Norges offentlige utredninger

2017:4

e
Delingsgkonomien

— muligheter og utfordringer




92 NOU 2017: 4
Kapiftel § Delingsgkenomien

ger er frivillige for de naeringsdrivende, vil de i ut-
gangspunktet ikke komme i konflikt med direkii-
vet om urimelig handelspraksis (se boks 6.1).

Selvdeklarerende: kvalitetsmerkér er i ut
gangspunktet best egnet for 4 bygge fillit blant
usikre forbrukeré, og fungerer slik sett som en
slags markedsfaringsstrategi for de nzeringsdri-
vende. Slike merker vil 1 mindre grad ha hetyd-
ning for den fakiiske praksisen til de neringsdei-
vende, som mi faige loven — uavhengig av om det
fimnes et kvalitetsmerke de kan benytte elier ei.
Kvalitetsmerker har videre den svakhet at de kan
misbrukes ved at de benyttes-av akterer som ikke
har betryggende rutiner, slik at de villeder mer
enn de veileder. Deite er et generelt problem ved
denne type kvalitetsmerker, og gjorde seg ogsd
gjeldende ved innforingen av en frivillig standard
for brukeromtaler fra det franske standardise-
ringsorganet AFNOR (se boks 6.6).

6.6 Delingsgkonomi og forbruker-
rettigheter - problemstillinger

Det har hittil kommet sveert fa klager pa delings-
tienester il forbrukerimyndighetene. Det kan ten-
kes at tillitsmekanismiene delingstjenestene tilbyr,
bidrar til dette. Det kan ogsd ha sammenheng
med at utbredelsen av delingsskonomien forele-
pig er beskjeden i Norge.

Dette avsnittet gir narmere inn pa noen av de.
generelle forbrukerutfordringene som kan folge

av. delingsekonomiens struktur og mekanismer.
Sekiorspesifikke utfordringer knyitet til for ek-
sempel helse, miljs og sikkerhet i reiselivs- eller
transportmarkedet omtales i kapittel 7.

6.6.1 Nar er en tilbyder nasringsdrivende
etter forbrukervernregelverket?

Forbrukere har rettigheter uansett hvem det
handles fra, men som ilustrert i figur 6.2. har for-
brukere flere uiravikelige rettigheter nar de hand-
fer fra en nzeringsdrivende og ikke fra en annen
ikke-nzeringsdrivende. Det vil derfor ha stor be-
tydning for forbrukerbeskyttelsen om -forbruke-
ren anses & handle fra en nwringsdrivende eller
ikke,

Forbrukervernreglene er utviklet med tanke
p4 4 verne den svake part — forbrukeren —~ mot
den sterke part — den nzeringsdrivende ~ 1 marke-
det. Nar transaksjonen foregér mellom en ikke-
nzeringsdrivende tilbyder og en forbruker, vil ikke
forbrikeren nodvendigvis veere den svake part 3
transaksjonen, Det er derfor ogsa usikkert om be-~
hovet for 4 sikre forbrukeren ér til stede [ samme
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grad som i ordineere markeder. Ved & benytie og
legge til rette for bruk av tillitsmekanismer kan
dehngsplatl:former bidra til et bedre forbriker-
vein i transaksjoner mellom tilbydere og forbru-
kere.

Ttalge OECD (2016d) er det relevant & stille
sparsmélet om forbrukere forventer den samime
beskyttelsen nar de handler med en ikke-n2rings-
drivende tilbyder som en nzermgsdnvende Sh
lenge forbrikeren vet at han kjsper en tjeneste av

en ikke-nzringsdrivende, kan def vaere rimelig &

anta at han heller ikke forvenier samme grad av
garantier eller kundeservice som hos en nerings-
drivends, og kanskje tar heyde for def nar han
‘vurderer prisen pi tjenesten.

Det er ogsd rimelig 4 anta at mange ikke-
naringsdrivende tilbydere ikke vil ha den samme
juridiske, tekniske og administrative kompetan-
sen som mange neringsdrivende har. Forutset-
ningene for ikke-nzringsdrivende tilbydere til 4
tilfredsstille de samme ktav s6in forbrokervern-
reglene stiller til n=eringsdrivende om for eksem-
pel kundeservice, betalingslesninger og opplys-
ningsplikt, er derfor ikke nedvendigvis til stede.

For & unngh forbrukerproblemer og ivareta

forbrukertilliten til delingstjenester, er det derfor
vikiig for bade forbrukere, tilbydere og delings-
plattformer 4 f& klarhet { hvorvidt tilbyderen er 4
regne som nanngsdnvende Bide graden av for-
brukervern som forbrukeren kan forvente, samt
tilbyderens oppmerksomhet rundt hvilke forplik-
telser han vil matte innfri, vil avhenge-av at tilby-
derens status er avklart.

Om en aklsr som tilbyr sine tjenester giennom
en -delingsplattform, er neeringsdrivende  eller
ikke etter norsk rett, kan ikke besvares genereit.
Ulikt regelverk har ulike grenser for nir en tilby-
der er neringsdrivende, og vurderingen av om en
tilbyder er nzeringsdrivende eller ikke vil i grense-
titfellene bero pé4 en konkret vurdering av den en-
kelte saken.

I EU-direktivet om urimelige’ handelspraksis
artikkel 2 bokstav b er nzringsdrivende definert
som:

«enhver fysisk eller juridisk person, som ihan-
delspraksis som omfattes av dette direktiv apptrer
for formil som gjelder vedkommendes forret-
nings-, industri-, hindverks- eller yrkesvirksom-
‘het, og alle som opptrer i vedkommendes navn el-
ler pa vedkommeéndes vegnes.

8 Europaparlaments- og ridsdireletiv 2005/28/KF-av 11, mai
2005 om forelaks urimelige handelspraksis overfor forbru-
Keré pa det indre marked.

Kapittcl 6

Europakommisjonen har nylig utarbeidet en
oppdatert veileder til direktivet. Her framgér det
at hvorvidt en selger er forbruker elier narings-
drivende vil bero pa en konkret helhetsvirdering
av den enkelte sak basert pa en rekke relévante
kriterier (Europakommisjonen, 2016£).

- Om selgeren har et profittmotiv

- Antall, sterrelse og hyppighet pa transaksjo-
nene

~ Selgerens omsetning

- Om selgeren kisper produkter for & videre-
selge dem.

Som eksempel pa en person som.dpenbart er nee-
ringsdrivende, nevner retningslinjene noen. som
hyppig videreselger produkter pd nett for en pris
som ér heyere enn innkjepsprisen.

Direktivet om urimelig handelspraksis er im-
plementert i norsk rett i markedsfsringsloven. Be-
grepet neeringsdrivende er definert i markedsfo-
ringsloven ‘§ 5 bokstav b. Selv om definisjonen i
markedsfaringsloven avviker noe fra direktivets
definisjon, skal begrepene ifslge forarbeidene tok
kes likt (Ot.prp. nir. 55 (2007-2008)).

Det kan veere grensetilfeller for hvorvidt en tit-
byder er & anse som naeringsdrivende eller ikke.
Dette har veert tema for Forbrukertvistutvalget
(FTU)® i en rekke saker. Etter FTU-praksis skal
det lite til for noen ansés 4 drive nzringsvirksom-
het i relasjon til forbrukerkjapsioven eller hand-
verkertjenesteloven. Hovedspgrsmdlet for FTU
sypes 4 vaere om virksomheten framstir som pro-
fesjonell og vedvarende, og om det er naturlig &
betegne virksomheten som naermgswrksomhet
Det oppstilles et krav om at. virksomheten mé ha
en viss varighet og et visst omfang. Dersom virk-
somheten -er vedvarende og systematisk, kreves
det generelt et mindre omfang pa virksombheten.
Mange tilbydere i delingsakonomien driver virk-
somheten som en bigeskjeft, og varighet og om-
fang blir dermed svaert relevant i vurderingen.
Det vil trolig veere tilbydere i delingsekonomien

‘sor har et si-stort omfang pa sin virksombhet at

det &r naturlig' 4 betégne den som naeringsdri-
vende.

Ltter FTU- prak51s vurderes det om virksombhe-
ten har preg av & vaere ervervsmessig omseining
som elter sin arl er egnet til 4 gi akonomisk fortie-
neste. Det er likevel i flere avgjerelser understre-
ket at det ikke kan oppstilles noe krav om at virk-
somheten faktisk gir et overskudd, det er nok at
virksomheten er egnet til & gi skonomisk over-

§ Furbrukertvistutvalget skifter navn il Forbrukerkiageut-
valget ved ikrafttredelse.av ay lov § 2017,
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skudd. Dersom virksomheten er tilsyders pri-
meere inntekiskilde, taler det sterkt for at tilbyder
er en naeringsdrivende.

