt grad av operasjonell frihet for
bade loyvehavere og drosjesentraler. Forslaget tok sikte pa & gi drosjesentralene en
mulighet til 4 bedre kvaliteten pé tjenestene de leverer. Utgangspunktet for vurderingen var
blant annet de utfordringene det gir at sentralene har plikt til 4 ta imot loyvehavere
uavhengig av egen vurdering. Det var enskelig 4 legge til rette for at sentralene kunne
regulere loyvehaverne sin tilslutning i en privatrettslig avtale og saledes fa mer kontroll
over egen virksomhet. Forslaget skulle ogsé legge til rette for storre frihet for den enkelte
loyvehaver ettersom loyvehaveren far sterre mulighet til & velge hvordan han ensker a
markedsfore sitt tilbud om drosjetjeneste, samt om og hvilken sentral han ensket & vaere
tilknyttet. Noe av bakgrunnen for forslaget var ogsa at nye teknologiske losninger gjor det
lettere a tilby transporttjenester pa internett og via mobilapplikasjoner. Disse hensynene
gjor seg fortsatt gjeldende.

For en naermere beskrivelse av de foreslatte endringene viser departementet til
heringsnotatet av 9. desember 2016. Horingsnotatet ligger tilgjengelig pa
Samferdselsdepartementets nettsider. Departementet presiserer at det er viktig a se
forslaget om oppheving av sentraltilknytningsplikten i sammenheng med forslagene i dette
heringsnotatet. Fylkeskommunene vil for eksempel ikke lenger matte drive kontroll med at
driveplikten oppfylles av bade sentralene og leyvehaverne siden behovsprevingen og
driveplikten foreslas opphevet.

Sentraltilknytningsplikten har ivaretatt flere hensyn knyttet til innsamling av
skatteinformasjon og loggfering av Kjerte drosjeturer. Nar det gjelder
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tredjemannsinnberetning av skatteinformasjon vil Finansdepartementet folge opp dette i en
egen prosess.

5.9.2 Departementets forslag — krav om loggfering av turer

Departementet foreslar 4 innfere en plikt for loyvehaver til & loggfore Kkjorte drosjeturer
med en modul med satellittbasert kommunikasjonssystem (GNSS) som lepende skal
registrere drosjens geografiske posisjon. Departementet foreslar videre at denne
informasjonen skal lagres i ti dager.

Nar det gjelder loggfering av drosjeturer har myndighetene ikke tidligere oppstilt krav om
slik loggforing. I praksis har imidlertid sentralene sorget for dette. Dette gjor de blant annet
av logistikkhensyn, ettersom sentralen vil ha behov for 4 vite hvor de tilsluttede drosjene
befinner seg for a allokere naermeste drosje til kunden. Sentralene vil ogsa kunne ha en
egeninteresse i 4 ha oversikt over hvor drosjene har Kjort, for 4 kunne bidra til 4 oppklare
eventuelle uenskede hendelser som finner sted i drosjen, bade av hensyn til sjafor og
passasjer.

Nar plikten til & veere tilsluttet en drosjesentral fijernes, vil det kunne veere flere loyvehavere
som star uten tilknytning til en sentral eller annen formidler som har oversikt over Kkjorte
turer. Etter departementets syn er det enskelig 4 erstatte oversikten dagens sentraler har
over gjennomferte transporter med en lovpalagt plikt for leyvehaver til 4 loggfere sin
transport.

Plikten til loggfering av turer palegges loyvehaver. En loyvehaver kan enten veere
organisert som et selskap eller som et personlig foretak. Loyvehaver ma, uavhengig av om
han disponerer flere kjoretoy, serge for at hver tur som er foretatt med Kkjoereteyene blir
registrert i et system. Departementet foreslar at hvert kjoretoy ma ha et GNSS-system i
bilen som registrerer turene. GNSS er en fellesbetegnelse for satellittbaserte systemer for
navigasjon og posisjonering med global dekning. Et eksempel pa slikt system er GPS.

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

Dersom det innferes en bestemmelse om loggfering av kjerte drosjeturer, innebarer dette
registrering og behandling av personopplysninger. Dersom en slik loggforing skal veere
lovlig ma det pavises et lovlig behandlingsgrunnlag. I art. 6 er det opplistet ulike
behandlingsgrunnlag og mange av disse er en videreforing av gjeldende rett. For en
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eventuell loggfering av kjerte drosjeturer vil art. 6 nr. 1 bokstav e veere det aktuelle
behandlingsgrunnlaget. Denne bestemmelsen gir adgang til behandling av
personopplysninger nar dette er nedvendig for 4 utfere en oppgave i allmennhetens
interesse. Artikkel 6 nr. 2 og 3 oppstiller da et krav om supplerende rettsgrunnlag, typisk en
lov- eller forskriftsbestemmelse.

Det relevante spersmaélet er om behandling av personopplysninger er nedvendig for a
utfere en oppgave i allmennhetens interesse. I forbindelse med loggferingen vil det
fremkomme opplysninger om hvor drosjen er til enhver tid. Slik informasjon om
lokalisering vil kunne knyttes til sjafor og passasjer og vil veere en personopplysning, jf. den
generelle personvernforordningen art. 4 nr. 1. Behandling av personopplysninger omfatter
"(...) enhver operasjon eller rekke av operasjoner som gjores med personopplysninger, enten
automatisert eller ikke, f.eks. innsamling, registrering, ovganisering, strukturering, lagring

(...)"

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

Formaélet med & fore logg over hvor drosjene har kjort, er a bidra til at uenskede hendelser
som kan skje i drosjen som for eksempel trakassering, seksuelle overgrep o.l., kan
oppklares i etterkant. I tillegg kan det virke forebyggende for passasjerenes og sjaferenes
sikkerhet samt gi passasjerene og sjaferen en trygghet i forbindelse med reisen ved at man
vet at reisen blir sporet. En del brukere av drosjetjenester er i en serlig sarbar posisjon.
Dette gjelder saerlig barn, eldre og personer med nedsatt funksjonsevne. Det er derfor
viktig 4 ha mekanismer som skal sikre trygghet ved bruk av drosje. Etter departementets
syn er et pabud om loggfering av Kjerte drosjeturer dermed nedvendig for 4 ivareta
sikkerhetshensyn.

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

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

"Det synes derfor a veere tilstrekkelig etter ordlyden at det supplevende rettsgrunnlaget

gir grunnlag for a utove myndighet eller a utfore en oppgave i allmennhetens interesse, og at
det er nodvendig for den behandlingsansvarlige a behandle personopplysninger for a utove
myndigheten eller utfore oppgaven som folger av det supplervende rettsgrunnlaget.

Samlet sett taler altsa ordlyden i artikkel 6 nr. 3 for at det ma pavises et supplerende
rettsgrunnlag i unionsretten eller nasjonal rett, men at det ikke er nodvendig at det
supplerende rettsgrunnlaget uttrykkelig regulerer behandling av personopplysninger.”
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Dette betyr at vi ma ha en hjemmel i yrkestransportregelverket for loggfering av Kkjorte
drosjeturer. Innholdet i det supplerende rettsgrunnlaget gir grunnlag for & utfere en
oppgave i allmennhetens interesse, nemlig loggfering, og at det er nedvendig for den
behandlingsansvarlige & behandle personopplysninger for & utfere oppgaven som folger av
det supplerende rettsgrunnlaget. Departementet foreslar derfor a fastsette plikt til
loggfering av drosjeturer, samt behandling og lagring av personopplysninger knyttet til
loggferingen i yrkestransportloven § 9.

Plikten til 4 loggfere drosjeturer palegges, som nevnt, loyvehaver. Det er loyvehaver som i
utgangspunktet er neermest til 4 oppfylle plikten. Departementet har vurdert om denne
plikten kan péligge en sentral eller en annen formidler dersom leyvehaver er tilknyttet en
slik sentral/formidler, men har kommet til at det hensiktsmessig & palegge loyvehaver
dette da ikke alle vil veere tilsluttet en sentral/formidler. Det er imidlertid ikke noe i veien
for at en sentral/formidler kan ha et felles system som de enkelte loyvehaverne kan knytte
seg til. Det forutsettes at et slikt system er i overenstemmelse med gjeldende
personvernlovgivning.

Departementet er per i dag ikke kjent med at det finnes sikre alternativer til loggforing
utenom a kreve slik loggfering via taksameteret. Det vises imidlertid til det pagaende
arbeidet til taksameterarbeidsgruppen, hvor det utredes om det er mulig 4 stille
teknologineytrale krav som erstatning for dagens taksameter. Pa hvilken méte loggferingen
skal skje vil ha sammenheng med resultatet av denne utredningen. Av lovbestemmelsen
fremgar det at en skal loggfere med en «modul» med satellittbasert kommunikasjons-
system (GNSS). Det presiseres at begrepet «modul» vil kunne omfatte eventuelle
applikasjonsbaserte instrumenter, herunder mobiltelefoner, og lovbestemmelsen apner for
at «modulen» ikke nedvendigvis skal veere fastmontert i drosjen. Departementet vil komme
tilbake til eventuell regulering i forskrift etter at arbeidsgruppen har levert sin utredning pa
slutten av 2018.

Departementet har vurdert om det finnes mindre inngripende tiltak for & ivareta
sikkerheten til passasjerer og sjaferer og forbrukerhensyn som ikke, eller i mindre grad,
omfatter behandling av personopplysninger. I dag kan politiet ved etterforskning av
straffbare handlinger innhente opplysninger om hvor en mobiltelefon er til enhver tid. Slik
informasjon vil kunne bidra til oppklaring av straffbare handlinger. Etter departementets
vurdering vil slik sporing av mobiltelefoner ikke gi tilstrekkelig sikkerhet da
tilstedevaerelse av en mobiltelefon ikke nedvendigvis vil kunne dokumentere at
mobiltelefonens eier er pa samme sted. Folgelig vil ikke forbrukerhensyn kunne ivaretas
ved slik mobilsporing.

Departementet foreslar at informasjonen som samles inn i forbindelse med loggfering av
drosjeturer skal lagres i ti dager. Begrunnelsen for dette er at det kan ga noe tid for
eventuelle hendelser blir anmeldt. P4 den annen side er det viktig at personopplysninger
lagres i sa kort tid som mulig. Vi ber om heringsinstansenes syn pa forslaget til
lagringslengde av loggforte turer.

Bestemmelsen om loggfering vil ikke kunne gi loyvemyndigheten mulighet til 4 foreta
kontrollundersekelser hos leyvehaver. For & kunne gjore dette mé det foreligge saerskilte
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regler. Departementet mener det ikke er hensiktsmessig at layvemyndigheten foretar
kontroller av opplysninger som ligger i loggferingssystemet. Dersom myndighetene ensker
tilgang til disse opplysningene, kan det brukes tvang dersom saken har kommet sa langt at
den etterforskes som en straffesak. Det er da politiet som innhenter opplysninger ved a
foreta ransaking og beslag etter de vanlige reglene i straffeprosesslovgivningen.

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

Det er behovet for sikkerhet og forbrukerhensyn som begrunner reglene for loggfering av
drosjeturer og dermed medferer at hensynet til sjaferens og passasjerens personvern ma
vike. Det er imidlertid viktig at loyvehaver har gode rutiner for behandling av
personopplysningene. Det ma fremgé av disse rutinene hvem som har tilgang og hva som
kan gjeres for & forhindre at opplysningene ikke formidles til noen som ikke skal ha dem.

5.9.3 Forslag til endringer i lov

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

5.9.4 Forslag til endringer i forskrift

Departementet foreslar a oppheve yrkestransportforskriften § 46 om tilslutning til
drosjesentral.

5.10 Tidsbegrensede drosjeloyver

5.10.1 Departementets forslag
Departementet foreslar at drosjeloyver utstedes med en varighet pa ti ar.

I dag gjelder et drosjeloyve uten begrensning i tid, men likevel kun til loyvehaveren fyller
75 ar. Ved en oppheving av behovsprevingen vil ikke lenger loyvet vaere et begrenset gode,
og behovet for at loyvet tilknyttes loyvehaveren personlig, bortfaller. En loyvehaver kan ha
flere loyver, og loyver kan tildeles selskaper. Det er dermed ikke naturlig a viderefere en
regel om at loyvet kun gjelder til loyvehaveren har fylt 75 ar. Departementet har derfor
vurdert om et drosjeloyve skal ha en tidsbegrensning pa ti ar, tilsvarende som for de evrige
loyvekategoriene etter yrkestransportloven.

Dersom det oppstilles en tidsbegrensning pa drosjeleyvene pa ti ar ma leyvemyndighetene i
forbindelse med fornyelse av loyvet foreta en ny preving av om de objektive vilkarene er
oppfylt. En slik tidrig fornyelse kan isolert sett medfere merarbeid for loyvemyndigheten
sammenlignet med tilfellet der loyvene gjelder uten begrensning i tid. Krav om tidrig
fornyelse av loyvet vil imidlertid gi leoyvemyndighetene mulighet til & ha oversikt over de
som aktivt driver drosjevirksomhet. I tillegg vil loyvehaver matte vise loayvemyndigheten at
han ikke har utelatte restanser eller er registrert i konkursregisteret. Departementet mener
ogsa at det er ryddig at drosjeloyvene har samme varighet som de ovrige loyvekategoriene,
herunder turvognloyve.
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5.10.2 Forslag til endringer i lov

Departementet foreslar a oppheve yrkestransportloven § 9 andre ledd om at drosjeloyve
faller bort nar leyvehaveren fyller 75 ar. Departementet foreslar en endring av § 27 forste
ledd om hvor lenge et loyve gjelder slik at ogséa drosjeloyve etter § 9 far en varighet pa ti ar.
Bestemmelsen i § 27 andre ledd oppheves.

5.10.3 Forslag til endringer i forskrift

Departementet foreslar under kapittel 5.2.3 4 oppheve yrkestransportforskriften § 52 om
oppher av drosjelayve. Denne inneholder i forste ledd en gjentagelse av regelen om at
drosjeloyve bortfaller ved fylte 75 ar.

5.11 Daglig leder/transportleder og organisering av virksomheten

5.11.1 Departementets forslag

Departementet foreslar at det er daglig leder eller transportleder som skal oppfylle kravene
til vandel. Departementet foreslar videre at ogsa selve drosjeforetaket ma oppfylle krav til
god vandel.