Det kan veere en utfordring for bade forbruker
og tilbyder & avgiere om tilbyder -er neringsdri-
vende. Det kan likevel hevdes at dette ikke er et

vesentlig hull i rettssikkerheten for forbruker..T.

enkelte sammenhenger kan en dynamisk (og mer
skjsnnsmessig) begrepsbruk vere en fordel for
forbrukér da man kan virdere hetheten i hvordan
tilbyder framstir overfor forbruker, og pa bak-
grunn av det for eksempel tilby miekling i Forbru-
kerridet. '

For tilbyderen selv er det imidlertid viktig 4
vite om han/hun er bundet av de samme forplik-
telsene som paligger neeringsdrivende eller ikke.
Her har plaitformene, som. Europakommisjenen
{2016d) papeker i sin veiledning, en sentral rolle i
4 bista tilbyderne:

(...) Collaborative platformis should also enable
underlying service providers that qualify astra-
ders to comply with EU consumer and marke-
ting law, for example by designing their web
struchires fo make it possible for third party
traders to identify themselves-as such fo plat:
forms users. In addition, they could also clearly
indicate 1o all users that they will only benefit
from protection under EU consumer and mar-
keting laws in their relation with traders.

Som Kommisjonen papeker ber plattformene utar-
beide sine nettlasninger p& en méate som gjer det
enkelt for tilbyderen 4 kommunisere fil forbru-
kere om vedkommende er nzringsdrivende eller
ikke. P4 en annen side vil det trolig vaere i sirid
med gieldene E@Sregelverk (direktivet om uri-
melig handelspraksis) & gi generelie bestemmel-
ser som palegger plattformene et slikt ansvar. EU-
regelverket, som er totalharmonisert pa omridet,
foruiselter at hver sak vurderes konkretf. Det vil k-
kevel for eksempe! kunne utarbeides veiledninger
og prinsipper for «beste praksis» om hvordan
plattformene kan gi god informasjon om forbru-
kervernreglene. | tillegg kan tilsynsmyndighe-
tene 1 enkeltsakei gripe inn ‘met. manglende opp-
lysninger om platiformen og tilbyderne pé denne,
herunder manglende opplysninger om de er nge-
ringsdrivende  eller ikke-newringsdrivende  0g
hvilke konsekverser dette fir for forbrukernes
stilling.

Deiingsakomnﬂen

6.6.2 Plattformens ansvar for tilbyders
leveranse

Selv om det skulle vzere klart at en tilbydes pd en
delingsplattform ikke er nmfingsdrivenide etter
forbrukervernregelverket, kan det oppstd et
spersmal om plattformen har ansvar for tjengsten
som leveres av tilbyder til forbruker. Dette er et
uavklart sparsmal, ogsd internasjonalt.

Et vanlig argument mot plattformansvar for til-
byders leveranse er at plattformen kun fungerer
‘som -en «digital mellommann» mellom to parter
og ikke tilbyr tjenesten selv. 1 mange tilfeller vil
bildet veere mer nyansert (OECD, 201642). I noen
tilfeller inntar plattformen en ¥olle som noe mer
enn en ren formidler av kontakt, eksempelvis
giennom at platiformen ogsa fastsetter hele eller
deler av innholdeti avtalen mellom tilbyder og foi-
briker,

Dersom plattformen garanterer for deler av
tjenesten, vil' den, vaere avtalereitslig forpliktet
overfor forbruker, navhengig av om plattforinen
anses som formidler eller tilbyder. Dette vii for ek-
sempel véere tilfelle der plattformen fastsetter pris
pA fieniésten, eller der plattformen garanterer for
en viss kvalitet eller standard pa tjenesten til for-
bruker,

Dersom plattformen anses & veere oppdragsgi-
ver eller arbeidsgiver for den som faktisk utfarer
eksempelvis transport eller tilbyr: overnatting, vil
plattformen ogsa ha éi ansvar overfor forbruker:
for utferelsen av-denne tjenesten. 1 disse tilfellene
il plattformen anses & veere den reelle tilbyderen
av {jenesten ogsé, i motsetning il kun 4 vare for-
midler.

Plattformene oppirer ofte ogsi som betalings-
formidlere, og har ofte vilkdr knyttet 1il seg som
kan gjelde obligatorisk forsikring eller ghkonomisk
garanti. I noen tilfeller er det plattformen som fast-
setfer eller legger sterke faringer for pris pa tje-
nesten {(slik som Uber). I andre tilfeller fastsetter
tilbyder selv pris (slik som Aisbnb}. Ulike plattfor-
mer har svaert ulike modelier, og det varierer hvor
sterkt de griper inn i avtalen mellom forbruker og
Glbyder. _

Et eksempel pi en plattform som griper sterkt
inn i avialen mellem forbruker og tilhyder er
Uber, som skriver pa sine nettsider at de har obli-
gatorisk forsikring for alle bilene, og foretar bak-
grunnssiekk av sjaferene tilknyttet plattformen.
Prisene for. transportijenesten fastsettes i praksis
av Uber, ikke av sjdferene selv, og Uber tar imot
‘hetaling og formidler betaling til sjaferen. Dersom
Uber anses a vaere arbeidsgiver eller oppdragsgi-
ver for Ubersjafarene, vil selskapet ogsa ha et an-
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svar overfor forbruker for utferelsen av (trans-
port)tienesten. Europadomstolen skal ta stilling
om Uber er & anse som en (ransporitjeneste eller
informasjonstjeneste i saken Uber-Spain (C-434/
15). En kiennelse er ventet i denne saken 1 2017.

Ogsa utenfor de tilfelléne som er beskrevet
ovenfor, vil plattformen vaere ansvarlig for egne-

handlinger overfor de forbrukerne som bruker
tjenesten, enten dette ansvaret har sitt grunnlag i
aviale, alminnelige erstatningstettslige prinsipper
eller reglene som gielder for kontraktssiutning
ved mellommenn, enten disse er loviestede eller
ulovfestede,

6.7 Utvalgets vurderinger og forslag

Utvalget mener at forbrukervernreglene alt i alt
gir et godt grunnlag for & ivareta forbrukerhen-
syn, og finner ikké at det er behov for nye regule-
ringer spesielt innrettet for 4 styrke forbrukerver
net i delingsekonomien ytterligere.

Norske myndigheters handlingsrom &l 4 inn-
fare endringer pd forbrukervernomridet er uan-
sett begrenset av at regelverket pa omradet j stor
grad er fullharmonisert EU-regelverk. Utvalget
forstr at dette regelverket na er oppe til vurde-
ring i EU {sikalt «fitness check»). Egen regule-
fing av delingsplattformenes eventuelle plikter
overfor forbrukere i Norge vil kunne stete mot
det fullharmoniserte regelverket.

Utvalget finner at det er lit¢ empirisk belegg
for uthredte forbrukerproblemer-i delingsekono-
mien og mener al tillitsrnekanismer bidrar positivi
il forbrukervernet pi omradet. Samlet sett er det
mye som taler for at eventuelle uklarheter rundt
tilbyders status som enten nzeringsdrivende eller
ikke-nzeringsdrivende ikke utgjer et stort problem
for forbrukernes stilling i delingsekonomien per i
dag.

Det kan likevel vere en utfordring at delings-

akonomien legger til rette for handel mellom ikke-

nzeringsdrivende i langt sterre grad enn tidligere,
og at slik handel ofte ikke er omfattet av forbru-
kervernregleéne. Det kan veere uklart for forbru-
kerne hva slags beskyttelse de har ndr de handler
i delingsekonomien, Det er likevel ikke noe nytt

Kapittel §

eller spesielt for delingsskonomien at handel mel-
lom private ikke omfattes av dette regelverket. T
forbindelse med evalueringen av de samlede for-
brukervernreglene i EU diskuteres det blant-an-
net om det er behov for & definere nzrmere gren-
ser for nzeringsvirksombet.

Utvalget mener at virkemidler fra norsk side
ber ha som mal 4 styrke dialogen mellom myndig-
heter og delingsplattformer om utvikling av bran-
sjestandarder og beste praksis. Utvalget mener at
forbrukermyndighetene ber uigi veiledninger
dersom dialog om bransjestandarder og beste
praksis drar ut i tid eller viser seg 4 ikke fore fram.