Etter gjeldende rett er det visse begrensninger i hvilken selskapsform som kan benyttes til
drosjevirksomheten. Departementet viser til at ved en oppheving av behovsprevingen vil en
loyvehaver kunne organisere virksomheten slik han vil. Dette betyr at dersom
virksomheten organiseres som et selskap eller annen juridisk person vil det veere
hensiktsmessig & ha en transportleder som kan oppfylle kravet til vandel slik det er for
godstransportleyver og turvognleyver. Pa denne bakgrunn foreslas det at drosjevirksomhet
som er organisert som et selskap eller annen juridisk person vil kunne velge om de vil ha
en transportleder eller daglig leder som oppfyller kravene til vandel. Dette vil veere mer
fleksibelt for loyvehaver og legge til rette for at selskap kan inneha bade drosjeloyver,
godstransport og turvognleyver. Det vil videre ikke lenger vaere noen begrensning pa antall
loyver per loyvehaver, men antall loyver ma vaere i overenstemmelse med det antall
kjoretoy loyvehaver har disposisjonsrett over. I slike tilfeller ma en ansvarlig person i
selskapet oppfylle loyvekravene enten det er transportleder eller daglig leder. Loyvene
knyttes til kjoretoy som ma veere i loyvehavers disposisjon (eie, leie eller leasing). Det
apnes dermed for at loyvehaveren selv kan velge den organiseringen av virksomheten som
passer best.

Transportleder er definert i forordning (EF) nr. 1071/2009 artikkel 2 og 4, jf.
yrkestransportforskriften § 10. Dersom drosjeloyverhaver organiserer virksomheten i et
enkeltpersonforetak vil det pA samme mate som i dag veere innehaver av loyvet som selv
ma oppfylle krav til vandel. Etter artikkel 2 er transportleder definert som: "fysisk person
ansatt av et foretak, eller, dersom det nevnte foretaket er en fysisk person, den nevnte personen
selv, eller eventuelt en annen fysisk person utpekt av det nevnte foretaket 1 henhold til en
avtale, som faktisk og vedvarende leder foretakets transportvirksomhet.” Dette samsvarer med
det som gjelder for gods- og turvognloyver.

Departementet foreslar at ogsa selve foretaket ma oppfylle krav til god vandel. Bakgrunnen
for dette er blant annet at innehaver av drosjeleyve kan organisere virksomheten i den
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selskapsform som er enskelig, noe som innebarer at det er viktig & sikre at selve foretaket
ogsa har god vandel. Dette vil bidra til 4 legge til rette for en serios bransje.

5.11.2 Forslag til endring i forskrift

Departementet foreslar tilsvarende krav som for turvogn- og godstransportleyve knyttet til
transportleder ogsa skal gjelde for drosjeloyve. Dette innebaerer at foretaket kan velge om
de ensker at kravene til vandel skal oppfylles av enten transporttleder eller daglig leder.
Forslaget fremgar av yrkestransportforskriften § 6 forste ledd andre punktum. I § 10 andre
ledd.

5.12 Kjoreseddel

5.12.1 Innledning

Departementet legger opp til 4 viderefore bestemmelsen om at ferer av layvepliktig
persontransport (herunder drosje) ma ha kjereseddel. Departementet presiserer at krav til
helse, vandel og 20 ars aldersgrense for utstedelse av kjereseddel, vil bli viderefort da disse
kravene er sentrale med hensyn til passasjerenes sikkerhet. I tillegg foreslar departementet
at seker om kjereseddel til drosje méa ha hatt alminnelig forerkort i klasse B i minst to ar for
vedkommende kan tildeles kjoreseddel for drosje. Departementet foreslar imidlertid a
fierne adgangen for politiet til 4 stille krav om kjentmannspreve for utstedelse av
kjereseddel for drosje.

Departementet har vurdert om det ber innferes andre krav til sjaforer slik som
kunnskapskrav, sprakkrav eller lignende, og har etter en samlet vurdering kommet til at
det vil heve kvaliteten av drosjetjenesten & innfere et slikt krav. Departementet foreslar
derfor a innfore kunnskapskrav for drosjesjaforer.

5.12.2 Departementets forslag - Kjentmannsprove

Departementet foreslar 4 oppheve kravet om adgang til 4 stille krav om avlagt
kjentmannspreve for forer av drosje for 4 fa utstedt kjoreseddel.

Krav om gjennomfert kjentmannspreve for 4 kunne fa utstedt kjereseddel for drosje er
vanlig i de storre byene og det er den lokale taxinaeringen som fastsetter innholdet i slike
kurs, samt serger for gjennomfering- og godkjenning. Den teknologiske utviklingen har
videre gjort bruk av fysisk kartbok overfladig, og i den grad lokale drosjesentraler ensker
opprettholdt slik kjentmannspreve, ma det veere opp til den lokale naeringen & viderefore
kurs de allerede administrerer og avholder i dag. Etter departementets vurdering herer
krav om gjennomfert kjentmannspreve naturlig hjemme i gjensidige kontrakter mellom
sentral og tilsluttede drosjer eller som krav fra en arbeidsgiver, ikke som et ubetinget krav i
en offentlig godkjenningsordning. Flertallet i Delingsekonomiutvalget mener ogsa at
adgangen til 4 stille krav om kjentmannspreve er overflodig pa grunn av dagens teknologi.
Departementet anser pa denne bakgrunn kjentmannspreven for overfledig og foreslar at
hjemmelen til 4 kunne kreve avlagt lokal kjentmannspreve oppheves.
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5.12.2.1 Forslag til endringer lov

Departementet foreslar a oppheve yrkestransportloven § 37 ¢ fijerde ledd hvor det fremgéar
at politiet kan stille krav om avlagt kjentmannsprove.

5.12.3 Departementets forslag - Krav om fagkompetanse for drosjesjafor mv.

Departementet foreslar a innfore et krav om fagkompetanse for drosjesjaferer. Videre
foreslar departementet at Statens vegvesen arrangerer fagkompetanseeksamen for sjaforer.
Departementet foreslar a gi Statens vegvesen hjemmel for & ta gebyr for gjennomfering av
eksamen og utstedelse av kompetansebevis for gjennomfert eksamen.

Det er i dag ikke krav om fagkompetanse for forer av drosje for a fa utstedt kjereseddel. Et
fagkompetansekrav kan oppfattes som en ekstra barriere for de som ensker a uteve yrket
som drosjesjafor. Det er imidlertid enskelig at drosjesjaferer har en viss fagkunnskap,
seerlig av hensyn til & kunne tilby passasjerer med seerlige behov nedvendig hjelp. Et
fagkompetansekrav vil seerlig veere viktig for 4 ivareta sarbare passasjergrupper som
passasjerer med nedsatt funksjonsevne, barn og eldre. I tillegg er det enskelig at sjaferene
har kunnskap til 4 handtere en eventuell ulykkessituasjon eller annen krise. Etter
departementets vurdering er innfering av et fagkompetansekrav for ferere nedvendig for &
ivareta samfunnsmessige hensyn slik som beskyttelse av forbrukere, tjenestemottakere og
transportsikkerhet.

I dagens regulering ligger det et fagkompetansekrav pa leyvehaveren, altsa den
neeringsdrivende. Dette ivaretar langt pa vei behovet for fagkompetanse ogsa hos ferer, all
den tid drosjevirksomheten i dag i all hovedsak er organisert som enkeltpersonforetak hvor
loyvehaver og forer i stor grad er samme person. I forslaget til ny drosjeregulering vil den
neeringsdrivende fritt kunne organisere sin virksomhet i den organisasjonsformen
vedkommende selv ensker. Dette innebaerer at drosjevirksomheter i fremtiden kan
organiseres i sterre foretak hvor leyvehaver selv sjelden eller aldri vil veere forer. Det er
derfor et behov i ny regulering for 4 knytte kravet om fagkompetanse direkte til foreren da
det er han som er i kontakt med passasjerene og ber ha den nedvendige kompetansen for &
utfore dette pa en sikker og forsvarlig mate. Etter departementets vurdering vil et
fagkompetansekrav til forer av drosje veere et egnet og nedvendig virkemiddel for & oppna
de ovenfor nevnte samfunnsmessige hensyn.

Departementet foreslar pa denne bakgrunn a innfere et krav om gjennomfert forereksamen
for 4 fa utstedt kjoreseddel. Dette innebaerer blant annet krav til at forer har kunnskap om
sikkerhet, forstehjelp og servicearbeid for sirbare grupper. Videre stilles det pa denne
maten et indirekte sprakkrav ved at sjaferen ma gjennomfere eksamen pa norsk.
Departementet vil fastsette de naeermere kravene i rundskriv.

Departementet ber saerlig om heringsinstansenes syn pa innfering av et
fagkompetansekrav for forer av drosje.

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

E@dS-borgere som seker om kjoreseddel vil veere omfattet av yrkeskvalifikasjonsloven og
skal fa sin seknad behandlet i overensstemmelse med denne. Konsekvensen av at
yrkeskvalifikasjonsloven gjelder er at norske myndigheter i utgangspunktet ikke kan kreve
at forer av drosje fra annen EQS-stat eller Sveits kan palegges a gjennomfere en norsk
forereksamen. Det kan veere tilfeller der foreren allerede har gjennomfert en tilsvarende
prove eller har opparbeidet seg nedvendig yrkeserfaring i en annen EQS-stat eller Sveits,
som gjor at kravet til sjafereksamen allerede er oppfylt. Som nevnt er formalet med loven &
legge til rette for at en yrkesutever som er statsborger av en EQS-stat eller Sveits, kan
utove sitt yrke i Norge pd lik linje med en yrkesutever som har ervervet sine
yrkeskvalifikasjoner i Norge. Det vil si at en forer av drosje med yrkeskvalifikasjoner fra en
EJS-stat eller Sveits i utgangspunktet skal kunne uteve yrket pa lik linje med en forer av
drosje med kompetansebevis fra Norge.

Det méa pa denne bakgrunn utpekes en godkjenningsmyndighet som skal vurdere
yrkeskvalifikasjonene foreren har fra annen EQJS-stat eller Sveits.
Godkjenningsmyndigheten skal vurdere de yrkeskvalifikasjonene sjiferen har fra sin
hjemstat opp mot det som kreves i Norge. I de tilfellene godkjenningsmyndigheten har
funnet at det er vesentlige forskjeller i de kravene som settes i Norge og de som er i
hjemstaten, kan myndigheten palegge yrkesutever a gjennomfere utlikningstiltak for a
rette forskjellene. Dette kan vaere enten en preveperiode pa inntil tre ar eller en
egnethetsprove, jf. forskrift om godkjenning av yrkeskvalifikasjoner § 3-4. Yrkesutever skal
kun proves i de kravene som er forskjellig. Hva dette er, ma vurderes individuelt fra gang til
gang. Departementet mener det er naturlig at en slik godkjenningsmyndighet legges til
Statens vegvesen.

Nar det gjelder EJS-borgere fremgar det av yrkeskvalifikasjonsloven § 15 at yrkesutever
skal ha de sprakkunnskaper i norsk som er nedvendig for & uteve det lovregulerte yrket.
Dette innebeerer at selv om en EJS-borger har dokumentasjon pa at vedkommende
oppfyller alle fagkravene for a fa utstedt kjoreseddel medferer § 15 at det oppstilles et
selvstendig sprakkrav til EJS-borgere. Forskrift om godkjenning av yrkeskvalifikasjoner §
8-3 sier at det kun kan kontrollere sprakkunnskaper der det er alvorlig og konkret tvil
hvorvidt yrkesutever har de nedvendige sprakkunnskapene, samt at sprakkontrollen og
krav til sprakkunnskaper skal sté i rimelig forhold til den aktivitet som skal utferes.
Hvorvidt ferer har de nedvendige sprakkunnskapene vil det, etter departementets forslag,
veere opp til en arbeidsgiver & vurdere.

For sekere til kjoreseddel fra land utenfor EOS-omradet og Sveits er det et absolutt krav at
forereksamen ma avlegges for kjoreseddel kan utstedes. Gjennomfering av en
forereksamen vil innebere et indirekte krav til sprakkunnskaper ved at preven kun er
tilgjengelig pa norsk.
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Departementet foreslar at Statens vegvesen, som eneste akter, arrangerer eksamen for
forer. Statens vegvesen arrangerer i dag eksamen for drosjeleyvehavere og for
godstransport- og turvognleyvene. SVV har dermed god erfaring med gjennomfering av
eksamen pa tilgrensede fagomrader.

Det stilles ikke krav om obligatorisk sjaferutdanning. Akterer som ensker 4 tilby oppleering
i forkant av en sjafereksamen kan fritt organisere opplaeringen pa en hensiktsmessig mate.

Departementet foreslar at kravet om gjennomfert sjafereksamen hos SVV kun skal gjelde
for forer av drosje. For forer av turvogn og rutevogn er det ingen endring i kravene for 4 fa
utstedt kjereseddel. Denne kjoreseddelen vil imidlertid ikke kunne benyttes til
drosjetransport. For & kunne utfere drosjetransport er det et absolutt krav at ferer har
avlagt eksamen hos SVV. Det fremgar av § 37 b tredje ledd at politiet skal gi kjoreseddelen
pategning om eventuelle avgrensende vilkar. Politiet ma ved utstedelse av kjoreseddel, gi
kjereseddelen en pategning om hvilke transport kjereseddelen gjelder for avhengig av om
seker har avlagt sjafereksamen for drosje eller ikke.

Kjeresedler utstedt for det nye regelverket trer i kraft vil kunne benyttes til bade buss og
drosjetransport. Kravet om avlagt eksamen for sjaferutdannelse gjelder kun for nye sekere
til kjoreseddel. Det vil si at de som har kjereseddel nar det nye regelverket trer i kraft er
unntatt fra kravet om avlagt sjafereksamen nar kjereseddelen fornyes. Dersom fornyelsen
av kjoreseddelen ikke skjer innen ett ar etter utlopet av den gamle kjoreseddelen ma
seknaden om ny kjereseddel vedlegges kompetansebevis for avlagt sjafereksamen hos
SVV.

Etter departementets vurdering innebaerer ikke et krav om avlagt sjafereksamen hos SVV
en vesentlig byrde for sekere om kjoreseddel for drosjetransport. Innferingen av en
sjafereksamen skal serge for at forer av drosje vil kunne utfere yrket pa en sikker, god og
trygg méte.

Yrkestransportloven § 31 gir hjemmel for at departementet i forskrift kan fastsette at det
skal betales gebyr for utstedelse av layvedokument, layveskilt eller annen dokumentasjon
etter loven, samt avvikling av leyveeksamen og utstedelse av kompetansebevis. Etter
departementets vurdering er ordlyden i denne paragrafen ikke tilstrekkelig vid eller Klar,
for & kunne fastsette i forskrift krav om gebyr fra kandidater som tar eksamen knyttet til
faglige krav for sjéforer.

Departementet foreslar a ta inn en hjemmel i yrkestransportloven som gir departementet
mulighet til 4 fastsette i forskrift at det kan kreves gebyr fra de som skal ta sjafereksamen.
Det bor veere anledning for SVV til 4 kreve gebyr for avvikling av eksamen. Gjennomfering
av eksamen medferer kostnader i form av ressurser til utarbeidelse av eksamensoppgaver,
personell som skal vere til stede pa eksamen og retting av eksamensoppgavene. Det er
naturlig at de som ensker a ta eksamen for a oppfylle kravene til faglige kvalifikasjoner for
sjaferer, er med pa & dekke kostnadene ved ordningen. En gebyrordning ma ikke vaere
sterre enn de kostnadene SVV har som felge av 4 administrere ordningen. Det legges til
grunn at gebyret skal vurderes justert hvert ar, slik det er gjort med andre offentlige gebyr.
Det vil ogsa kunne tas gebyr for utstedelse av kompetansebevis ved bestatt eksamen.
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Departementet legger opp til at eksamensgebyret blir betalt av kandidaten som skal ta
eksamen som et engangsgebyr nar vedkommende tar eksamen. Det betales gebyr for hvert
eksamensforsek. Dette svarer til ordningen som for eksempel loyveeksamen for gods- og
turvogntransport og fererproven. Gebyr for utferdigelse (produksjon) av kompetansebevis
skal ogsa veere et engangsgebyr. Inntektene knyttet til gebyrordningene for eksamen
tilfaller staten til dekning av kostnadene ved & administrere ordningen. Betalingssatsen vil i
likhet med gebyrene for loyveeksamen bli fastsatt i forskrift.

Departementet har vurdert hvor stort gebyret ber veere for 4 dekke de kostnadene som
SVV vil i ved den nye ordningen. Kostnadene er knyttet til utvikling av teorioppgaver,
overvakningsutstyr for teorirommene, bemanning med eksamensvakter, systemkostnader
og utvikling og vedlikehold av programvare. I dag betaler seker 800 kroner for hver
delpreve a to timer for loyveeksamen for drosje. Altsa til sammen 1600 kroner.
Departementet anser at sjafereksamen vil veere noe kortere, eksempelvis ca. 2 timer, slik at
et anslag for gebyr ligger pa 800 kroner. Nar det gjelder gebyr for utstedelse av
kompetansebevis har departementet valgt & sette kostnaden lik med dagens kostnad ved
produksjon av kompetansebevis etter yrkestransportforskriften § 12. Gebyret for utstedelse
av kompetansebevis blir da satt til 290 kroner.

5.12.3.1  Forslag til endringer i lov

Departementet foreslar at det i yrkestransportloven § 37 ¢ forste ledd andre punktum skal
fremga at forer av drosje ma ha tilstrekkelig faglig kompetanse. Videre foreslar
departementet at det av nytt tredje punktum i yrkestransportloven § 37 b forste ledd
fremgar at kompetansebevis for avlagt sjafereksamen skal vedlegges seknad om
kjereseddel. Kjoreseddel utstedt for denne bestemmelsen trer i kraft vil fortsatt veere gyldig
i henhold til gyldighetsperiodene i § 37 a tredje ledd uten avlagt sjafereksamen. Det samme
vil gjelde ved fornyelse. Dersom fornyelse av kjereseddel ikke skjer innen ett ar etter
utlepet av den gamle Kkjoreseddelen ma soker vedlegge kompetansebevis for avlagt
sjafereksamen ved seknad om ny Kjereseddel.

Det skal fremga av kjereseddelen at eksamen er avlagt, eventuelt at kjereseddelen gjelder
for drosjetransport.

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

5.12.3.2  Forslag til endringer i forskrift

Departementet foreslar & endre yrkestransportforskriften § 8 andre ledd slik at
departementet kan fastsette krav til faglig kompetanse for forer av drosje. Videre foreslas
det en endring i yrkestransportforskriften § 9 slik at det fremgé at den som seker om
kjereseddel for drosjetransport skal avlegge eksamen hos Statens vegvesen.

Departementet foreslar & endre yrkestransportforskriften § 12 slik at gebyr for avlagt
sjafereksamen settes til 800 kroner.
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5.124 Departementets forslag - Tilbakekall av kjoreseddel

Departementet foreslar a endre yrkestransportloven slik at hjemmelsgrunnlaget for
tilbakekall av kjereseddel pa grunnlag av at sjafer ikke oppfyller kravene til helse, blir mer

tydelig.

Forslaget er en oppfelging av en anbefaling fra Stortingets ombudsmann for forvaltningen
(sivilombudsmannen) om 4 innarbeide en Kklarere hjemmel i yrkestransportloven for
tilbakekall av kjereseddel, siden tilbakekall av kjereseddel er en sak av stor betydning for
innehaver av kjoreseddel, jf. konklusjoner som er trukket i sivilombudsmannens
"Undersokelse av politiets saksbehandling i saker om forerkort og kjoreseddel" datert 12. juni
2017 (2014/2332).

I dag benyttes § 37 f forste ledd som hjemmel for & kalle tilbake kjoreseddel nar
innehaveren ikke lenger fyller de lovbestemte helsekrav fastsatt i § 37 b. Av § 37 f forste
ledd fremgér det at "politimeisteren eller den han gir myndigheit, kan treffe vedtak om a kalle
retten til a fore motorvogn ved persontransport mot vederlag tilbake, dersom vedkommande
tkkje er edrueleg eller viser seg a vere upadliteleg eller a ha andre eigenskapar som gjer at han
ma reknast som uskikka til a vere forar av bil under persontransport mot vederlag." Denne
praksisen legger til grunn at helsekravene anses & inngd som en del av en persons "andre
eigenskaper" som gjor vedkommende uegnet til 4 veere forer av bil i loyvepliktig
persontransport.

Sivilombudsmannen anser at tilbakekallspraksisen i dag ikke er i trad med lovbestemte
regler, og anbefaler derfor Samferdselsdepartementet 4 vurdere om det er behov for en
klarere hjemmel. Det vises til at dette er saker av stor betydning for
kjereseddelinnehaveren.

Helsekravene for & kunne fa kjoreseddel fremgér av yrkestransportlova § 37 b. Selv om en
naturlig forstielse av bestemmelsen vil veere at helsekravene for & kunne fa kjoreseddel
forutsettes a vaere oppfylt sa lenge vedkommende Kjorer drosje, inneholder ikke § 37 b,
etter departementets vurdering, en uttrykkelig tilbakekallshjemmel. Ettersom helsekravene
er de samme som for forerkort klasse D og DE vil imidlertid ikke kjoreseddel kunne
benyttes dersom vedkommende har fatt tilbakekalt sin forerrett for de nevnte klassene, selv
om Kjoereseddelen ikke tilbakekalles. Det fremgar ellers av bestemmelsen at innehaver av
kjereseddel selv plikter a gi melding til politiet dersom helsekravene ikke lenger er oppfylt.

Departementet slutter seg til sivilombudsmannens vurdering om at det er behov for en
Kklarere hjemmel for et sd inngripende vedtak som tilbakekalling av kjereseddelen
innebaerer.

5.12.4.1 Forslag til endringer i1 Iov

Departementet foreslar 4 endre yrkestransportloven § 37 f forste ledd slik at det klart
fremgar at kjoreseddel kan tilbakekalles dersom foreren ikke lenger oppfyller krav til helse.
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5.12.5 Krav om forerkort klasse B i minst to ar for utstedelse av kjoreseddel

Departementet foreslar at seker om Kkjoreseddel til drosje ma ha hatt fererkort klasse B i
minst to ar fer utstedelse av kjoreseddel.

Trafikksikkerhet er en viktig malsetting. I dag kreves det ingen erfaring som forer for
kjereseddel utstedes. Det er kun satt et alderskrav pa 20 ar. Departementet foreslar derfor
at forer av drosje ma ha to ars erfaring for han far transportere passasjerer. Bakgrunnen for
forslaget er at erfaring er sentralt for utvikling av ferdigheter som sjéfer. Vi viser ogsa til at
bade Danmark og Finland har en kvalifisert aldersgrense for tildeling av kjoreseddel.

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

Departmentet presiserer at en innfering av et krav om to ars erfaring vil ikke gjelde for
forere av buss. Dette pa bakgrunn av at bussjaferere gjennomgar omfattende utdanning for
de kan transportere passasjerer i buss mot vederlag.

5.12.5.1 Forslag til endring i lov

Departementet foreslar at kravet om at forer av drosje ma ha hatt fererkort klasse B i minst
to ar for utstedelse av kjoreseddel fastsettes i yrkestransportlova § 37 c.

5.13 Taksameter

5.13.1 Departementets forslag

Departementet foreslar at alle motorvogner som benyttes i drosjetransport skal ha
taksameterutrustning i bilen. All persontransport som drives med personbiler (registrert
for inntil atte sitteplasser i tillegg til ferersetet) vil etter forslagene i denne heringen kreve
drosjeloyve og dermed taksameterutrustning. En oppheving av de sarskilte
loyvekategoriene innebarer at aktorer som opererer med selskapsvognloyve og layve for
transport for funksjonshemmede med personbilsterrelse vil avkreves
taksameterutrustning, noe det ikke er krav om i dag.

Bakgrunnen for at det er innfert krav om taksameter er at det har veert utfordringer i
drosjenzringen. Det har for eksempel vaert avdekket at store inntektsbelep er unndratt fra
skatt, og at mange av dem som har arbeidet svart i tillegg har mottatt urettmessige
trygdeytelser som sykepenger og uferepensjon. Det har ogsa forekommet tilfeller av
feilutbetalt refusjon ved pasienttransport, blant annet gjennom forfalskning av rekvisisjoner.
Forbrukerradet har pa sin side kommet med innspill om viktigheten av at forbrukere skal
kunne slippe & bekymre seg for at det kan veere feil eller uregelmessigheter ved
taksametrene. En del av problemene som er beskrevet ovenfor har vaert knyttet til
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manipulering og feil bruk av taksameter. For forbrukere er det av betydning at
taksametrene beregner riktig oppgjer og gir tilstrekkelig informasjon om pris.
Taksameteret spiller liten rolle nar det gjelder prisopplysning i forkant av drosjeturen, men
det vil vise palept pris underveis og hvordan sluttprisen har blitt beregnet (kvittering). Krav
til taksametre kan sikre ivaretakelsen av dette hensynet.

Per i dag vil et taksameter blant annet kunne gi opplysninger om turer foretatt av drosjen,
inkludert antall kjorte km og tid som er brukt med og uten passasjer. I tillegg gir
taksameter opplysninger om omsetning til den enkelte sjafor.

Det er viktig & merke seg at departementets forslag om oppheving av de seerskilte
loyvekategoriene innebaerer at aktorer som i dag opererer med selskapsvognleyve og layve
for transport for funksjonshemmede med personbilsterrelse vil matte ha drosjeloyve i
fremtiden og dermed omfattes av taksameterkravet, noe som ikke er tilfellet i dag. Dette vil
medfere en ekstra utgift for disse akterene i forhold til dagens regelverk og det kan
oppfattes som unedvendig for de som i dag driver i selskapsvognsegmentet 4 ha
taksameter, med de kostnader dette medferer til installasjon og drift. Fordelen for disse vil
imidlertid vaere at de kan drive i alle markedssegmentene nar Kkjoretoyet har taksameter
installert.

Departementet viser videre til at det er opprettet en arbeidsgruppe, som ledes av
Justervesenet, som blant annet skal se pa muligheten for & erstatte dagens taksameter med
teknologineytrale funksjonskrav. Arbeidsgruppen skal levere sin utredning innen utgangen
av 2018.

Inntil arbeidsgruppen har levert sin utredning og det eventuelt konkluderes med at
innfering av teknologineytrale funksjonskrav som kan ivareta de hensyn som her er gjort
rede for, mener departementet at det er nedvendig at alle som driver drosjetransport med
personbil inntil ni seter mé ha taksameter. Det vil imidlertid veere adgang til & gi
dispensasjon fra dette kravet etter ny bestemmelse i yrkestransportforskriften § 48. Dette
vil seerlig gjelde kjoretoy som utelukkende brukes til bryllupskjering, statsbesek o.1.
Departementet presiserer at det ikke vil veere aktuelt & gi unntak dersom transporten
fremstar som ordinaer drosjetransport.

Som en konsekvens av departementets forslag om a kun ha to leyvekategorier, drosjeloyve
for kjoretoy inntil ni seter og turvogn for kjeretey over ni seter, vil det ikke lenger vaere
krav om taksameter for maxitaxier. Turvogner kan likevel benyttes i det ordineere
drosjemarkedet dersom loyvehaver ensker det og det kan installeres taksameter pa frivillig
basis. Departementet mener det ikke er nedvendig at maxitaxiene skal utstyres med
taksameter. Disse driver pd en annen mate enn de ordinaere drosjene, ofte rettet mot storre
reisegrupper hvor transporten bestilles en tid i forveien. Det brukes her ofte
fremforhandlede forhandspriser. Departementet mener, pa denne bakgrunn, det vil vaere
riktig at det kun er drosjene som ma veare utstyrt med godkjent taksameter.
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5.13.2 Forslag til endringer i forskrift

Departementet foreslar endringer i yrkestransportforskriften § 48 der det fremgar at det er
et krav om at drosjer skal vaere utstyrt med taksameter. Det foreslas videre a gi
loyvemyndigheten hjemmel til 4 gi dispensasjon fra krav om taksameter og merking.

5.14 Krav om merking av kjoretoy

5.14.1 Departementets forslag

Departementet foreslar at alle drosjer skal veere merket med loyvenummer pa utsiden av
drosjen nar kjeretoyet benyttes som drosje. Loyvenummeret skal vaere i en skriftheyde pa
minst 40 mm. Videre skal loyvenummer og kjereseddel veere synlig fra passasjens plass
inne i kjoretoyet. Departementet foreslar videre at kun drosjer med godkjent taklykt skal ha
tilgang til kollektivfelt.

Som folge av at departementet foreslar a ha en leyvekategori for personbilsterrelsen mener
vi at det kan veere hensiktsmessig & apne for mer diskret merking av kjoeretoyene benyttet
til drosjetransport. Bakgrunnen er at en oppheving av behovsprevingen apner for mer
fleksibilitet i driftsformen, og dermed ulike forretningsformer. Diskret merking vil ogsa
vaere en fordel for dagens selskapsvognleyver, som i fremtiden vil inngd i drosjebegrepet.
Departementet mener videre at slik merking er i trdd med ensket om & legge til rette for
flere deltidsakterer i naeringen.