Veiledning kan vaere nyttig for & styrke kunp-
skapen om bide forbrukerrettigheter 1 delings-
gkonomien, og om tillitsmekanjsmer slik som bru-
keromialer. Det er el poeng at veiledning til for-
brukerne gir god informasjon om tillitsmekanis-
mer og graden av forbrukervern for forbrukerne
inngar i en transaksjon i delingsskonomien. Slik
vil den-enkelte bedre kunne vurdere risiko knyttet
til transaksjonen.

Utvalget mener at det vil vere hensikismessig
at det opprettes.en offentlig nettportal om delings-
akononiien der bade forbrukere, tilbydere og
plattformer kan hente informasjon om skattere-
gler, forbrukerrettigheter og relevant sekforlov-
givning. 1

Dersom man kjgper en vare av en privatperson
eller en nzringsdrivende og har noe 4 klage pa,
har man rett 1l 8 fi meklingsbistand fra Forbru-
kerradet. Dersom partene ikke kommer til enig-
het tross mekling, kan saken bringes inn for FTU
eller relevant klagenemd. Denne muligheten ek-
sisterer ikke dersom man kjsper en tjeneste av en
ikke-neringsdrivende. Utvalget mener at et utvi-
det tilbud om mekling potensielt vii kunne av-
hjelpe framtidige tvister i delingsekonomien. I til-
legg kan dette bidra til at myndighetene far over-
skt over utviklingen av eventuelle forbrukerpro-
blemer i delingsekonomien i tiden framover. Ut
valget foreslar derfor at meklingstjenesten bar
utvides til 4 gielde tienestekjap mellom ikke-
neringsdrivende.

10 S kapittel 1 for mer om detfe.
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Kapittel 7
Markeder hvor delingsgkonomi er sarlig framtredende

Utgangspunktet for delingsekonomien er at le-
dige ressurser som. finnes i husholdningssekto-
ren, kan omsettes i et marked som Talge av effek-
tive digitale markedsplasser. Bolig og bil er de
mest verdifulle godene folk flest eler, i tillegg til
egen arbeidskraft. Det er derfor ingen tilfeldighet
at det er delingstjenester som pé ulike mater tar i
bruk privatbolig og privathil, gjerne i kombinasjon
med arbeidsinnsats fra eieren, som har vokst ster-
kest. Utvalget har valgt 4 se neermere pa drosje-
markedet og overnattingsmarkedet. Det er i ho-
vedsak to grunner til dette: For det farste skjer en
stor del av omsetningen i delingsekonomien i
Norge i disse markedene, og for det andre er mar-

kedene delvis preget av forholdsvis omfattende-

reguleringer. Utvalget har lagt vekt pa & beskrive.
‘og analysere drosjemarkedet (punkt 7.1). En be-
handling av delingsskonomitjenester som paulike
mater tar i bruk privatbil, kunne ogsad ha tatt for
seg utlele av privatbil. Nar dette ikke er gjort, er
bakgrunnen at de reguleringsmessige utfordrin-
gene ikke er like store for slike tjenester. Utvalget
har heller ikke sett nermere pi samkjering (der
sjaforen og passasjeren har et sammeénfallende
transporthehov og det ikke betales vederlag ut
over kostnadsdeling), ettersom Samferdsels-
departementet har serndt forslag om lovendring
vedrprende dette p4 hering. 1 punkt 7.2 knyttes
det noen kommentarer iil godsiransport, mens
overnattingsmarkedet behandles i punkt 7.3

7.1 Drosjemarkedet

7141

Drosjenzeringen har de siste arene fatt konkur-
ranse fra nye transporttjenesier som har vokst
fram ved siden -av den etablerte nzringen. Noen
av de mye transportiienestene har karakter av
samkjoring, der sjaferen og passasjeren har et
sammenfallende transportbehov. Andre jenester
ligner mer pa ordinzr drosjetransport, der det er
kunden som velger start- og stoppested, og hvor
operateren far vederlag for tjenesten utover kost-

innledning

nadsdeling. De nye drosjeliknende tjenestene for-
midler transporttjenester mellom privatpersoner

gjennom en elektronisk plattform, og kan dermed

sies 4 vaere en del av delingsakonomien.

Punkt 7.1 tar for seg delingsskonomien innen-
for markedet for persontransport med personbil.
Punkt 7.1.2 til 7.1.4 tar for ség drosjemarkedet i
Norge og de nye teknologiske framskrittene
innenfor transperimaringen, mens punkt 7.1.5 til
7.1.7 ser p& de nye transporttjenestene innenfor
delingsekonomien som er etablert og driver virk-
somhet i Norge. I punkt 7.1.8 gis det en-oversikt
over gjeldende rett, mens det i punkt 7.1.9 vurde-
res hvorvidt det 4 iilby transporttjenester via de
nye tienestene er lovlig etter gieldende rett, Under
punkt 7.1,10 giennomgas E@Sretten pa omradet,
herunder den pigiende ESA-saken om den nor-
ske drosjereguleringen og paglende prosesser i
EU. Utvalget vurderer avslutningsvis behovet for
endringer i gjeldende regelverk under punki

7.1.11.

7.1.2 Drosjemarkedet - generelt

Drosjearkedet-deles ofte inn i fire ulike segmen-
ter:

Drosjer som praies pa gaten {praiemarkedet)

Drosjer som hyres fra holdeplass (holdeplass-

markedet)

3. Drosier som bestilles pa forhind {bestillings-
markedef)

4. Drosjetransport hvor vilkidrene for transporten

er fastsait i aviale inngitt etter forhandlinger

mellom eppdragsgiver og tilbyder, eller aviale

inngatt etter anbudskonkurranse (kontrakts-

markedet)

b =

Praie- og holdeplassmarkedet qmtales-'ofte under
samlebetegnelsen spotmarkedet. Kontrakiskje-
ringssegmentet omfatler blant annet kjoring for
offentlige oppdragsgivere. Drosjenzringen kon-
kurrerer om kontrakter, og kontraktene inngas
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normalt som rammeavtaler for et uspesifisert an-
tall turer.

Drosjenzringen omsalte for totalt 8 142 mill.
kroner i 2015, sammenlignel med en omsetning
pé totalt 8 116 mill. kroner i 2014, Dette represen-
terer en okning pa 0,3 pst. fra 2014 @l 2015. Dro-
siene kjorte i alt 524 mill. kilometer i 2015. Dette
representerer én nedgang pa 1,6 pst. fra 2014, Av
den samlede kjarelengden i 2015 ble 52,9 pst. ut-
fart med passasier i bilen, jt. SSB (2016b).

Hvordan prisene for drosletjenestene skal be-
regnes felger av forskrift fastsatt av Konkurranse-
tilsynet, se naermere under punkt 7.1.8.6. Drosje-
fakstene er i utgangspunktet maksimalprisregu-
lert. Konkurransetilsynet har imidlertid adgang til
4 gjere unntak fra reglene om maksimalpris for
omrider med to eller flere drosjeseniraler og der
tilsynet for evrig finner at forholdene ligger til
rette for tilstrekkelig konkurranse. 1 dag er de
fleste storre byomradene unntatt fra maksimal-
prisreguleringen.

Pilskog (2016) viser at drosjetakstene i peri-
oden mellom 2004 og 2015 gkte med 65 pst. Til
sammenhgnmg gkie. konsumpnsmdeksen med
rundt 25 pst. i samme periode. Arslennsveksten
var i denne penoden ph 55 pst. ifelge SSB. Tallene
Pilskog viser til gjelder for hele landet, og skiller
dermed ikke mellom omirader med og uten maksi-
malprisregulering. Pilskog viser imidlertid til at
omrader som Oppland og Nordland, som har
maksunalprlbregulemg, hdr hatt en lavere pris-
vekst enn Oslo/Akershus, som ikke har maksi-
~malprisregulering.