Departementet mener likevel at det ma vaere en viss form for merking av drosjer fordi det
skal veere mulig & kunne fastsla at Kjoretoyet driver med persontransport, bade for
publikum og kontrollmyndighetene. Etter departementets vurdering ber alle kjoretoy som
benyttes til drosjetransport vaere merket med loyvenummer pa utsiden av Kjoreteyet nar
kjeretoyet benyttes som drosje. Bakgrunnen for dette er at bade publikum og
kontrollmyndigheter kan se at kjoretoyet anvendes til drosjetransport. Departementet
mener dermed et krav om utvendig merking av Kjeretoyet med loyvenummer i skriftheyde
40 mm vil gi tilstrekkelig informasjon.

Det vil fortsatt veere adgang til & ha taklykt dersom det er enskelig, men det foreslas at det
ikke lenger er et obligatorisk krav. Dersom loyvehaver velger a ha taklykt pa bilen, skal
denne fortsatt godkjennes av Vegdirektoratet. Departementet legger imidlertid til grunn at
det ofte vil vaere markedsmessige fordeler knyttet til tydelig merking med taklykt.
Departementet viser til at siden vi foreslar a oppheve behovsprevingen og at loyvene vil
gjelde nasjonalt, vil det ikke lengre veere hensiktsmessig a bruke fylkesbokstavene pa en
eventuell taklykt. Dersom leyvehaver velger a ha taklykt skal denne merkes med
leyvenummer og paskriften TAXI. Det vil i kapittel 5.21 fremga overgangsordninger knyttet
til merking av kjeretoyene.

Loyvemyndigheten fastsetter layvenummer for drosjene. Merking av kjeretey utover dette
fastsettes av den enkelte layvehaver.

Departementet foreslar videre at kun drosjer med godkjent taklykt skal ha tilgang til
kollektivfelt. Bakgrunnen for at kun drosjer med slikt utstyr gis tilgang til kollektivfelt er at
bruken av dette feltet i dag er underlagt begrensninger. Dersom det gis adgang uten
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taklykt vil det vaere vanskelig & kontrollere bruken og kollektivfeltet vil kunne bli
overbelastet. Departementet har vurdert om det skal stilles ytterligere krav til kjoretey som
bruker kollektivfelt for eksempel at man bare far bruke kollektivfeltet dersom man har
passasjer, eller kan dokumentere arbeidstid o.l. Departementet har forelepig falt ned pa at
det er tilstrekkelig med taklykt. Dette kan imidlertid métte vurderes pa nytt dersom
kollektivfeltene blir overbelastet.

Videre foreslar departementet at kjoreseddelen og loyvenummeret skal veere synlig fra
passasjens plass inne i Kjoretayet. Dette er ikke et krav i dag, men departementet mener
det er viktig at passasjerene enkelt kan se at sjaferen har kjereseddel samt at passasjeren
kan se leyvenummeret fra sin plass inne i drosjen.

5.14.2 Forslag til endringer i forskrift

Forslag til endringer fremgar av yrkestransportforskriften § 48. Nar det gjelder drosjers
adgang til 4 kjere i kollektivfeltet, ma det gjores endringer i skiltforskriften av
Vegdirektoratet.

5.15 Registrering av kjoretoy i motorvognregisteret

5.15.1 Departementets forslag

Departementet foreslar a viderefore kravet om at alle kjoretoy som brukes i
drosjevirksomhet ma registreres i motorvognregisteret som drosje, jf. forskrift 25. januar
1990 nr. 92 om bruk av kjeretoy §§ 2-5, jf. 2-29. I dag vil kjeretoy som registreres som drosje
bare vaere heltidsdrosjer fordi vi har krav om hovederverv og driveplikt. Departementet
foreslar & fierne kravet til hovederverv og driveplikt, slik at man kan bruke kjoretoy som
heltidsdrosjer og deltidsdrosjer. Videre foreslar departementet 4 samle de saerskilte
loyvekategoriene til en loyvekategori, nemlig drosjeloyve. Dette innebaerer at alle kjoretoy
som skal brukes som drosjer ma registreres som drosje uavhengig om Kjoretoyet brukes til
drosjetransport pa heltid eller deltid. Dette betyr at ogsa Kkjeretoy som benyttes i tilknytning
til dagens selskapsvognleyver i fremtiden ma registreres som drosje i motorvognregisteret.
Bakgrunnen for dette er at det fortsatt skal veere mulig for kontrollmyndighetene 4 ha
oversikt over hvilke kjoretey som brukes i naeringsvirksomhet ved kontroll pa veg. Siden
drosjer er Kjoretoy i personbilsterrelse, vil det vaere vanskelig a skille mellom privatbiler og
biler som benyttes til drosjevirksomhet Departementet viser videre til at kjeretoy som
brukes i naeringsvirksomhet, herunder drosje, skal gjennomga periodisk kjereteykontroll
hyppigere enn private kjoretoy av trafikksikkerhetsmessige arsaker jf. §§ 4 og 5 i forskrift
av 13. mai 2009 nr. 591 om periodisk Kjeretoaykontroll. Departementet foreslar at dette
viderefores.

Det er ikke behov for endringer i bestemmelsen om plikt til & registrere Kjoretoyet som
drosje, men et storre antall Kjeretoy vil potensielt bli omfattet av bestemmelsen i og med at
bade loyvehavere som driver drosjetransport pa hel- og deltid vil bli omfattet av kravet om
registrering.
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5.16 Miljokrav til drosjer

5.16.1 Departementets forslag

Departementet foreslar a viderefore bestemmelsen i yrkestransportloven § 9 (4) om at
loyvemyndigheten (fylkeskommunen) kan stille miljekrav til drosjer. Det foreslas & endre
ordlyden slik at ordet "loyvestyresmakta" byttes ut med "fylkeskommunen". Videre foreslas
det & endre bestemmelsen slik at omradet for hvor miljekrav kan benyttes avgrenses til
kommunegrenser istedenfor fylkesgrenser som i dag.

I dag er det loyvemyndigheten, som etter gjeldende regelverk er fylkeskommunene, som
har kompetansen til & fastsette miljokrav. Siden departementet foreslar & flytte
loyvemyndigheten til Statens vegvesen, samt at vi foreslar & oppheve inndeling i
loyvedistrikter, ma naveerende hjemmel justeres. Det er enskelig at fylkeskommunene
fortsatt skal ha anledning til 4 stille miljekrav i sine fylker. Pa dette punktet foreslas det
ingen realitetsendringer med tanke pa hvem som har anledning til 4 stille miljekrav.

Nar det gjelder spersmal om Zvor det er anledning til 4 stille miljekrav foreslar
departementet at det det kan stilles miljokrav i den enkelte kommune. Som en folge av at
departementet foreslar & oppheve inndelingen av leyvedistrikter (fylker), vil det ikke lengre
vaere hensiktsmessig 4 matte innfere miljokrav i hele fylket. Etter gjeldende regelverk er
det ikke mulig 4 stille miljgkrav i den enkelte kommunen fordi alle drosjeloyvehavere
innenfor ett loyvedistrikt ma likebehandles. Denne begrensningen vil falle bort ved en
oppheving av leyvedistrikter. Ved 4 kunne stille miljgkrav i den enkelte kommune, vil
eventuelle miljekrav kunne malrettes til de kommunene der det er mest forurensning. Det
vil etter departementets vurdering veere mer hensiktsmessig at miljgkrav kan stilles
innenfor den enkelte kommune, istedenfor at samme miljekrav ma stilles i hele fylket.

Et annet alternativ kan veere a fastsette grensen til byomrader eller lignende. Det kan
imidlertid veere vanskelig & avgrense et byomrade og dette kan fore til uklarheter i
regelverket. Departementet mener at det ma veere klare geografiske grenser for bruk av
miljekrav. Som i kapittel 5.3.2.2, har departementet lagt vekt pa at definisjonen av omrade
skal vaere enkel, forutsigbar, egnet og operasjonaliserbar. Etter departementets vurdering
vil kommunegrenser veere den mest fordelaktige avgrensningen ogsa her. Det presiseres at
det er fylkeskommunen som er tillagt myndighet etter bestemmelsen, slik som i dag, og at
en endring av grensene for hvor man kan stille miljokrav, vil gjere bestemmelsen mer
treffende og operativ & benytte uten at kommunene har saerskilt myndighet etter
bestemmelsen. Departementet forutsetter imidlertid at fylkeskommunene og den aktuelle
kommune har en dialog om innfering av et eventuelt krav til miljovennlige kjoretoy for et
slikt tiltak sendes pa hering og eventuelt deretter innferes.

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

5.16.2 Forslag til endringer i lov

Departementet foreslar a flytte bestemmelsen om miljekrav til § 9 andre ledd. Samtidig
foreslar departementet & bytte ut ordet "loyvestyresmakta" med "fylkeskommunen".
Kompetansen til 4 fastsette miljokrav vil dermed fortsatt ligge til fylkeskommunene og
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endringen innebarer ingen realitetsendringer. Departementet foreslar en endring i det
geografiske omradet for bruk av bestemmelsen om miljekrav ved at det skal kunne stilles
miljekrav innenfor den enkelte kommunegrense.

5.17 Maksimalprisreguleringen

5.17.1 Departementets forslag

Departementet foreslar at maksimalprisreguleringen endres slik at maksimalpris skal
gjelde i de omrader hvor fylkeskommunene har mulighet til 4 tildele enerettskontrakter.

I forbindelse med det pagaende arbeidet med nytt drosjeregelverk har departementet i
samarbeid med Nerings- og fiskeridepartementet gjort en vurdering knyttet til
maksimalprisregulering. Et alternativ er 4 oppheve maksimalprisreguleringen og la
markedet bestemme prisene. Et annet alternativ er 4 beholde maksimalprisreguleringen
slik den er i dag. Et tredje alternativ er & beholde maksimalprisreguleringen i omrader hvor
fylkeskommunen kan tildele enerettskontrakter. Et fjerde alternativ er 4 ha
maksimalprisregulering for hele landet.

Selv om ekonomisk teori tilsier at okt markedsadgang og konkurranse gir lavere priser, er
det flere eksempler pa at liberalisering av drosjemarkedet i andre land har hatt motsatt
effekt. Drosjemarkedets flytende karakter og mangel pa tilfredsstillende
prisgjennomsiktighet gjor det vanskelig 4 oppna tilstrekkelig priskonkurranse. I
praiemarkedet og holdeplassmarkedet har kundene heye byttekostnader og kundene tar
derfor ofte forste ledige drosje. Det er uklart hvorvidt markedet i disse omradene vil
regulere prisene selv ved en oppheving av behovsprevingen.

Departementet mener det er grunn til 4 tro at konkurransen i drosjemarkedet vil forbedres
av forslagene i dette heringsnotatet. Blant annet vil etableringshindringene reduseres
gjennom opphevingen av behovsprevingen, faerre krav til leyvehaver, apning for
deltidskjering, oppheving av leyvedistrikter og at loyvehavere kan organisere seg i
selskaper. Videre kan kvalifiserte loyvehavere basere seg pa en forretningsmodell der
drosjetjenestene formidles gjennom digitale plattformer, eller sakalt
transportnettverksselskaper. Med flere markedsakterer og nye digitale plattformer, kan det
bli ekt priskonkurranse og enklere og mer transparente priser. En arbeidsgruppe i regi av
Justervesenet holder ogsa pa 4 vurdere om taksameterkravet kan gjeres teknologineytralt
og billigere enn i dag, og dermed redusere etableringshindringene ytterligere. Mer effektiv
konkurranse vil kunne vaere selvregulerende med hensyn til pris. I konkurranseutsatte
markeder er det derfor departementets vurdering at det ikke er behov for krav til
maksimalprisregulering.

Pa steder og tider med lavere kundegrunnlag er det storre usikkerhet om det vil veere
effektiv konkurranse. Fylkeskommunene vil ha anledning til & oppstille krav i kontrakter
med eneretter om maksimalpriser. For & unnga krevende administrasjon i
fylkeskommunene og sveert ulike prisreguleringer pa landsbasis, mener departementet at
det er forhold ved drosjemarkedet som taler for a opprettholde en sentral
maksimalprisregulering i omrader hvor det kan tildeles eneretter. Det vil ogsa veere mer
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forutsigbart for bade fylkeskommunene, markedsakterene og kundene a forholde seg til én
og samme avgrensning for eneretter og maksimalpriser. I kapittel 5.3.2 argumenterer
departementet for at det ber vaere adgang til 4 tildele eneretter i inntil 384 kommuner der
det kan forventes et begrenset kundegrunnlag. Dette innebarer at det blir feerre omrader
som omfattes av maksimalprisregulering enn det er i dag. Departementet viser til at hvilke
kommuner som vil vaere omfattet av terskelverdien vil fremgé av Konkurransetilsynets
nettsider. Hvilke kommuner som faller inn under terskelverdien vil oppdateres arlig i
henhold til SSBs statistikk. Oppdatert oversikt vil gjelde fra 1. januar det pafelgende ar.

Departementet foreslar at maksimalprisreguleringen endres slik at maksimalpris beholdes i
de omrader hvor fylkeskommunene kan tildele enerettskontrakter. Endringen bor
imidlertid evalueres etter noe tid.

5.17.2 Forslag til endringer i forskrift

Departementet foreslar 4 endre maksimalprisforskriften § 1 a slik at det fremgér hvilke
omrader som er unntatt fra maksimalprisforskriften slik at dette samsvarer med de
omradene det ikke er tillatt med eneretter. I tillegg foreslas det & endre
anvendelsesomradet slik at det samsvarer med ny drosjeregulering, herunder 3 slette
folgende formulering; drosjesentraler, loyvehavere tilsluttet drosjesentraler, drosjeforere og
bopelsloyvehavere som er stasjonert(...), og erstatte dette med drosjetransport.

5.18 Drosjetilbud rettet mot allmennheten pa offentlig plass

5.18.1 Departementets forslag

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

Etter yrkestransportloven § 4 (1) ferste punktum skal den som driver persontransport med
motorvogn mot vederlag ha loyve. Nar politiet i kontroll avdekker at enkeltpersoner tilbyr
transport til allmenheten uten & ha leyve (pirattaxi), vil det ofte veere vanskelig & bevise at
vedkommende driver slik virksomhet, dvs. at vedkommende har utfort flere slike oppdrag
tidligere. Dette er bakgrunnen for bestemmelsen i yrkestransportloven § 4 (1) andre
punktum, som presiserer at layveplikten ogsa gjelder den som utferer persontransport mot
vederlag pa lignende mate som drosje nar tilbudet om transport rettes mot allmenheten pa
offentlig plass.

Med bakgrunn i dommen fra Hoyesterett (Haxi), jf. kapittel 3.1, som fastslo at kontakten
mellom sjafer og passasjer som ble etablert via mobilapplikasjonen Haxi, ikke omfattes av
loyveplikten i yrkestransportloven § 4 (1) andre punktum, ser departementet behov for &
endre denne bestemmelsen. Hoyesterett kom til at forholdet ikke kunne sies & falle inn
under lovens ordlyd da uttrykket "offentleg plass' refererer til et fysisk sted.

Departementet mener at layveplikten for persontransport ogsa ber ramme enkeltstiende
tilfeller der transporten er kommet i stand som felge av at transporttilbudet rettes mot
allmenheten via digitale plattformer, ikke kun der transporten er tilbudt allmenheten pa
offentlig plass slik det er i dag. Departementet foreslar derfor at bestemmelsen gis et tillegg
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for 4 fange opp slike tilfeller for a likestille transport rettet mot allmenheten, enten den
skjer fysisk eller via digitale plattformer.

5.18.2 Forslag til endringer i lov

Departementet foreslar en endring av yrkestransportloven § 4 forste ledd andre punktum
slik at det fremgér at ogsa tilbud om drosjetransport tilbudt via digitale plattformer omfattes
av layveplikt.

5.18.3 Forslag til endringer i forskrift

Som en folge av endringen i yrkestransportloven § 4 forste ledd andre punktum, méa det
gjores en endring i yrkestransportforskriften § 2 andre ledd slik at det ogsa her fremgar at
tilbud om drosjetransport tilbudt via digitale plattformer omfattes av layveplikt.

5.19 Fastsetting av avre grense for lovbrotsgebyr i yrkestransportloven §
40a

Departementet foreslar a endre yrkestransportloven § 40 a slik at det fremgar at kr. 5 000,-
er den ovre grensen for overtredelsesgebyret.

Bestemmelsen om overtredelseesgebyr i yrkestransportloven § 40 a inneholder i dag ingen
ovre grense for utmalingen av gebyret. I lov av 10. februar 1967 om behandlingsmaten i
forvaltningssaker (forvaltningsloven) § 44 andre ledd forste punktum fremgar det imidlertid
at individuell utmaling av overtredelsesgebyr skal skje "innenfor en ovre ramme som ma
fastsettes i eller i medhold av lov". Dette gjelder bade dersom gebyret blir palagt en fysisk
person eller et foretak, jf. forvaltningsloven §§ 44 og 46. Bakgrunnen for bestemmelsen er
onsket om 4 sikre en viss forutberegnelighet for private og at gebyrenes storrelse er
gjennomtenkt.

Dette innebeerer at den naveerende hjemmelen i yrkestransportloven § 40 a ma justeres slik
at det fremgar en evre ramme for overtredelsesgebyret som kontrollmyndighetene kan
ilegge ved overtredelse av yrkestransportloven § 38.

Yrkestransportloven § 40 a gir hjemmel til 4 ilegge overtredelsesgebyr for overtredelser av
yrkestransportloven § 38 om kontrolldokumenter. § 40 a ble tatt inn i yrkestransportloven
pa bakgrunn av at det er naturlig a skille mellom brudd som er knyttet til selve loyveplikten
og vilkar for leyvedriften hvor det kan ilegges straff etter yrkestransportloven § 41 og brudd
pa § 38 om plikt til 4 ha med seg visse dokumenter og legitimasjoner under utferelse av
transport. De sistnevnte bruddene er ansett for a veere mindre alvorlige, og det er dermed
rimelig 4 reagere pa dette med et overtredelsesgebyr. Bade forsettelige og uaktsomme
brudd pa § 38 kan fore til overtredelsesgebyr etter § 40 a. Overtredelsesgebyr skal kunne
ilegges ved overtredelser som lett kan konstanteres, som for eksempel manglende
loyvedokument, internasjonal transporttillatelse eller liknende. Det er tilstrekkelig for
kontrolleren 4 sla fast at dokumentene eller tillatelsene som det er stilt krav om at skal veere
med i Kjoretoyet, ikke kan fremvises ved kontroll. Skyldkravet om uaktsomhet vil i de fleste
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praktiske situasjoner vaere oppfylt. Bakgrunnen for tilfoyelsen av ny § 40a i
yrkestransportlova er grundig omtalt i Ot.prp. nr. 60 (2008-2009).

Departementet foreslar at gebyrets ovre ramme settes til kr. 5 000,-. Belopet er hoyere enn
etter for eksempel forskrift 17. september 1993 nr. 855 om gebyr for visse overtredelser
etter vegtrafikklovgivningen, om gebyr for glemt forerkort og lignende, der gebyret
varierer fra kr. 500 til kr. 1500. Det vil i all hovedsak etter ytl. § 40 a veere loyvehaver som er
pliktsubjekt fordi layvehaver er en profesjonell aktor. Det kan dermed forsvares at gebyret
er hoyere enn det vil vaere for tilfeller der sjaferen alene er ansvarlig. Departementet ensker
ogsa at sterrelsen pa lovbrotsgebyret skal ha en preventiv effekt slik at de som driver med
vegtransport har med seg de nedvendige tillatelser og dokumenter som kan fremlegges
ved kontroll.

Ved beregning av gebyret i det enkelte tilfellet viser departementet til forvaltningsloven §
44 tredje ledd som oppstiller hvilke momenter det kan legges vekt pa ved individuell
utmaéling av overtredelsesgebyr mot fysiske personer. Etter bestemmelsen kan det blant
annet legges vekt pa "(...) overtredelsens omfang og virkninger, fordeler som er eller kunne
veert oppnddd ved lovbruddet, samt overtrederens skyld og okonomiske evne.”

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

a) sanksjonens preventive virkning

b) overtredelsens grovhet, og om noen som handler pa vegne av foretaket, har utvist skyld
¢) om foretaket ved retningslinjer, instruksjon, oppleering, kontroll eller andre tiltak kunne
ha forebygget overtredelsen

d) om overtredelsen er begétt for a fremme foretakets interesser

e) om foretaket har hatt eller kunne oppnadd noen fordel ved overtredelsen

f) om det foreligger gjentakelse

g) foretakets skonomiske evne

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

i) om overenskomst med fremmed stat eller internasjonal organisasjon forutsetter bruk av
administrativ foretakssanksjon eller foretaksstraff

Forslag til endringer i lov
Departementet foreslar a ta inn et nytt andre punktum i yrkestransportloven § 40 a forste
ledd hvor det fremgér at den evre rammen for overtredelsesgebyret er kr. 5 000,-

5.20 Iverksettelse

Departementet foreslar at lov- og forskriftsendringene omfattet av dette heringsnotatet trer
i kraft 6 maneder etter vedtak. Dersom Stortinget gjor vedtak om endringer i lov sommeren
2019, vil departementet foresla at endringene trer i kraft 1. januar 2020.

82



Departementet har vurdert ulike tidspunkt for nar nytt regelverk kan tre i kraft. Det som
taler for en relativt rask iverksettelse er at deler av dagens drosjeregelverk, seerlig
behovsprevingen anses av ESA 4 vaere i strid med E@S-avtalen. Videre har blant annet
rapportene fra Delingsekonomiutvalget, Konkurransetilsynet og Forbrukerradet
konkludert med at dagens drosjeregulering hindrer velfungerende konkurranse i
markedet. I tillegg har det vaert kjent siden desember 2017 at behovsprevingen,
sentraltilknytningsplikten og tildelingskriteriene vil oppheves, slik at de ulike akterene er
kjent med at disse endringene vil komme. Videre er dette et marked i rask utvikling hvor
nye teknologiske losninger enskes tatt i bruk. Dagens regelverk kan hindre en slik
utvikling.

Det som taler for en noe lengre periode for regelverket iverksettes er at dagens
loyvehavere ma fa mulighet til 4 omstille seg til en ny markedssituasjon. I og med at vi
apner markedet er vi usikre pa hvilken konkurransesituasjon vi vil fa i de ulike
delmarkedene. De som utever yrket i dag ber gis noe tid til 4 tilpasse seg den nye
situasjonen. Videre foreslas det i heringen at fylkeskommunene skal kunne tildele
eneretter og eventuelt kjope nedvendige drosjetjenester. Fylkeskommunene vil ha behov
for noe tid til & innrette seg for bruk av disse sikkerhetsmekanismene. I tillegg foreslas
loyvemyndigheten overfort fra fylkeskommunene til Statens vegvesen og det er behov for
noe tid til 4 legge til rette for en slik overforing.

I og med at dette er en stor omveltning i drosjereguleringen anser vi dette forslaget som en
balansert overgangsperiode der vi tar hensyn til alle akterer, bade de etablerte, nye akterer
og offentlige myndigheter.

5.21 Overgangsordninger

Departementet mener at nar det gjores vesentlige endringer i drosjemarkedet, er det behov
for 4 lage noen overgangsordninger slik at den etablerte naeringen gis noe tid til 4 tilpasse
seg det nye regelverket.

Nar det gjelder oppheving av de seersKilte loyvekategoriene, bor det gis en viss tid for de
loyvehaverne som har selskapsvognleyve og loyve for transport for funksjonshemmede,
utfort med Kjoretoy med inntil 9 seter, for a tilpasse seg kravene om drosjeloyve, merking,
taksameter og registrering i motorvognregisteret. For selskapsvognleyve forslar
departementet at loyvehaver kan benytte loyver utstedt for ikrafttrdelse av regelverket i
inntil 2 ar etter dato for ikrafttredelse. Det samme gjelder for loyver for transport av
funksjonshemmede utfort med Kjoretoy med inntil 9 seter. Dette betyr at de som har disse
loyvekategoriene nar regelverket trer i kraft, vil kunne bruke disse inntil 1.1.2022 om
regelverket trer i kraft 1.1.2020. Departementet har vurdert en lengre overgangsperiode for
disse loyvekategoriene, men nar behovsprevingen oppheves vil disse loyvehaverne kunne
konkurrere i det ordinaere drosjemarkedet pa lempeligere vilkar enn de ordinzere drosjene.
Departementet mener at en overgangsperiode pa 2 ar vil gi disse akterene rimelig tid til &
installere taksameter, merke kjoretoyene, registrere Kjoretoyet i motorvognregisteret, samt
bytte ut det gamle loyvet til nytt drosjeleyve. Dersom det samme selskapet/loyvehaveren
pa noe tidspunkt ensker flere loyver, ma de oppfylle kravene i ny regulering.
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De som har leyve for transport for funksjonshemmede og benytter kjoretoy med over 9
seter og utvidede drosjelayver vil etter det fremtidige regelverket matte ha turvognleyve.
For innehavere av disse loyvene forslar departementet at de kan benytte loyver utstedt for
ikrafttredelsesdato i inntil 5 ar. Dette betyr at de som har disse loyvekategoriene nar
regelverket trer i kraft vil kunne bruke sine loyver inntil 1.1.2025 om regelverket trer i kraft
1.1.2020. Etter dette ma de seke om turvognleyve. Bakgrunnen for at disse loyvetypene gis
en noe lengre overgangsperiode er, for det forste, at de er enkle & identifisere i kontroll. For
det andre faller disse Kjoretoyene inn under turvognleyve i forslaget til nytt regelverk, hvor
det verken er krav om merking eller taksameter. Dette betyr at innehaver av disse
loyvetypene innen 5 ar ma seke om turvognleyve og i den forbindelse oppfylle de faglige
kravene som stilles for buss. Dersom det samme selskapet/leyvehaveren pa noe tidspunkt
onsker flere loyver, ma de oppfylle kravene til ny regulering.

Departementet foreslar at drosjeleyver som er utstedt for regelverket trer i kraft skal gjelde
i 10 ar fra ikrafttredelsesdato. Loyvehaverne vil imidlertid matte folge nytt regelverk fra det
tidspunkt nytt regelverk trer i kraft, herunder krav til merking, taksameter. De fir ogsa
adgang til 4 kjere i hele landet.

5.22 Evaluering av regelverksendringene

Departementet har redegjort for sine vurderinger bak forslagene til regelverksendringene
og anslatt de samfunnsekonomiske virkningene basert pa skonomisk teori og erfaringer
med dagens system. Det er imidlertid noe usikkerhet knyttet til hvordan markedet vil
tilpasse seg en deregulering i praksis. Drosjetilbudet, prisene og organiseringen i
drosjemarkedet vil trolig variere atskillig mellom de ulike regionene. Lokale variasjoner
kan ogséa forventes i effektene for passasjerer, neeringen og bererte myndigheter.
Fylkeskommunene kan videre ha ulik tilnaerming til virkemidler for a sikre nedvendig
drosjetilbud. Departementet mener derfor at det er viktig a felge utviklingen i
drosjemarkedet noye etter at regelendringene trer i kraft.

Ulike erfaringer i ulike omrader kan gi et bredere grunnlag for a vurdere behovet for
eventuelle justeringer i regelverket pa et senere tidspunkt. Erfaringer kan for eksempel
avdekke behov for endringer i enerettsadgangen, maksimalprisreguleringen eller kravene
til leyvehavere og drosjesjaforer.

Med en evaluering etter for lang tid vil det ogsa kunne ta lengre tid 4 identifisere og
korrigere utilsiktede virkninger. En evaluering etter for kort tid kan potensielt bli
uforutsigbar og det er ikke sikkert at markedet vil handle som de ellers ville ha gjort
dersom endringene var mer permanente. Departementet mener at disse hensynene ma
balanseres og foreslar a foreta en evaluering av endringene i regelverket tre ar etter
ikrafttredelse. Tre ar bor veere tilstrekkelig tid til at effektene av en regelverksendring vil
kunne materialisere seg, og danne grunnlag for om endringene har virket etter formalet og
fungert godt i praksis.
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6 Okonomiske og administrative konsekvenser

6.1 Sammendrag

Dagens regulering av drosjemarkedet innebarer etableringshindringer som virker
hemmende pa konkurranse. Manglende konkurranse bidrar til heyere pris og lavere
kvalitet pa tilbudet og gir et effektivitetstap for samfunnet. Ved 4 oppheve behovsprevingen,
oppheves ogsa den viktigste barrieren for 4 kunne etablere seg i drosjemarkedet. I tillegg
foreslar departementet oppheving av kravet om hovederverv, lempede krav til loyvehaver,
oppheving av sentraltilknytningsplikten. Oppheving av behovsprevingen vil ogsa fore til
friere adgang til valg av organisasjonsform. Disse endringene vil ytterligere redusere
etableringsbarrierene i drosjemarkedet og veere til fordel for de som seker loyve. Friere
etablering i markedet muliggjer en mer effektiv markedstilpasning, som kan veere
fordelaktig bade for naeringen og kundene.