Prisene for drosje i praie-, holdeplass- og be-
stillingsmarkedet avhenger vanligvis bade av en
starttakst, antall kilometer som kjores, nar pd deog-
net turen kjeres og hvor lang tid som medgér.
Prisstrukturen med egne komponenter for grunn-
pns som varierer over degnet, kilometerpris og
pris per minutt, gjer det vanskelig for kuniden &
skaffe oversikt over hva en drosjetur vil koste og &
sammenlikne priser mellom ulike drosjesentraler,
spesielt 1 holdeplass- og pralemarkedet. Normalt
il ikke kunden 4 oppgitt den endelige prisen far
turen er over. Ved bestilling er det til en viss grad
lettere for kunden & orientere seg om pris. Norges
Taxiforbund har blant annet lansert en egen taxi-
‘katkulator som gir prisantydning pa gitte streknin-
ger og tidspunkter hos ulike drosjesentraler {{axi-
kalkulator.no). Enkelte drosjesentraler har ogsd
-utviklet applikasjoner for bestilling av drosje.
Rade Oslo Taxi og-Norgesfaxi har innfert fastpris
nér det bestilles i deres applikasjoner. 1 tillegg til-
byr mange selskaper fastpris pé enkelte streknin-
ger, som mellom Qslo sentrum og Oslo Lufthavn
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Gardermoen. Konkurransetilsynet viser il at
starre. drogjesentraler, som henter en heyere an-
del av sine kunder i béstillingsmarkedet, har Ta-
vere priser enn mindre sentraler; som heri_ter flere

kunder fra praie- og holdeplassmarkedet, se Kon-

kurransetilsynet (2015).

7.1.3 Konkurransen i drosjemarkedet

God informasjon om blant.annet pris er en forut-
setning for velfungerende konkurranse, if. omtale
i kapittel 4. Flere rapporter papeker at konkurran-
sen i det norske drosjemarkedet ikke har fungert
tilfredsstillende, og framhever svak prisinforma-
sjon som en viktig forklaringsfaktor i tillegg til eta-
bleringsbarrierer.

En nzermere forklaring pa hvordan manglende
eller svak informasjon pavirker markedet kan hen-
tes fra Diamond (1971). I Diamonds artikkel be-
skrives en teoretisk modell der forbrukerne har
kostnader i form av tidsbruk og ressursinnsats
ved & orientere seg om prisene i markedet (seke-
kostnader). Gitt slike sekekostnader vil kundene
Ja vaere 4 soke efter et rimeligere tilbud dersom
tilbyderen sker prisen med et fite belep - s lenge

prisekningen er lavere enn kosinaden ved & seke

etler en rimeligere tilbyder. Dette gir en tendens
til at alle tilbyderne eker prisene innil de har
nadd et prisnivid som maksimerer deres profitt
(monopolprisen). Kundene vil forvente at dlle il
bydere setter monopolprisen, og vil derfor ikke
seke etter en lavere pris. Diamonds resultat er ek-
stremt i den forstand at selv en liten spkekostnad
fierner all konkurranse i markedet. Ut fra Di-
amords artikkel er det likevel mulig 4 argumen-
tere for at konkurransen i drosjemarkedet vil fun-
gere svakere ndr det er sekekostnader, men uten
at prisene nedvendigvis: gir helt opp til det nivéet
en monopolist ville ha satt,

Forbrukerridet (2013) trekker seerlig fram be-
hovsprovingen av antallet drosjelayver som et hin-
der for effekliv konkurranse i drosjemarkedet.
Det vises i tillegg til at prisstrukturen er for kom-
plisert, slik at det er vanskelig & sammesnligne pris
mellom de ulike drosjesentralene. P4 den annen
side blir det trukket fram at det er god tilgjernige-
lighet av drosjer i de drosjiemarkedene der det er
apnet for konkurranse meliom dros;esentraler at
kvaliteten pé kjsretoyene er god og at-en organise-
ring av lgyvehavere drosjesentraler skaper ryd-
dighet og effektivitet.

Konkirransetilsynet (2015) viser til at dagens
regulering av drosjemarkedet ikke legger til rette
for effektiv kofitkurranse -og- prodnktmtetsvekbl
Konkurransetilaynet peker pid mangelfull og
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asymmetrisk informasjon! som kilde til markedss-
vikten. De framhever blant annet at det er utfor-
drende for kundene 4 sammenligne priser 1 dro-
siemarkedet og peker pi enkelie szrlige fysiske
egenskaper ved drosjemarkedet som bidrar til
markedssvikt, Halge Konkurransetilsynet har dro-

sjemarkedet en flytende karakter®, slik at kunden.

i spotmarkedet i realiteten ofte vil ha f4 eller ingen

alternativer 4 velge mellom. Praiemarkedet er pre-

get av at kunden gierne velger den forste og beste
tilzgjengelige drosjen, méns det i holdeplassmarke-
det er vanlig at kunden tar den drosjen som stir
forst i keen. Dette kan pivirke de prisene sentra-
lene fastsetter i-de markedene som ikke er maksi-
malprisregulert.

lfalge rapporten har den teknologiske utviklin-
gen endret grunnlaget for prisregulering i drosje-
markedet. Konkurransetilsynet hevder at teknolo-
giske innovasjoner som smarttelefoner har redu-
sert utfordringene knyttet til have sgkekostnader
og informasjonsasymmetri, noe som har veert et
argument for prisregulering.

Konkurransetilsynet mener at det er mulig 2
avvikle prisregulering i drosjenseringen, men at
prisreguleringen ikke kan fjernes uten at bebovs-
provingen samtidig flernes. Det behovshaserte
layvesystemet trekkes fram som den mest vesent-
lige etableringsbarrieren i det norske markedet.
Behovsprovingen begrenser serlig tilbudet og
fleksibiliteten pa tilbudssiden. Konkurransetilsy-
net anbefaler pi denne bakgrunn 4 flerne behovs-
previngen i hele landet, samt fierne kravet om at
drosjekjering skal veere hovedervervet il loyve-
haver. Hvis drosjetilbudet blir s svekket 1 enkelte
omrader at dét utgjer et samfunnsmessig pro-
blem, kan mélrettede tiltak vurderes for & avhjelpe
situasjonen.

1 drosjemarkedet har det veert en lendens fra
naringens side til 4 dekke inn kostnader som opp-
star som falge av overkapasitet gjennom 4 ke pri-
sene, se serlig Forbrukerridet (2013). Forbru-
kerradet viser til at deregulering av dr osjemarke-
dene i blant annet Sverige og N ederland har resul-
tert i skte priser, i stid med det man skulle for-
vente dersom markedet var velfungerende,
Longva m.fl. (2010) framhever at prisene har gkt i
byoinradene der maksimalprisreguleringen er

opphevet og det samtidig har verten vekst i antall

1 Asymmetrisk informasjon innebaerer en skjev fordeling av
1nfnrmas;on melloin. aktsréne 1 markedet,

Selger og kjaper holder ilkke til ph n fast. plass, og kisper
kan ikke alltid velge mellom flere selgere, jf. ‘Bekken (2003
s. 11},

2
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leyver. Dette gielder seerlig pa tidspunkter med
nminst konkurranse.

7.1.4 Teknologisk utvikling og framvekst av
nye transportigsninger

Ny informasjons- og kommunikasjonsteknologi
(IKT) har bidratt til at formidling av tjenester er
langt enklere enn det tidligere har véert. Denne ut-

viklingen skaper nye muligheter bade for samkje-

ring og drosjelignende transport og har drevet

fram nye méater 4 styre og organisere transport pi.

Dette har gitt grobunn for nye forretningsmodel-
ler, bade innenfor dett etablerte drosjenaringen.
og for delingsekonomiakterene. Intelligente trans-
porisystemer (ITS) gir store muligheter for utvik-
ling innenfor alle ftransporiformer. ITS er
systemer of tienester hvor IKT anvendes innen
transportsektoren.

Bilindustrien og myndighetene arbeider med
samvirkende systemer mellom biler og andre
systemer i samfunnet (C-ITS). Denne teknologien
&pner for karimunikasjon mellom kieretsyene og
mellom kjeretoyene og infrastrukturen. Med C-
TS vil alle kjoretoy sende ut data om posisjon,
fart, identitet og egenskapel Tifrastrokturen ‘vil
kunne overvike posision og status og samtidig
sende ut data i trafikken om lys i trafikksignaler,
hindre og hendelset i veien osv. I lepet av 10 ar
regnes det med at denne teknologien vil vaere
standard i nye biler. Bruken av samvirkende
systemer og «big data» kan gi en mer effektiv,
fleksibel og silker transport gjennom ekt tilrette-
legging av transpor tiormidling, jf. rapport fra Sta-
tens vegvesen 1. fl. (2015) side 13.