Hvilken effekt dereguleringen vil ha pa pris i ulike omrader, er usikkert. Samtidig som
etableringshindringene reduseres, legger ny teknologi til rette for at kundene enklere kan
innhente prisinformasjon. Det er derfor grunn til & forvente at naeringen i sterre grad vil
konkurrere pa pris. Dette kan bidra til bedre sammenheng mellom prisen pa tjenesten og
kostnaden ved & tilby den. Pa generell basis skal dette vaere gunstig for forbrukerne, men i
omrader eller pa tider med lav etterspersel kan kostnaden ved & tilby drosjetjenestene bli
hoyere enn det kundene er villige til & betale, og som en konsekvens gi et svekket
drosjetilbud.

For a sikre drosjetilbud der markedet ellers ikke ville ha levert nedvendige drosjetjenester,
kan fylkeskommunene tildele eneretter til loyvehavere i bestemte omrader, med eller uten
kompensasjon. En enerett kan bidra til 4 opprettholde fylkeskommunenes utgifter til
drosjeberedskap pa samme niva som i dag, men det kan ikke utelukkes behov for & ogsa
yte skonomisk kompensasjon til layvehavere i enkelte omréader. I disse omradene sikres
ogsa prisene gjennom a viderefere maksimalprisregulering. Fylkeskommunene mé ogsa
paregne visse administrasjonskostnader til & oppfylle kravet om begrunnelse av behovet for
a tildele eneretter og gjennomfere kjop/kontraktstildelinger.

De samfunnsekonomiske virkningene er krevende a kvantifisere. Samlet sett vurderer
departementet at de samlede gevinstene ved endringsforslagene vil veie opp for eventuelle
negative konsekvenser. I de neste kapitlene redegjor departementet naermere for konkrete
vurderinger knyttet til de ulike endringsforslagene.

6.2 Oppheving av behovsprovingen og driveplikten mv.

En overgang til friere etablering i markedet muliggjor en mer effektiv markedstilpasning
som kan vaere fordelaktig bade for drosjesjaforer, loyvehavere og kunder. Det er en rekke
samfunnsekonomiske kostnader ved dagens behovspreving av drosjeloyver. Hoyere pris og
lavere kvalitet pa tilbudet som felge av manglende konkurranse gir et effektivitetstap for
samfunnet. Gjennom oppheving av behovsprevingen vil den storste barrieren for etablering
bli fiernet og legge til rette for mer effektiv konkurranse.

Departementet forventer at drosjetilbudet vil kunne oke i folkerike og tettbebygde
omrader, rundt knutepunkter og pa passasjertunge tider. Dette kan gi effektivitetsgevinster

85



som felge av mer effektiv markedstilpasning der tilbudet meoter den faktiske ettersporselen
etter drosjetjenester. Gevinstene kan hentes ut i form av bedre tilbud for kundene med
redusert ventetid og et mer differensiert tjenestetilbud. Dersom konkurransen er
velfungerende kan dette ogsa fore til lavere priser gjennom okt selvregulering av
drosjemarkedet.

Bortfall av behovsprevingen vil ogsd medfere redusert ressursbruk til administrasjon av
ordningen. Dette vil kunne frigjore ressurser i fylkeskommunene. En oppheving av
behovsprevingen vil ogsé vere til fordel for de som seker loyve fordi de kan etablere seg
nar de matte onske, uten 4 matte vente til loyver blir utlyst og til de nér frem i keen av
sokere.

Det er noe storre usikkerhet om markedet vil levere et tilfredsstillende drosjetilbud pa
steder og tider med tynt kundegrunnlag. Fordi det vil veere mest attraktivt 4 etablere seg i
omrader med heyt kundegrunnlag, kan det oppsta en sterkere vridning av tilbudet mot
disse omradene. Det vil dermed kunne oppstd en omfordeling mellom innbyggere, der
kunder som i dag sikres et kunstig heyt tilbud i distriktene kan forvente & fa et darligere
tilbud. Disse omradene har tidligere fatt tilbudet kryssubsidiert av inntjening i mer
attraktive omrader og tider pa degnet.

Samtidig er det forhold som trekker i retning av ekt konkurranse ogsa i omrader som i
utgangspunktet ikke er bedriftsekonomisk lennsomme a betjene. Uten plikten til & betjene
ulennsomme omrader og tider, vil kostnadene knyttet til drift av drosjevirksomhet
reduseres. Med generelt lavere etableringsbarrierer kan flere etablere seg i markedet, ogsa
pa deltid. Sammen med nye forretningsmodeller og ny teknologi kan det derfor vaere
attraktivt 4 etablere deltidstjenester, ogsa i mer tynt befolkede omrader. Flere omrader og
perioder enn tidligere kan dermed bli lennsomme 4 betjene.

Selv om den totale effekten av en oppheving av behovsprevingen er vanskelig a
kvantifisere, er det departementets vurdering at de samlede gevinstene vil veie opp for
eventuelle negative konsekvenser. Etter departementets mening er det uansett mer
hensiktsmessig & benytte mer mélrettede tiltak rettet mot spesifikke problemstillinger,
fremfor en generell konkurransebegrensende regulering av markedet.

Departementet vil behandle vurderingen av prisvirkninger i kapittel 6.12 om
maksimalprisregulering.

6.3 Fylkeskommunenes adgang til a gi lokale eneretter

I omrader og perioder med lavt ettersperselsgrunnlag er det mer usikkerhet om markedet
vil tilby et tilstrekkelig drosjetilbud. For & sikre tilstrekkelig drosjetilbud kan
fylkeskommunene Kjope drosjetjenester, slik som det ogsa er adgang til i dag.
Pasientreiser, skoleskyss og ambulansetjenester er eksempler pa viktige funksjoner der
myndighetene sikrer transporttjenestene gjennom Kjop eller egen drift. I tillegg skal
fylkeskommunene etter forslaget kunne tildele eneretter til loyvehavere og skjerme
enerettshaveren for konkurranse. P4 den maten skjermes ogsa inntektsgrunnlaget til
enerettshaveren og det kan likevel veere lennsomt a opprettholde driften pa steder og tider
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med lavere kundegrunnlag. Dette kan ogsa bidra til 4 til dels motvirke fordelingsvirkninger
fra innbyggere i distriktene til innbyggere i byene.

Erfaringene fra dagens loyveordning viser at heller ikke behovsprevingen i alle tilfeller har
veert et tilstrekkelig virkemiddel for & sikre ensket drosjetilbud i enkelte omrader eller pa
tider av degnet. Eksempelvis er det i enkelte distriktskommuner krevende a tiltrekke
sekere til ledige loyver. Andre steder er det kun tilgjengelighet pa dagtid nar det er
muligheter for kontraktkjering, mens tilgjengeligheten i praksis er fravaerende pa nattestid.
For a pata seg de samme forpliktelsene som i dag, kan det likevel hende at en
konkurranseskjerming ikke er tilstrekkelig for a sikre nedvendig inntjening for
enerettshaverne. Enerettshavere kan derfor ville kreve en skonomisk kompensasjon i
tillegg til eneretten.

Videre vil eneretter som ikke ogsa inneholder rettigheter til kontraktkjering ha betraktelig
lavere verdi i mange distrikter sammenlignet med behovsprevingen vi har i dag. I omrader
der kontraktkjering utgjer en stor del av drosjemarkedet kan bortfallet av driveplikten
medfore et sa lavt ettersperselsgrunnlag i det gjenvaerende markedet, at det ikke er
attraktivt 4 etablere seg i enkeltturmarkedet. I mange loyvedistrikt utgjer
kontraktsmarkedet hovedparten av all drosjekjoring. Departementet mener derfor at
ansvarlige myndigheter ber vurdere a samordne Kjop i kontraktsmarkedet og tildeling av
eneretter innenfor gjeldende rettslige rammer. Med loyvet folger i dag ogsa en driveplikt i
enkeltturmarkedet.

Kjopene som eventuelt enskes samordnet kan kategoriseres i tre typer: 1)
Helseforetakenes kjop av pasientreiser, 2) fylkeskommunenes Kjop av skoleskyss og 3)
fylkeskommunens Kjop av transportberedskap i enkeltturmarkedet. Etter departementets
vurdering gir anskaffelsesregelverket muligheter for 4 samordne innkjop mellom
oppdragsgivere. Departementet mener at det ma vaere opp til fylkeskommunene og
helseforetakene 4 vurdere om det er hensiktsmessig 4 samordne Kjop i det enkelte tilfellet
innenfor rammene i gjeldende regler.

Det er uvisst om fylkeskommunene faktisk vil métte yte en ekonomisk kompensasjon til
enerettshaverne. Dette vil blant annet avhenge av graden av nyetablering, hvor virksom
konkurransen om enerettene blir og i hvilken grad tildeling av eneretter samordnes med
kjop av kontraktkjering. Med reduserte etableringshindringer og kostnader ved & drive
drosjevirksomhet kan flere delmarkeder vaere mer attraktive enn tidligere. Med mer
deregulering kan markedet ogsa i sterre grad tilpasse tilbudet i trdd med ettersporselen. Pa
den maten kan leyvehaverne spare kostnader ved a opprettholde ulennsom drift, og det er
dermed ikke gitt at det vil vaere behov for & kompensere enerettshaverne selv om verdien
av enerettene er lavere enn behovsprovde loyver.

Effekten pa utgiftene til fylkeskommunene er derfor usikker. Endringen i reguleringen kan
medfore okte utgifter til kjop og/eller redusert drosjetilbud/transportstandard i enkelte
omrader. Samtidig utelukkes det ikke at markedet kan tilpasse seg pa en mer effektiv méte
ogsa i distriktsomradene, og at adgangen til 4 benytte eneretter kan sikre et
tilfredsstillende drosjetilbud uten ekstra utgifter.
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I tillegg kan fylkeskommunene paregne noe okte administrative kostnader til 4 sette seg
inn i det nye regelverket. Reguleringsendringene innebarer at fylkeskommunene ma
begrunne behovet for bruk av eneretter i omrader der eneretter kan benyttes. Dette kan
oppfattes som noe mer krevende enn dagens vurderinger knyttet til behovsprevingen.
Videre ma fylkeskommunene sikre anskaffelseskompetanse og innfere rutiner for kjop av
drosjetjenester, der dette ikke allerede er etablert. Disse administrative kostnadene kan
oppveies noe ved bortfallet av administrasjonskostnader nar fylkeskommunen ikke lenger
er loyvemyndighet og det ikke er nedvendig & forvalte ordningen for behovspreving.
Departementet mener ogsa at en veiledning i forarbeidene kan forenkle
fylkeskommunenes vurderinger noe.

I omrader som er unntatt fra muligheten til bruk av eneretter, kan bortfallet av
behovsprevingen medfere en enklere ordning & administrere, og dermed redusert
ressursbruk for fylkeskommunene sammenlignet med i dag.

I retningslinjene for statlig styring av kommunesektoren kan avvik fra prinsippet om
kompensasjon for merutgifter bl.a. begrunnes i effektiv og samordnet bruk av offentlige
ressurser. Uten statlige overforinger til fylkeskommunene blir fylkeskommunene nedt til &
foreta en konkret vurdering av transportbehovet, behovet for & gripe inn i markedet og ut i
fra disponible ressurser foreta samfunnsekonomiske prioriteringer. Ved statlige
overforinger vil fylkeskommunene ha lite insentiv til & ta ut effektiviseringsgevinstene av
den omlagte reguleringen. Etter en samlet vurdering mener departementet at
fylkeskommunene ikke skal motta statlige overferinger som folge av endringene i
drosjereguleringen.

6.4 Loyvedistrikt og stasjoneringssted

Uten oppdeling av landet i ulike loyvedistrikter kan det bli mer attraktivt for leyvehavere a
trekke virksomheten til drosjemarkeder med heyt kundegrunnlag. Fordi transporten ikke
lenger ma skje i tilknytning til et stasjoneringssted, kan mer tyntbefolkede omrader i
kommunen som grenser til storre byer og tettsteder bli mindre attraktive a betjene.
Departementet mener imidlertid at dette vil veere et begrenset problem. I de fleste
kommunene der det ikke kan tildeles eneretter er det flere tettbebygde omrader med
mange innbyggere. Det vil derfor vaere relativt kort distanse, og dermed ventetid, i
bestillingsmarkedet. For praie- og holdeplassmarkedet kan det ikke utelukkes at det kan bli
darligere tilgjengelighet enn i dag i disse utkantomradene av kommunene.

Med innfering av nasjonale layver kan det ogsa bli mer attraktivt & konkurrere om
kontraktkjering i flere omrader utover eget loyvedistrikt hvor loyvehavere i dag har
driveplikt. Dette trekker i retning av bedre konkurranse og lavere priser i
kontraktsmarkedet. Mer fungerende anbudskonkurranser kan dermed gi vesentlige
besparelser for det offentlige samtidig som det totale tilbudet bedres for brukerne. Som
innkjeper av drosjetjenester vil sarlig helseforetakene trolig tjene pa styrket konkurranse i
drosjemarkedet.

6.5 Hovederverv og tildelingskriterier

En oppheving av kravet om at drosjeyrket ma vaere loyvehavers hovederverv vil oke
fleksibiliteten, og redusere kostnader og etableringsbarrierer i drosjemarkedet. Kravet om
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hovederverv innebarer at inntjeningen per loyvehaver i utgangspunktet ma dekke en
fulltidsstilling. Med oppheving av dette kravet kan ogsa deltidsakterer tilby tjenester pa
tider og steder som har for lite passasjergrunnlag til & dekke en heltidsstilling. Dette kan
dermed veere serlig aktuelt i distriktsomradene. Apningen for deltidskjering kan dermed gi
rom for flere aktorer i markedet, herunder loyvehavere som baserer seg pa bruk av nye
forretningsmodeller og ny teknologi.

Videre foreslar departementet 4 oppheve tildelingskriteriene for loyve basert pad ansiennitet
og fylkeskommunens skjonn. Det innebarer at alle som oppfyller de objektive kravene vil
kunne fa drosjeloyve. Det er dermed ikke behov for regler knyttet til allokering av nye og
ledige loyver. Uten tildeling av loyver etter ansiennitet eller fylkeskommunens skjonn, vil
flere ha muligheten til 4 tilby drosjetjenester.

Ved oppheving av behovsprevingen vil det ikke lenger vaere nedvendig 4 ha noen
begrensning pé antall leyver per loyvehaver. Det apnes dermed for at leyvehaveren selv
kan velge den organiseringen av virksomheten som passer best. Organisering i selskaper
kan gi mer kostnadseffektive tjenester som folge av stordriftsfordeler. Med mer frihet til
valg av selskapsform kan det ogsa oppsta sterre profesjonelle selskaper som tilbyr
drosjetjenester. Store selskaper kan dermed ta opp konkurransen med sentralene og
dermed motvirke negative virkninger av nettverkseffekter, som blir neermere droftet i
kapittel 6.9 om sentraltilknytning.