Pa lengre sikt vit trolig selvkjerende biler bli
vanlig. Slike autoniome framkomstmidier vil trofig
benytte seg av C-ITS som plattform. Selvkjsrende
biler vil kunne endre méten vi tenker pa person-
transport og bil, og vil samtidig kunne erstatte be-
hovet for bemannede drosjer.

7.1.5 Delingsgkonomiaktorer - generelt
Innenfor persontransportmarkedet har det de se

nere drene vart en framvekst av nye applikasjons-

haserte Eranspormlbydere Et kiennetegn ved
disse nye {jenestene er at de kun baserer seg pi
formidling av transportoppdrag via en digital platt-
form. En vanlig samlebetegnelse pd de nye akta-
rene er fransporinetiverksselskap.
Transportnettverksselskapene omfatter bade
samkjeringstjenester, der sjafaren og passasjeren
har et sammenfailende transportbehov, sami
droslehknende tjenester hvor kunden velger bade
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start- og stoppested og betaler for fjenesten ut
over kostnadsdeling. Et fellestrekk ved transport
nettverksselskapene er at de er internettbaserte
og tilrettelegger for transportijenester via nettsted
eller applikasion. Selv om ogsa flere drosjesentra-
ler har introdusert egoe applikasjoner som en del
av sin bestillingstieneste, er det et szertrekk ved
de nye tjenestene at de utelukkende baserer seg
pa bestilling via digitale losninger. Transportnett-
verksselskapene baserer seg ofte pi & koble en-
keltperson til enkeltperson og innebzerer dermed
at det ofte er {0 ikke-profesjonelle alderer som
samhandler giennom plattformen. Et annet kien-
netegn ved virksomheten til transporinetiverks-
selskapene er at sjiforene som hovedregel opere-
rer som selvstendig naeringsdrivende og benytter
egne private kjoretay ved viferelsen av transpor-
ten. Utnyttelsen av private kjsretay framheves
gierne som et delingsaspekt.

Under punkt 7.1.6 nedenfor gis det en oversikt
over de viktigste transporinetiverksselskapene i
det norske markedet, samt-en beskrivelse av hvor:
dan de opererer. Gjennomgangen er basert pa en
rapport skreveti av Oslo Economlcs pa oppdrag fra
Samferdbclsdepartemcntet samt en rapport
skrevet av Vista Analyse, pa oppdrag fra Kommu-
nal- og moderniseringsdepartementet, ji Peder-
sen m.fl. (2016). Rapportene fra Oslo Economics
og Vista Analyse dekker de viktigste delingsako-
nomizktarene som er etablerti Norge.

7.1.6 Transportnettverksselskaperidet
norske markedet

Oslo Economics viser il at det per 5. april 2016 var
fire transportnettverksselskaper registrert i
Norge. Disse var Uber, Haxi, GoMore og Hent
MEG. Ogsa Lyfi har registrer! sitt varemerke i
Norge, men har per i dag ikke startet drift i det
norske markedet. Uber og Lyfl serger bade for
formidling, prisberegning og beialing for trans-
porttjenesten. Haxi blir i rapporten beskrevel som
en ren formidlingstjeneste, som ikke engasjerer
seg i prisingen av avtalte turer. GoMore er en pri-
vat formidler av samkjering og privat bilutleje.
'HentMEG er ikke &t forretningskonsept, men en
offentlig finansiert mobilapplikasjon som skal
legge til retfe for samkjering.

Uber Norway er den norske avdelingen av
Uber og er et regisirert aksjeselskap i Bronney-
sundregistrene. 1 Norge hadde Uber registrerte
driftainntekter pa 5,7 mill, kroner i 2015. Ubei for-
midler flere typer jenester. Uber POP er persen-

3 Rappori av-5. april 2016.
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transport med vanlige biler og ligner pa ordinzer
drosjetransport. Uber Black ér en limousiné-ser-
vice utfert med luksurigse biler. Uber POOL er
mye det samme som Uber POP, men med mulig-
bet for 4 ta med flere passasjerer pd veien for en
deling av kostnadene. Uber POOL er forelepig
ikke lansert i Norge, Selskapet har ogsa Uber EL
for elekiriske biler og ber XXL for sterre biler.
Uber Norway opplyser at det-per juni 2016 var

'38 000 aktive passasjerer (folk som har tait en tar

ved hjelp av Uber i lapet av d_e siste tre manedene)
i Oslo, og 1 underkant av 500 aktive partnersjife-
rer. Uber opplyser viderée at ettersom innfieningen

for en partnersjifer varierer biade mellom indivi-

duetle sjiferer og fra uke til uke basert pa hvor
mange turer som kigres, er det ikke mulig 4 si noe
om inntjening per person. Uber opplyser at pirat-
tazd;sjﬁfarEr er blant deres viktigste konkurren-
ter.

Haxi Ltd. er et norskutviklef selskap $om ble
lansert i Stavanger i 2013. Selskapet er et norskre-:
gistrert utenlandsk foretak med forremingsa-
dresse i Loridon. Tjenesten er tilgjengelig i Norge,
Island, Danmark og USA. Haxi hadde 8 300 sjifa-
rer i Norge hasten 2016 og hadde over 300 000
kontaktpunkter® mellom sjifarer og passasjerer i
2015. Hvor mange av kontakipunktene som resul-
terte 1 Kjoretur, er uvisst.

7.1.7 Hvordan transportnettverks:
selskapene fungerer

YANA

Transportnettverksselskaper som Uber og Lyft
bruker GPSfunksjonen i smarttelefoner il 2
knytte forbindelse meilom passaslel er og sjifarer,
En passasjer har mulighet til & se i sanntid hvilke
sjafarer som er tilgiengelige i nzrheten. Efter & ha
bestilt en tur er det mulig for passasjéren 4 holde
seg oppdatert pa hvor kjsretayet befinner seg. Sja-
foren vil ogsd kunne se hvor passasjeren befinner
seg.

Ved bruk av Uber sin applikasjon fir passasje-
rer informasjon om nave, kontaktinformasjon og
bilde av sjafaren, samt bilmodell og bilde av bilen.
Passasjeren far vite sjiferens poengsum basert pi
andre passasjerers evaluering, og et anslag pa for-
ventet tid til sjaferen kommer dit passasjeren be-
finner seg, samt hvorvidt prisene er forheyet som
folge av sikalt «surge pricings, se punkt 7.1.7. i

Matching

1 Brevtil utvalget, august 2016
5 Bt konizktpunkt er nir en hruker fo ekuempel ringer eller
sender melding Gl en annen bruker-av applikasjionen.
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om prising under. Passasjerene kan ogsé f et pti-
sestimat for turen. Sjaforen fir pa sin side informa-
sjon om forpavnet pi passasjeren, poengsum, kon-
taktinformasjon, antatt tid til passasjeren ankom-
mer og hvotvidt det er «surge pricing».

Andre transportoettverksselskaper som Haxi
og HentMEG bruker, ifalge rapporten fra Oslo
Economics; 1 mindre grad GPS-funksjoner for 4
knytte forbindelse mellom passasjer og sjafer.
GPSfunksjonen brukes for 4 vise hvor sam-
kjuringsturen skal ta veien. Ved bruk av Haxi sin
applikasjon kan sjafer og passasjer se profilen til
hverandre for de oppretter kontakt. Profilene vi-
ser som et minimum ef bilde av personen og en
evahiering av vedkomumende: I GoMore kan le-
dige sjAferer annonsete sine tjenester, og interes-
serte passasjerer kan koniakte sjiforen via platt
forinen eller giennom meldingstjenesten, Ogsa i
GoMore skal passasjerer og sjaferer ha prafiler
som viser navn og bilde.

7.1.7.2  System for tilbakemelding fra britkere

Flere av iransportnettverksselskapene bruker et
filbakemeldingssystem for 4 kvalitetssikre bade
sjafarene og passasjerene. Eiter endt Kjeretur er
det mulig & gi en poengsum il sjaferen og passa-
sieren. Poengsummen er tigjengelig for senere
brukere for 4 kunne luke ut uegnede sjaferer/pas-
sasjerer.

7.1.2.3 Tmnsportne_ttverksse;‘skqp_enes'beta?in‘gs-

system og inntektskilder

Flere transportnettverksselskaper har egne beta-
lingssystemer, For 4 i tilgang til applikasjonene
mé bade siifer og passasjer legge inn betalingsin-
formasjon. Passasjeren betaler via applikasionen
ved ankomst til destinasjonen, Selskapet som drif
ter applikasjonen, tar gierne en prosentandel av
betalingen.

De transportnettverksselskaperie som tar be--

talt, gjer det vanligvis pa bakgrunn av en prosent-
sats av transaksjonen mellom passasier og sjdfor.
Uber tar eksempelvis 25 pst.ﬁ av transaksionen.

7.1.7.4  Prising

Det er et skille meilom transpor tneitverksselska-
pene som opererer som prissettere, og de som

Siafarer som tegistrerte seg Ter 31 august 20186, har
beheldl de betingelsene som gjaldt tidligere og betaler Her-
for- 20 pst. o

Delingsokonomien

kun formidler betalinger og hvor betalingen er et
resultat av en avtale mellom sjifer og passasjer.
Uber og Lyft er eksempler pi prissettere, og
er de transporinettverksselskapene som ligner
mest p en ordinzr drosjetjeneste. De priser turer
etter samme. prinsipper som drosjer med para-
metre for grunnpris, kilometerpris og pris per mi-
nutt. Kunden fir en prisantydning pa forhind
giennom applikasjonen, men prisen er ikke bin-
dende.” Uber og Lyft har i tillegg utviklet prisings-
modeller som de henholdsvis kaller «surge pri-
cing» og «prime fime». Prisingsmodellene inne-

‘haerer at prisene endrer seg dynamisk pd bak-

grunn av etterspersel efter kjsreturer. 1 rushtid vil
for eksempel prisene ske som. folge av stor etter-
spersel. Noe avformalet med dynamisk prising ex
4 tiltrekke seg flere sjiforer i perioder med hey et-
tersporsel.

~ For Haxi og GoMore avtales pris mellom bru-
lere ved for eksempel bruk av meldinger i forkant
av turen. Haxi og GoMore deltar ikke i selve pri-
singen, men kan ha retningslinjer for prising.

7.1.7.5  Oppsummering og sammenligning

Haxi og GoMore er i dag teknologiplattformer
som formidler kontakt meilom passasjerer som
trenger skyss, og sjiferer som tilbyr seg 4 kjore.
De markedsfarer seg selv som samkjoringspiatt-
former, men hvorvidt det i allé tilfeller foreglr re-
ell samkjaring, og ikke drosjelignende transport-
oppdrag, er usikkert. GoMore filretielegger i til-
legg for bilutleie mellom privatpersoner. Uber og
Lytt tilbyr en {jeneste som til dels er lik den dro-
siesentralene tiibyr. Ut over kjereturen handierer
de betaling via applikasjonen og setter prisen.i
stor grad etter samme paramefre som drosjene,
Uber har ogsé en egen godkjenningsordning for
siiforer og biler, og de innglr avialer med siifo-
rene som uavhengige kontraktspartnere. Videre
er det eksempler pi al sjiferene hielpes med.
momsregistrering og opprettelse avenkeltperson-
foretak.

Det er et fellestrekk ved transportnettverkssel
skapene at de il nd nermest uteiukkende har ret-
tet seg inn mot bestillingsmarkedet. Detie utgisr
en Torskjell fra de ordinzere drosjene som deltar i
alle markedssegmentene; Det finnes imidlertid
eksempler fra andre land pa at de nye tjenestene
ogsa har inntatt holdeplassmarkedet. Tienesten
Lytt har eksempelvis egne holdeplasser pé Los

7 Gjelder Uber. Utvalget Kjenner ikke il hvorvidt detie ppsd
gielder Lyft, men detle er heller iklke vesentlig for utvalgets:
vurderiager.
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Angeles internasjonale flyplass, jf. Nelson (2015).
Et annet kjennetegn ved de fleste tjenestene til
transportnettverksselskapene er at de gir mulig-
het for & gi tilbakemelding via et evalueringssys-

tem. Brukere (sjiforer eller passasjerer) som far

lav poengsum, kan utelukkes fra plattformen.,

7.1.8 Gjeldende rett
7.1.8.1  Leyvepliktig persontransport

Lov 21, juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med
moforvogn og fartey (yrkestransportloven} §4
forste ledd slar fast hva som er layvepliktig per-
sontransport:

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

Loyveplikten gielder bare nar det blir titt vederlag
for transporten. Dersom det ikke tas vederlag, vil
transporten falle utenfor regelen i yrkestransport-
loven §4 og dermed ikke vare layvepliktig.
Vederlagsbegrepet blir tolket vidt, slik at ogsa de-
ling av kostnader ved transporten vil vaere omfat-
tet.

Loyvekravet for persontransport, herunder
drosjetransport, gielder-for (i) den som vil drive
personiransport mot vederlag, og (i) den som ut-
ferer persontransport mot vederlag pad likriende
méte som drosje nér tilbud om transport blir rettet
mot allmennheten pi offentlig plass.

Det forste alternativet oppstiller det & drive
“som vilkar for 4 veere omfattet av loyvekravet. Dri-
vebegrepet er presisert i Ot.prp. nr. 74 (2001-
2002) s. 29 med henvisning til attalelse i Ot.prp.
nr. 86 (1984--85). Her heter det at virksomheten
mé ha en viss varighet og vaere uttrykk for en mer
systematisk utnyttelse av transportmidlet i er-
vervsmessig syemed. Videre framgir det at den
neermere avgrensningen av drivebegrepet ma
bero pa et skjonn i det enkelte tilfeflet basert pa
hyppighet, transporterens initiativ og leyvehave-
res mulighet til & utfare transporten. I henhold tit
rettspraksis er ikke terskelen veldig hgy for virk-
somheten faller inn under drivebegrepet. 1 Hayes-
teretts avgjerelse 1 Rt. 1994 s. 319 ble tre tilfeller
av persontransport mot vederlag ansett for 4 veere
omfattet av drivebegrepet, og dermed loyveplik-
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tig. Hoyesterett. viste for svrig til &t domfelte
hadde. drevet tilsvarende kjsring de fire forufgi-
ende helgene, noe som innebar at kjeringen métte
sees som.en del av et mer omfattende straffoart
forhold.. Antallet turer vil ikke alltid vere avgie-
rende for om en virksomhet er omfattet av drive-
begrepet. Borgarting lagmannsrett uftalte 1 LB-
2015-204313 at det ikke kan stilles krav om et mi-
nimum antall turer, men at begrepet «driver» méa
tolkes slik at det md veere atvisl en viss aktivitet
som"viser at ran vil uteve persontransport mot
vederlag, Momenter i den sammenheng vil veere:

[...] om man har opprettet et selskap eller et
firma for 3 drive persontrafikk, om man har
skaffet en motorvogn som er egnet for slik-
virksomhet, om man har inngétt avtale med
virksoinhet som formidler kontakt med poten-
sielle kunder osv.

Det andre alternativet oppstiller det 4 eife person-
travisporttilbud ot allmenheten Had offentlig plass
som vilkdr for 4 vere omfatiet av lgyvekravel.
Dette bie fillayd ved en lovendring av.samferdsel-
stoven i 2001, Formailet med lovendringen var  uf-
vide rekkevidden av hva som skulle vare layve-
pliktig persontransport, og dermed rarnme tiliel-
ler av persontransportbefordring mot vederlag
der det bevismessig ville veere vanskelig & pavise
at befordreren hadde drevet i tilstrekkelig om-
fang, if. ferste alternativ. Av Ot.prp. nr. 82 (2000-
2001} pa-side 3 framgér det at:-

Med offenileg plass meinast gater, vegar, opp-
stillingsplass m.v. som ér opne for almen ferd-
sel. Det er ikkje ein faresetnad for & komme inn
under layveplikt at det er transpotteren sjelv
som tek initiativ, anten: direkte eller gjennom i
framtre. pi ein slik mate og under slike
omstende at det kan oppfattast siik frd publi-
kum si side at det vert tilbydd transport.

I HR-2016-1458 A avgjorde Hoyestevett at person-
transport mot vederlag, der kontakten mellom sj&
for og passasjer som ble etablert via mobilapplika-
sjonen Haxi, ilke-omfattes av loyveplikten i yrke-
stransportloven §4 ferste ledd andre punktum.
Lovregelen forutsetter, for at loyveplikt skal inn-
tré, at «tilbod om transport vert retta til Almenta
pi offentleg plass». Heyesterett kom til at forhol-
det ikke kunne sies 4 falle inn under lovens ordlyd
da-uttrykket «offentleg plass» refererer tl et fy-
sisk sted.
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7.1.8.2  Reguletings- og layvemyndigheter

Samferdselsdepartementet har en overordnet
ralle somi forvalter av yrkestransportloven og yr-
kestransportforskriften..