Opphevingen av kravet om hovederverv, tildeling av loyver etter ikke-diskriminerende
vilkér og sterre apning for organisering i selskaper, kan bidra til skt konkurranse i
markedet. Okt konkurranse kan igjen bidra til bedre drosjetjenester for kundene og lavere
priser.

6.6 Krav om drosjelayve og objektive krav

Departementet foreslar & lempe pé de objektive loyvekravene. Det vil da ikke lenger vaere
krav til fagkompetanse og ekonomisk garantistillelse. Lemping av kravene vil redusere
kostnadene ved etablering og dermed redusere inngangsbarrieren for a etablere seg i
markedet. Bortfall av garantikravet vil ogsa gi noe reduserte driftskostnader ettersom det
ikke lenger er behov for & yte provisjon til bankene/forsikringsselskapene. Dette kan igjen
bidra til at flere akterer velger 4 tilby drosjetjenester og bidra til ekt konkurranse i
markedet. Videre vil fjerning av disse kravene forenkle saksbehandlingen hos
loyvemyndigheten i forbindelse med seknad om loyve.

Samtidig har formalet bak kravene veert & sikre en serigs neering. Uten disse kravene dpnes
det for at ogsé flere useriose aktorer etablerer seg i markedet. Departementet mener
imidlertid at det stilles generelle krav til neeringsdrivende og arbeidsgivere som
tilstrekkelig ivaretar hensynet til forsvarlig drift og arbeidstakeres rettigheter. For kundene
er det forst og fremst sjaferene som har betydning for kundeopplevelsen. Departementet
viser i denne sammenheng til neermere omtale om kjoreseddel i kapittel 6.11.

6.7 Oppheving av saerskilte loyvekategorier

Med oppheving av serskilte layvekategorier vil det kun veere én loyvekategori for all
persontransport for kjeretoy med ni seter eller mindre. Dette vil veere en betydelig
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forenkling sammenlignet med dagens system og vil gi reduserte administrative kostnader
for leyvemyndighetene. Dette som folge av enklere vurderinger av om vilkarene for det
enkelte layvet er oppfylt — uten 4 matte skille pa ulike krav for ulikt materiell, slik det har
veert sa langt.

For leyvehaverne som har hatt selskapsvognleyve vil opphevingen av sarskilte
loyvekategorier innebaere gkte krav. F.eks. vil disse bli underlagt krav om taksameter og
merking av kjeretoyet, som ogsé innebzerer en okt kostnad for disse loyvehaverne.
Imidlertid vil endringsforslaget bety at alle som kvalifiserer til loyve kan drive virksomhet
innenfor alle markedssegmenter. Dette kan medfere mer fleksibilitet for layvehavere som
tidligere har hatt eksklusivt materiell, som dermed ogsa kan drive virksomhet innenfor det
ordinaere drosjemarkedet. Dette kan bidra til ekt konkurranse.

Nar det gjelder layver for transport for funksjonshemmede har markedsinteressen veert
begrenset. Departementet vurderer at denne typen tjenester hovedsakelig vil fortsette a
leveres gjennom en kombinasjon av Kjep av tjenester i kontraktsmarkedet og som en
integrert del av det ordinzere drosjemarkedet. Kjoretoy med over 9 seter som i dag er
underlagt krav om taksameter, vil i et fremtidig regelverk matte ha turvognleyve, og vil
dermed slippe kravet om taksameter.

Med en overgangsperiode pa ett ar fra ikrafttredelse til loyvehaverne ma oppfylle kravene,
mener departementet at akterene vil ha tilstrekkelig tid til & tilpasse seg ny lov og forskrift.

6.8 Overforing av loyvemyndighet

En samling av loyvemyndigheten hos Statens vegvesen vil legge til rette for effektivisering
av leyveforvaltningen, noe som vil gi mindre ressursbruk for offentlige myndigheter.
Bakgrunnen er at det antas a veere behov for faerre arsverk som jobber med
drosjeloyveforvaltning hos en sentralisert enhet sammenlignet med en ordning der hver
fylkeskommune er loyvemyndighet. Departementet sendte i desember 2017 et brev til
fylkeskommunene og Oslo kommune blant annet med spersmal om hvor mange arsverk
som jobber med drosjeforvaltning i fylkeskommunene. Antall arsverk som jobber med
drosjeforvaltning ligger i snitt pa rett i overkant av ett i hver fylkeskommune, men med
enkelte fylker som sKkiller seg ut. For eksempel har Akershus fylkeskommune 2,4 arsverk,
Oslo kommune 6,5, mens Jstfold har 0,2.

En overforing av layvemyndighet til én nasjonal enhet bidrar ogsé til mindre forskjeller nar
det gjelder praktiseringen av tildelingen av leyver. Vilkarene for tildeling av loyve kan
dermed bli mer forutsigbart for layvehavere. Videre vil det veere enklere for loyvesekere a
forholde seg til én loayvemyndighet med forslaget om oppheving av leyvedistrikter.

Departementet viser for ovrig til at nar loyve tildeles etter objektive kriterier, og ikke etter
lokalt behov, bortfaller begrunnelsen for & ha lokale loayvemyndigheter.

Departementet legger til grunn at endringen i organiseringen kan handteres innenfor

Statens vegvesens gjeldende budsjettrammer. Utstedelse av drosjeloyve er gebyrfinansiert.
Gebyret vil etter forslaget tilfalle Statens vegvesen som layvemyndighet.
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6.9 Sentraltilknytning og loggforing

Ved en deregulering av markedet vil tilknytningsplikten til sentral oppheves og
loyvehaverne vil st fritt til & organisere seg pa andre mater. Loyvehavere kan velge a Kjore
for seg selv, veere tilknyttet en sentral eller annen formidlingslesning, eller organisere seg i
selskaper. Etablerte sentraler kan ogsé velge a organisere seg som selskaper og soke egne
loyver og ansette sjaforer. Det vil dermed sannsynligvis bli en sterre variasjon i tilbudet og
okt differensiering av markedssegmenter. Eksempelvis kan effektive applikasjonsbaserte
formidlingslesninger bli utbredt og pa kort tid kapre store markedsandeler for visse
brukergrupper og store landsdekkende sentraler eller drosjeselskaper kan spesialisere seg
om kontraktsegmentet i ulike deler av landet. Dette vil endre pa insentivstrukturene i
markedet og siledes kunne bidra til en bedret priskonkurranse mellom leyvehavere.

En oppheving av plikten til sentraltilknytning vil videre kunne redusere
loyvemyndighetenes administrative ressursbruk. Dette fordi en frivillig sentraltilknyting vil
matte bygge pa privatrettslige avtaler atskilt fra den offentlige loyvereguleringen.
Handhevingen av de private avtalene vil partene selv ha ansvaret for.

Som beskrevet i kapittel 2.2 bidrar skalafordeler og nettverkseffekter til mer
kostnadseffektivitet og sterre inntjeningspotensial ved & organisere seg i store sentraler.
Disse forholdene har trukket i retning av sterre og faerre sentraler. Dette innebarer
imidlertid en uensket risiko for store sentraler som utever markedsmakt og utnytter
dominerende posisjoner. Konkurranseskjermingen har forsterket denne effekten ved at
sentralene forst og fremst har insentiver til a tiltrekke seg loyvehavere gjennom heyest
mulig priser for tjenestene — og ikke redusere priser som en normal konkurransesituasjon
skulle tilsi. Uten en plikt til & knytte seg til en sentral, sammen med muligheten for &
etablere selskaper med flere loyver, kan markedsmakten utjevnes mellom de ulike
akterene i markedet.

Sentralene har ogsa hatt en viktig funksjon med & innrapportere opplysninger om driften til
skattemyndighetene, slik at det er mulig & kontrollere skattegrunnlaget i loyvehavernes
neeringsoppgaver. Inntil arbeidsgruppen i prosjektet om mobile applikasjoner brukt som
alternativer til taksametre har konkludert, har departementet foreslatt a viderefore dagens
taksameterkrav..

Det antas at det vil palepe noen kostnader for layvehaver ved 4 matte loggfore alle
drosjeturer. Loyvehaver ma anskaffe et GNSS-system som serger for sikker lagring, samt
sletting av opplysninger etter at perioden for lagring er over.

6.10 Tidsbegrensede loyver

Departementet foreslar at drosjeleyver utstedes med en varighet pa ti ar.

Hittil har den eneste tidsbegrensningen av loyver vaert at loyvet gjelder til loayvehaveren
fyller 75 ar. En tidrig fornyelse kan medfere mer administrasjon for leyvemyndigheten
sammenlignet med tilfellet der loyvene gjelder uten begrensning i tid. Dette vil ogsa
medfere kostnader for loyvehaver i form av behandlingsgebyr. Gebyret er for tiden 3 400
kroner, og anses ikke a veere en stor sum i lepet av en 10 ars periode. Samtidig vil en tidrig
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loyveperiode bidra til hyppigere oppdatering av loyveregisteret og gi bedre oversikt over
aktive loyvehavere. Ettersom leyvekravene foreslas redusert, mener departementet at det
er begrenset administrasjon knyttet til utstedelse og innhenting av vandelsattest,
skatteattest og bekreftelse fra konkursregisteret hvert 10 ar.

6.11 Kjoreseddel - krav til sjafor

I tillegg til krav til helse, vandel og 20 ars aldersgrense for utstedelse av kjoreseddel,
foreslar departementet & innfere et kunnskapskrav for ferere av drosje og at den som
onsker kjoreseddel for drosje ma ha hatt fererkort klasse B i minst to ar for utstedelse av
kjereseddel.

Statens vegvesen arrangerer i dag eksamen for drosjeloyvehavere og for godstransport- og
turvognleyvene og har i hovedsak allerede nedvendig kompetanse for & gjennomfere
oppgaven. Med bortfall av eksamen for drosjeloyvehavere vil det sannsynligvis ikke veere
seerlig okt behov for bemanning, selv om det kan tenkes at det vil veere noen flere som tar
sjafereksamen enn leyveeksamen. Videre skal drosjesjaforene betale et gebyr som dekker
kostnadene ved & utfere oppgaven. Departementet anser derfor at forslaget ikke ber ha
nevneverdige konsekvenser for Statens vegvesen.

Et fagkompetansekrav vil innebaere en ekstra barriere for de som ensker & uteve yrket som
drosjesjafer. Samtidig foreslar departementet 4 fierne fagkompetansekravet for loyvehaver.
P4 denne mate omfordeles kostnader til & sikre fagkompetansen fra loyvehaverne til
drosjesjaferene. Det er sjaforene som forst og fremst er i kontakt med passasjerene, og
dermed sjaferen som har ansvaret for a sikre nedvendig trygghet og servicekvalitet for
kunden.

En sjafereksamen for & fi utstedt kjereseddel vil innebaere et visst kunnskapsniva om
fastsetting av pris, ferstehjelp, yrkesetikk, service og kundebehandling, handtering av
taksameter mv. I dag tas det 1 600 kroner for en loyveeksamen pa totalt fire timer.
Departementet anser at sjafereksamen vil vaere noe Kortere, anslagsvis to timer, slik at et
gebyr er forventet pa ca. 800 kroner. Gebyret for utstedelse av kompetansebevis foreslas til
270 kroner, lik dagens kostnad ved produksjon av kompetansebevis etter
yrkestransportforskriften § 12.

P4 samme tid foreslar departementet & oppheve hjemmelen til 4 kreve avlagt lokal
kjentmannspreve for a fa utstedt kjereseddel. I de sterre byene er det normalt den lokale
taxinaeringen som fastsetter innholdet i slike kurs, samt serger for gjennomfering- og
godkjenning. Prisen for et kurs varierer mellom om lag 3 500 — 8 500 kroner.

Departementet vurderer derfor at et krav om avlagt sjafereksamen ikke utgjor en vesentlig
byrde for drosjesjaferene.

Krav om fererkort klasse B i minst to ar for utstedelse av kjoreseddel for drosje vil fore til at
man far sjaferer med erfaring og pa den maten bidra til ekt trafikksikkerhet. Pa den andre
siden vil et slikt krav kunne medfere at de som ensker & vaere forer av drosje kan komme
noe senere ut i arbeid fordi det ma ga to ar fra vedkommende fikk fererkortet til han kan fa
utstedt kjereseddel.
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6.12 Maksimalprisregulering

Det er usikkerhet knyttet til priseffekten av de foreslatte reguleringsendringene. Effekten
pa pris kan veere ulik pa ulike steder og tider. I byer der maksimalprisen har blitt opphevet,
har erfaringen i etterkant veert at prisene i disse omradene okte. Dette kan til dels forklares
av konkurransebegrensningen med blant annet antallsregulering. Loyvehavere/sentralene
kan dermed eke prisene for 4 igjen oke inntjeningen, uten at det vil ha konsekvenser for
nyetablering i markedet. Tilstedevaerelsen av markedssvikter, herunder mangelfull
prisinformasjon, kan ytterligere forsterke ekningen i priser. Kundene kan vanskelig
sammenligne priser og det er haye byttekostnader, og kundene er dermed lite
prinssensitive. Kundene benytter seg i liten grad av sin forbrukermakt og markedsakterene
har dermed heller ikke insentiver til & redusere prisene av denne grunn.

Prisene har allerede okt relativt mye i de byomradene hvor prisreguleringen er opphevet,
det er derfor lite trolig at prisene vil gke ytterligere i disse omradene. Med regelendringer
som gir grobunn for ekt konkurranse, er det ogsa trolig grunnlag for mer effektiv
priskonkurranse som kan bidra til lavere priser for kundene. Departementets forslag
innebacrer imidlertid at noen flere omrader ikke lenger vil ha maksimalprisregulering.
Ogsa i disse nye omradene kan det forventes at okt konkurranse vil dra i retning av lavere
priser. Samtidig kan det ikke utelukkes at enkelte operaterer gker prisene.

I enerettsomradene der prisene er bundet av maksimaltakster, er det grunn til 4 tro at
prisene vil vaere pa samme niva som i dag. Det kan imidlertid tenkes at markedsakterene
kan komme til 4 std overfor potensiell konkurranse fra nye drosjer som de ma ta hensyn til i
sin prissetting. Dette kan bidra til lavere priser.

6.13 Registrering av drosjer i motorvognregisteret

Forslag om a viderefore kravet om at kjeretoy som benyttes til drosjetransport ma
registreres som drosje, kan medfere en kostnad for nye leyvehavere som allerede har et
kjoretoy, ved & matte betale omregistreringsavgift da bilen ma registreres pa
organisasjonsnummer i istedenfor personnummer. Omregistreringsavgiften ligger i dag for
personbiler pa 1600 (for gamle biler) opptil 6200 (for nye tunge biler). Denne summen
anses likevel 4 veere begrenset for den som ensker a drive drosjetransport. Det vises til at
dette kun vil gjelde nye akterer som ensker & drive med drosjevirksomhet da de som
innehar drosjeloyve i dag allerede har registrert drosjene i motorvognregisteret.