Fylkeskommunen er layvemyndighet og kan
til en viss grad sette vilkar for tildelte loyver og be-
stemme hvordan layvedistriktene innenfor fylket
skal se ut, samt hvordan drosjenaeringen skal or-
ganisere ség.

Konkurransetilsynet fastsetter maksimalpriser
for drosjetransport, se¢ narmere under punkt
7.1.8.6 nedenfor. Konkurransetilsynet har videre
ansvar for hvilket takstsystem som skal benyties i
drosjenaeringen.

7.1.8.3  Kravtil leyvehaver
Innledning

For persontransport utenfor rute med motorvogn
registrert for inntil 9 personer, gielder det et krav
om szrskilt drosjeleyve, jf. yrkestransportloven
§9. Laoyvehaverne er etter dagens yrkesiranspor-
tregelverk underlagt en rekke ulike krav. Kravene
framgér av yrkestransportloven og forskrift 26.
miars 2003 ar. 401 om yrkestransport med motor-
vogn og fartay (yrkestransportforskriften). En
sentral side ved dagens drosjeregulering er at lay-
vene er underlagt behovspraving og at-de som til-
deles loyve, ma overholde et krav om driveplikt.

Behovspraving

Det falger av yrkestransportloven § 9 at den som
mot vederiag vil' drive persontransport utenfor
rute med motorvogn registrert for mintil § perso-
ner, mé ha sarskilt drosjeloyve. Drosjelsyvene er
underlagt en hbehovspreving, noe som innebarer
at hver fylkeskommune lepende ma vurdere hvor

mange drosjelayver som kreves for & dekke publi-

kums behov for drosjetjenester i distriktet.
Farmélet med behovsprevingen er & sikre et
tilstrekkelig drosgjetiibud innenfor hvert layvedis-
trikt. Behovsprevingen ma videre ses 1 sammen-
heng med driveplikten. For & kunne pilegge lay-
vehaverne en plikt il 4 tilby degnkontinuerlige
drosjetjeriester aret rundt, m# retten il & drive
med drosjetransport veere antallsregulert for &
sikre tilbyderne et tilstrekkelig inntektspgrunniag.
Systemet med behovsproving av drosjelayver
er basert pa at fylkeskommunen fastsetter antall
leyver innerifor et naermere avgrenset geografisk

Delingsakonomien

omride, <lgyvedistriktets. Drosjene har enerett pd
drosjetransport innenfor eget layvedistrikt, som i
utgangspunktet er avgrenset av kommunegren-
sefe. I praksis har de fleste fylkeskommuner ved-
tatt at fylket skal utgjere loyvedistrikiet, jf. yrkes-
transportforskriften § 37 ferste ledd. Tilbudet av
drosjer er siledes et resultat av en politisk prosess
og er relativt konstant, mens ettersperselen etter
drosjetjenester er styrt av markedet. Tildelie lay-
ver kan ikke trekkes tilbake i nedgangstider, lay-
vemyndigheten har kun hjemmel it & trekke il-
bake loyver ved brudd pa layvevilkdrene.

Ledige layver skal kunngjsres, jf. yrkestrans-
poriforskriften § 37 tredje ledd. Tildeling av dro-
sjelayve skjer fortrinnsvis til sskere med to &rs an-
siennitet som fulltids drosjesjafer i layvedistriktet
der det sekes om loyve, jl. yrkestransportforskrif-
ten § 43. For nyopprettede loyver, og der det ikke
er sekere som har tilstrekkelig ansiennitef etter
§43, avgjer fylkeskommunen etier eget skjenn
hvem som skal tildeles layve. 1 disse tilfeller kan
{ayvet tildeles innehaver av drosjelsyve og selskap
¢lier annen juridisk petson, jf. yrkestransportfor-
skriften § 44,

Driveplikt

‘Nir drosjeloyver er behovspravde, blir layvehaver

gitt €t visst vern mot konkurranse i markedet. Til
giengjeld blir layvehaveren pilagt en driveplikt. Et
drosjeleyve gir felgelig innchaveren rett, men
ogsa plikt, 6l & drive personiransport, jf. yrke-
stransportforskriften § 1 bokstav f).

Driveplikten innebaerer at den enkelte drosje i
prinsippet skal veere i tieneste 24 timer 1 degnet,
hver dag hele dret. Formélet med drivepliktener
sikre et tilstrekkelig godt drosjetilbud i hele lan-
det.

For drosjer som er knyttet til en.drosjesentral,
fastsetier drosjesentralen vaktlister som Sorger
for opplyllelse av driveplikten. Dette stis fasti yr-
kestransportforskriften § 46 sjette ledd som sier at
styret i drosjeseniralen kan, for tilsluttede Iayve-
havere, fastsette en bindende detaljert kjareplan
som angir det iidsrom den enkelte drosje .skal
gjere tjeneste. Drosjer som er tilknytiet sentral,
trenger dermed ikke i praksis & vaere pd vaki 24 ti-
mier i dagnet. For drosjer som ikke er tilknyttet en
drosjesentral, det vil si sdkalte bostedslayver, er
det den enkelte loyvehaver som alene ma sarge
for & oppiylle driveplikten. I slike tilfelier kan loy-
vemyndigheten vare avhengig av klager fra publi-
kum for 4 vite om driveplikten eiterleves.
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Kray om d drive faktisk-og varig virksomhet i Norge

Et dv kravene for & fA layve er at virksomheten
som skal drives i Norge, er av faktisk og varig art,
if. yrkesiransportloven § 4 annet ledd bokstav &).
Etter ordlyden stilles det krav oni at den som se-
ker om loyve, mé veere etablert og drive sin virk-
somhet i Norge. Kravet folger av Europaparla-
ments--og ridsforordning (EF) nr. 1071/2009. ar-
tikkel 5. Kravet om etablering er gjort gjeldende
for drosjetransport sa langt det passer. Av artikkel
5 folger det at foretaket for det forste mé ha en
virksomhet i etableringsstaten med lokaler hvor
de viktigste forretningsdokumentene oppheva-
res. For det andre méa foretaket disponere ett elier
flere kjsretoy som er registrert eller godkjent i
samsvar med etableringsstatens lovgivning. For
det tredje ma foretaket drive sin virksomhet fak-
tisk og varig fra en driftssentral i etableringssta:
ten. I Prop. 124 L (2012-2013) side 29 er det vist
til at formalet er & gi et sterkere krav om etable-
ring og tilknytning til landet for de som seker om
layve i Norge.

Krav om god vandel

Et annet krav for 4 {4 layve er at vedkommende se-
ker har god vandel, jf. yrkestransportloven § 4 an-
net ledd bokstav b). Kravene til god vandel er
narmere presisert i yrkestranspor tforskriften § B,

med videre henvisning til Evropaparlaments- og-

ridsforordning (EF) nr. 107172009 art. 6. Art. b
ar. I tredje ledd bokstav a) og b) setter minimum-
skrav il hvilke rettsomrader som skal tas i be-
trakining i vurderingen av om vandelskravet er
oppfylt. Art. 6 ar. 1 tredje ledd bokstav a) lister
opp nasjonale rettsomrader hvor dommer eller
sanksjoner for eventuelle alvorlige overtredelser
skal ha betydning for vandelsvurderingen. Disse
rettsomradene inkluderér blant annet (i) handels-
rett, (i} insolvenslovgivoing, (i) lenns- og ar
beidsvilkar i bransjen, (iv) veitrafikk, (v} yrkesan-
svar, §amt (vi) menneskehandel og narkotikahan-
del. God vandel skal dokumenteres. ved framleg-
gelse av en ordinzr poliliattest som ikke er eldre
enn tre méneder, jf. yrkestransportloven § 26 og
yrkestransportforskriften § 6 tredje ledd. '

Formalel med kravet om god vandel er & foi-
hindre at sekere som har begitt lovbrudd, her-
under serlig lovbrudd av okonomisk karakter,
skal f3 uistedt loyve.

Kapittel 7

Krav.om tilfredsstillende akonomisk evne

Av yrkestransportloven §4 annet ledd bokstav c)
falger det at en seker mé ha tilfredsstillende eko-
nomisk evne. Bkonomikravet er neermere presi-
sert i yrkestransportforskriften §7. Av. bestem-

melsen folger det at ved seknad om layve mé det

framlegges en garantierklering fra bank eller for-
sikringsselskap pa en kroneverdi tilsvarende 9000
euro. For layver ut over dette gjelder det krav om
garanti til en kroneverdi tilsvarende 5000 euro for
hvert loyve. Formalet med kravet om tilfredsstil-
lende ekonomisk evne er 4 sikre at bransjen skal
bestd av seriose akterer.