7 Forslag til lov- og forskriftsendringer

7.1 Forslag til endringer i yrkestransportloven
§ 4 forste ledd skal lyde:

§ 4. Loyve for persontransport med motorvogn
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(1) Den som mot vederlag vil drive nasjonal eller internasjonal persontransport med
motorvogn, ma ha leyve. Det same gjeld den som utferer persontransport mot vederlag pa
liknande méate som drosje nar tilbod om transport vert retta til dlmenta pa offentleg plass
eller via digitale plattformer.

§ 9 skal lyde:

§ 9. Leyve for persontransport med motorvogn utanfor rute

(1) Den som mot vederlag vil drive persontransport utanfor rute med motorvogn registrert
for inntil 9 personar, ma ha sarskilt drosjeloyve. § 4 andre ledd bokstav a - ¢ gjeld og for den
som har eller sokar om drosjeloyve.

(2) ) Fylkeskommunen kan gje pabod om at drosjekeyring innanfor ein kommune skal
drivast med motorvogn som har ei gvre grense for miljgskadeleg utslepp. Det skal setjast
ein frist pa minst fire ar for a oppfylle krava. Fylkeskommunen fastset forskrift om den ovre
grensa for miljgskadeleg utslepp.

(3) Den som har loyve etter denne foresegna skal loggfere kvar drosjetur med start og
sluttpunkt med ein modul med satelittbasert kommunikasjonssystem (GNSS) til lopande
registrering og logging av drosja si geografiske posisjon. Opplysningane skal lagrasti 10
dagar.

(4) Departementet kan gje forskrifter om korleis ei motorvogn skal vere utstyrt nar ho vert
nytta til leyvepliktig transport etter denne paragrafen.

§ 12 skal lyde:

§ 12. Loyve
Loyve etter §§ 4, 5 og 9 vert gjevne av Statens vegvesen.

§ 27 forste skal lyde:

(1) Layve etter §§ 4, 5 og 9 gjeld i ti ar.
§ 27 andre ledd oppheves.

Ny § 29 b skal lyde:

§ 29 b Einerettar for drosjetransport

(1) Fylkeskommunen kan tildele einerett til ein eller fleive loyvehavarar som kompensasjon for
d tilby drosjetenester innan ein eller fleire kommunar. Grensene for et einerettsomradet folgjer
kommunegrensene.

(2) Einerettar kan ikkje tildelast i neerare bestemte kommunar basert pa innbyggiartal og
innbyggjartettleik 1 den aktuelle kommunen.

(3) Fylkeskommunen skal, i omrdde der det er tillate a tildele einerett, vurdere om tildeling av
einerett er nodvendig i det enkelte tilfellet.

(4) Einerettar skal tildelast i kontrakt og skal gjelde i inntil tre dr.

(5) Drosjeloyvehavar som har einerett kan utfore oppdrag frd einerettsomradet til ein kvar
stad i eller utanfor einerettsomrddet.
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(6 Drosjeloyvehavarar, som ikkje har einerett, kan ikkje tilby drosjetransport i kommunar der
Hlkeskommunen har tildelt einerett.

(7) Drosjeloyvehavar som ikkje har einerett kan transportere passasjerar inn i
einerettsomrdde. Han kan og transportere passasjerar fra eit einerettsomrdde til ein stad
utanfor einerettsomradet dersom transporten er bestilt pa forhand.

(8) Departementet kan i forskrift fastsettje neervara reglar for einerettar.

§ 31 forste ledd bokstav b) skal lyde:
b) avvikling av leyveeksamen, forareksamen og utferding av kompetansebevis.
§ 37 a forste ledd skal lyde:

Forar av drosje, turvogn og rutevogn ma under persontransport mot vederlag ha kjoresetel i
tillegg til forarkort.

§ 37 b forste ledd skal lyde:

Seknad om Kjeresetel skal gjerast pa fastsett blankett. Legeattest skal leggjast ved seknad
om Kjoresetel og seknad om fornying av Kjoresetel. Kompetansebevis for avlagt
sjdforeksamen skal leggjast ved soknad om kjoresetel for drosjetransport. Dette gjeld ikkje ved
Sfornying av kjoresetel utferda for 1.1.2020. Dersom fornying av kjoresetel utferda for 1.1.2020
tkkje skjer innan eit ar etter at den den gamle kjoresetelen gar ut, ma soknaden om ny
kjoresetel leggjast ved kompetansebevis for avlagt sjaforeksamen.

§ 37 ¢) forste ledd andre punktum skal lyde:

Forar av drosje ma ha tilstrekkeleg fagleg kompetanse og ha hatt forarkort klasse B i minst to
dr i samanhang

§ 37 c fijerde ledd oppheves.
§ 37 f forste ledd skal lyde:

Politimeisteren eller den han gir myndigheit, kan treffe vedtak om a kalle retten til 4 fore
motorvogn ved persontransport mot vederlag tilbake, dersom

a)vedkommande ikKje er edrueleg eller viser seg & vere upaliteleg eller 4 ha andre
eigenskapar som gjer at han ma reknast som uskikka til 4 vere forar av bil under
persontransport mot vederlag

b)vedkommande ikkje lenger fyller dei krava som er sette for helse m.m som er sette for
forarkort klasse D og DE.

§ 40 a forste ledd skal lyde:

Den som med vilje eller aktloyse bryt § 38, kan paleggjast lovbrotsgebyr. Den avre grensa
for eit slikt gebyr er kr. 5 000,-. Nar slikt lovbrot er gjort av nokon som har handla pa vegne
av eit foretak, kan lovbrotsgebyr paleggjast foretaket. Dette gjeld sjolv om lovbrotsgebyr
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ikkje kan bli palagd nokon einskild person. Med feretak er her meint selskap,
enkeltmannsferetak, stifting, foreining eller anna samanslutning, bu eller offentleg
verksemd. Lovbrotsgebyr kan paleggjast av tenestemann fra politiet og Statens vegvesen,
eller av annan offentleg tenestemann som departementet har gjeve rett til & fore kontroll
etter denne lova

II

1. Lova trer i kraft 1. januar 2020.

2. Drosjeloyve som er gyldige pa det tidspunkt denne lova trer i kraft vil gjelde fram til
1.1.2030 sa lenge dei oppfyller krava i den til einkvar tid gjeldande yrkestransportlov og
yrkestransportforskrift.

7.2 Forslag til endringer i yrkestransportforskriften

§ 1 forste ledd bokstav d) og €) oppheves.
§1 forste ledd bokstav f) skal lyde:

drosjeloyve, loyve som gir innehaveren rett til 4 drive transport utenfor rute med
motorvogn registrert for hoyst atte sitteplasser i tillegg til forersetet,

§ 2 andre ledd skal lyde:

Det samme gjelder den som utferer godstransport mot vederlag med motorvogn som ellers
er fritatt fra kravet om loyve i medhold av yrkestransportlova § 16 nar transporten kan ses
som ledd i neeringsvirksomhet, eller den som utferer persontransport mot vederlag pa
lignende mate som drosje nar tilbudet om transport blir rettet til allmennheten pa offentlig
plass eller via digitale plattformer.

§ 3 forste ledd skal lyde:

Statens vegvesen er layvemyndighet for layve etter yrkestransportlova §§ 4, 5 og 9. Den
fylkeskommune hvor leyveseker har sin forretningsadresse er layvemyndighet for loyve
etter yrkestransportlova §§ 6 og 7, med unntak av leyver for riksvegferjer. For en
loyvesoker som skal drive behovsprevd transport innen et annet fylke, er vedkommende
fylkeskommune loyvemyndighet. Vegdirektoratet er layvemyndighet for riksvegferjer.

§ 4 andre ledd andre setning skal lyde:

For drosjelayve gjelder kravene i bokstav a), b) og c).

§ 5a skal lyde:

§ 5a. Krav til etablering i Norge
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For den som har eller seker om layve for godstransport eller turvognleyve fremgar kravene
til etablering av forordning (EF) nr. 1071/2009 art. 5. For den som har eller soker om loyve
for drosjetransport, er kravet til etablering oppfylt ved registrering i enhetsregisteret.

§ 6 forste og andre ledd skal lyde:

For den som har eller seker om loyve for godstransport og turvogn er kravene til god
vandel fastsatt i forordning (EF) nr. 1071/2009 art. 6.

For den som har eller seker om drosjeloyve eller ruteloyve for fartey anses kravet til god
vandel ikke for & veere oppfylt dersom innehaveren eller sekeren

a) er frademt retten til & drive naringsvirksombhet, eller
b) er ilagt straff for en alvorlig lovovertredelse, herunder pa det handelsmessige omrade.

§ 7 forste og fijerde ledd skal lyde:

Soker ma ved soknad om loyve for godstransport eller turvogn fremlegge en garantierkleering
fra bank eller forsikringsselskap pa en kroneverdi tilsvarende 9 000 euro. For leyver ut over
dette gjelder en kroneverdi tilsvarende 5 000 euro for hvert loyve. Euroens verdi i kroner
fastsettes i henhold til forordning (EF) 1071/2009 art. 7 nr. 1 for alle loyvetypene.
Departementet fastsetter neermere retningslinjer for innlevering av garantierkleering.

For soker om drosjelayve gjelder kun kravet i tredje ledd.

I § 7 tredje ledd byttes ordet kommunekasserer ut med ordet kommunal skatteoppkrever
og ordet skattefogd byttes ut med ordet skattekontor.

§ 8 andre ledd skal lyde:

For forer av drosje kan departementet fastsette neermere krav til faglig kompetanse. Kravet til
faglig kompetanse anses a veere oppfylt dersom vedkommende kan framlegge vitnemal for
bestatt eksamen.

§ 9 skal lyde:

§ 9 Eksamen

Den som seker om loyve for gods-og turvogntransport skal avlegge loyveeksamen hos
Statens vegvesen. Den som soker om kjoreseddel for drosjetransport etter yrkestransportloven
kapittel 7A skal avlegge forereksamen hos Statens vegvesen. Statens vegvesen kan fastsette
neermere retningslinjer for gjennomfering av eksamen.

§ 10 andre ledd skal lyde:

Er den som har eller seker om loyve for drosje et selskap eller annen juridisk person ma
den til enhver tid daglige leder eller transportleder oppfylle kravene til vandel. Foretaket som
sadann ma oppfylle kravet til god vandel. Hvis sokeren er et nyopprettet selskap ma ogsa
den daglige leder fylle kravet til skonomi i § 7 tredje ledd.
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§ 12 tredje og sjette ledd skal lyde:

Ved gjennomfering av loyveeksamen skal sokeren betale et gebyr pa 1600,- kroner til
Statens vegvesen. Ved gjennomforing av foreveksamen skal sokeren betale et gebyr pa 800,- til
Statens vegvesen.

For behandling av seknad om drosjeloyve skal sekeren betale 3 400 kroner til den
loyvemyndighet som utsteder dokumentet. Det samme gjelder for utstedelse av
duplikatdokument.

§ 13 tredje ledd skal lyde:

Forer av motorvogn som utferer loyvepliktig transport skal til enhver tid kunne
dokumentere at loyvehaver har disposisjonsrett over motorvognen, enten ved at loyvehaver
star oppfert i vognkortet som eier, eller ved at kopi av leie- eller leasingavtale fremlegges.
Det skal fremgé av avtalen hvem som er dens parter og hvilke kjoretoy som omfattes, enten
i form av registreringsnummer eller chassisnummer. Dette gjelder ogsa ved egentransport,
jf. yrkestransportlova § 16 og § 18.

§ 15 tredje ledd oppheves.

§ 34 oppheves.

§ 37 oppheves.

§ 38 oppheves.

§ 39 oppheves.

§ 40 oppheves.

§ 41 oppheves.

§ 42 oppheves.

§ 43 oppheves.

§ 44 oppheves.

§ 45 oppheves.

§ 46 oppheves.

§ 47 oppheves.

§ 48 skal lyde:
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§ 48. Merking, taklykt og tilleggsutstyr mo.

Drosje skal merkes utvendig pa begge sider med loyvenummer med skrifthayde pa minst 40
mm ndr kjoretoyet benyttes som drosje. Loyvenummer og kjorveseddel skal veere synlig fra
passasjerens plass.

Drosje skal veere utstyrt med godkjent taksameter. Taksameter skal veere montert og belyst slik
at takstgruppe og belop kan leses fra passasjerens plass. Ulgiftene til anskaffelse, montering og
vedlikehold av apparatene dekkes av loyvehaveren.

Drosje kan ha taklykt som foran og bak har paskriften TAXI samt loyvenummer. Dersom
drosjen har taklykt ma den godkjennes av Vegdirektoratet. Kun drosje med taklykt vil kunne
benytte seg av kollektivfelt.

Drosje kan ha installert annet kommunikasjonsutstyr eller spesialutstyr.
Er loyvehavers ordincere vogn som folge av skade eller reparasjon ute av drift, kan loyvehaver i
stedet sette inn annen vogn som fyller kravene i forste, annet og tredje ledd. Bestemmelsen i §

13 gjelder tilsvarende for slik vogn.

Loyvemyndigheten kan gi dispensasjon fra kravene i denne bestemmelsen.

Ny § 48 a skal lyde:

§ 48 a. Eneretter for drosje
I kommuner med 20 000 innbyggere eller fleve, og befolkningstetthet pa 80 innbyggere per km?
eller hoyere, kan det ikke tildeles eneretter.

§ 49 oppheves.
§ 50 oppheves.
§ 51 oppheves.
§ 52 oppheves.
II

1. Forskriften gjelder fra 1. januar 2020.

2. Selskapsvognleyver og loyver for transport for funksjonshemmede tilknyttet kjoretoy
registrert for inntil atte personer i tillegg til forersetet som er gyldige pa det tidspunkt
denne forskrift trer i kraft, gjelder til 1.1.2022.

3. For drosjeloyver tilknyttet kjoretoy registrert for heyst 16 sitteplasser i tillegg til
forersetet og loyve for transport for funksjonshemmede tilknyttet kjoretoy registrert for
over ni sitteplasser inkludert forersetet som er gyldige pa det tidspunkt denne forskrift trer
i kraft, gjelder til 1.1.2025.
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7.3 Forslag til endringer i maksimalprisforskriften

§1 tredje ledd bokstav a) skal lyde:
Bestemmelsene i forskriftens kapittel 2 kommer ikke til anvendelse pa:

a) drosjetransport i kommuner med 20 000 innbyggere eller flere, og befolkningstetthet pa 80
innbyggere per km? eller hoyere, eller
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