Krav om faglig kampetanse

Av yrkestrangportloven § 4 andre ledd bokstav d)
folger det at en $gker mi ha tilstrekkelig faglig
kompetanse, Kravene til faglig kompetanse er
n@rmere presiserti yrkestranspor Horskriften § 8.
For drosjeloyver gjelder en enklere variani av ul-
danningskravet enn den som gjelder for den som
seker om leyve for godstransport og turvegr, jf.
yrkestransportforskriften §8 -og Samferdsels-
departementet (2003, 2005). Det forenklede kra-
vet €l fagkompetanse skal gi kandidatene grunn-
legrende kunnskap om drosjenzringen i Norge,
organisasjoner og avialer, selskapsformer, drift og
ledelse av eget selskap, service og kundebehand-
ling, miarkedsfering og salg, fsrstehjelp, informa-

sjonsteknologi - og kredittbehandling i bilea, in-

ternkontroll, samt relevante lover og regler. Fag-
kompetansen skal ogsd gi en innfering i ekonomi
for drosjebedrifter, stik at kandidaten leerer om
inntekter og kostnader, regnskap, investeringer,

finansiering, budsjetter og kalkyler og skatter og

avgifter. Formalet mied kravet til faglig kompe-
tanse er & sikre at leyvehaverne innehar grunnleg-
gende kun_nska_per innenfor sitt virke.

Hovederverv

Det falger av yrkestransportforskriften § 45 at den
som innehar drosjelayve, som hovedregel ikke

gkal ha noe annet hovederverv eller heldagsstil-

ling. Det er imidlertid tillatt for leyvehaver & drive
med andre aktiviteter opp mot en grense Som
sk]amlsmess:g ma avveies mot begrepet hoveder-
very i hvert enkelt tilfelle. Dersom seerlige grun-
ner taler for det, kan lsyvemyndigheten etter sok-
nad gi samiykke il at drosjeyrket kombineres
med annet hovederverv eller heldagsstilling, if.
yrkestransportforskriften § 45 andre punktum.
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Kravet om hovederverv er begrunnet 1. to
hovedhensyn. Det er for det forste anskelig at
flest mulig skal kunne leve av drosjeyrket alene.
For det andre skal kravet sikre at andre aktiviteter
ilkke havher i konflikt med driveplikten.

Tilslutning i} drosjesentral

Det falger av yrkestransportloven § 9 tredje ledd,
if. yrkestransportforskriften § 46, at lsyvemyndig-
heten kan hestemme at loyvehaver skal veere til-
sluttet godkjent drosjesentrdl, eller hvilket sted
Tgyvehaveren skal ha stasjon. Layvehaver har ire-
aliteten reft til & tilslutte seg en sentral innenfor
leyvedistriktet.

Loyvehavere som skal vare tilknyttet drosje-
sentral, plikter & betale avgift til dekning av senlra-
lens drifiskostnader og innskudd til finansiering
av de faste anlegg som er nedvendig for sentralens
drift. I den utstrekning det trengs for & sikre-en ef
fektiv drosjetjeneste, kan styret i drosjesentralen
fastsette en bindende detaljert kjsreplan som an-
gir det tidsrommet den enkelte drosje skal gjare
tieneste. Lsyvemyndigheten kan gi pilegg om
eridring av-slik kisreplan.

Layvedistrikt og stasjoneringssted

Drosjetransporten skal skje i tilknytning til stasjo-
neringsstedet tl lzyvehaver. jf. yrkestransportior-
skriften §47. Det er tillait 4 utfere oppdrag il et
hvilket som helst sted innenfor eller utenfor layve-
distriktet. Dersont lgyvemyndigheten ikke har be-
stemt noe annet, utgjer den enkelte kommune. et
lzyvedxsmkt it. yrkestransportforsknﬁen 8§ 37 for-
ste ledd. T praksis har de fleste fylkeskommuner
vedtatt at fylket skal utgjsre loyvedistriktet. I forbin-
delse med drosjetur utenfor eget layvedistrikt kan
det tas med passasjerer tilbake til Ieryvedistriktet.
Tomkigring ut fra eget loyvedistrikt for & utfere Kjo-
ring tilbake fil tayvedistriktet er bare tillatt for be-
stilie turer. Det er ikke tillatt & utfare oppdrag mel-

lom steder utenfor layvedistriktet, med mindre opp--

draget kommer fra drosjesentral i det leyvedistrikt
hvor oppdraget starter.

Formalet med kravene til loyvedistrikt og sta-
sjoneringssted er 4 forhindre at iayvehavere ope-
rerer utenfor eget layvedistrikt { stort omfang, og
dermed undergraver grumﬂaget for Bbehovs-
provingen i andre loyvedistrikt:

7.1.84  Krav til farer av drosje

Den som skal vare farer av en drosje ma ha kjare-
seddel, if. yrkestransportloven § 37a forste ledd.

Delingsokonomien

Etter yrkestransportioven §37c ferste ledd ma
den som skal f& kjareseddel, vaere fylt 20 arog ha
slik vandel at politiét ikke. finnet vedkommende
uskikket til 4 virke som farer av motorvognen. I
tillegg il god vandel er det oppstilt sarskilte hel-
sekrav. Kjoreseddel utstedes av det politidistrikt

der foreren bor. Kjereseddelen gielder for hele

landet og blir normalt utstedt for 10 &r av gangen.

7.1.8.5  Kravtil kjigretay
Taksameter

Ftter yrkestransportforskriften § 48 fierde ledd kan
loyvemyndigheten bestemme at motorvogn som
nyttes i drogjetransport, skal vaere ulstyrt med god-
kjent taksameter. Taksameter skal veere montert
og belyst sk at takstgruppe og belpp kan leses fra
passasjerens plass. Fortndlet med kravet om taksa-
meter er blant.annet 4 sikre rikiig maleresultat som
brukes som grusnnlag for beregning av skonomisk
oppgjer, samt redusere muligheten for unndragelse
av skatt og gi kunder en trygghet for korrekt opp-
gjor. Forskrift 1. oktober 2009 nr. 1226 om krav fil
taksametre fastsetier krav til installasjon og bruk av
taksametre og gir utfyllende regler om kontroll og
godkjenning ved installasjon og under bruk. For-
skiften fastsetter ogsd krav til tilleggsinnretninger.

Merking av kjoreteyet

Alie drosjer ‘skal ha taklykt av type som er god-

kjent av Vegdirektoratet og som foran og bak har
paskriften TAXT, samt fylkeshokstav og leyvesurm-
mer, jf. yrkestransportforskriften § 48 forste ledd.
Formalet med dette kravet er 4 gisre det enklere
for publikium & praie drosje, samt pke kontrollimu-
lighetene for myndighetene.

7.1.8.6.
Maksimalpris

Gurige rammevitkdr

Drosjetakster i Norge er i utgangspunktet maksi-

malprisregulert. I forskrift av 30. september 2010

nr. 1307 om takstheregning og maksimalpriser for
layvepliktig drosjetransport med motorvogn for-
skrift om maksimalpriser for dro:,gekjgnng) har
Konkurransefilsynet gitt detaljerte regler for
takstene som drosjer i Norge skal benytle, og
hvordan disse skal beregnes.

Formilet med maksimalprisreguleringen er &
fremme en samfunnsmessig:forsvarlig prisutvik-
ling i drosjemarkedet. [ tillegg sikrer-de standardi-
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serte satsene en viss forutberegnelighet for for-
brukeren.

En rekke storre byomrider og tetisteder der
det finnes flere drosjeseniraler, er i dag unntatt fra
maksimalprisreguleringen. Unntakené folger av
forskrift om maksimalpriser for drosjekjering § 1
tredie ledd. '

Maksimalprisreguleringen gjelder ikke for
drosjétransport hvor det er flere enn fire passasje-
rer i drosiebilen. Reguleringen gjelder heller ikke
for kontraktsmarkedet.

Regler for prisberégning

Alle drosjer i Norge skal benytte parallelltakst, det:

vil si at pris for drosjetienestene skal beregnes ut
fra bade tid og avstand, j£ forskrift om maksimal-
priser for drosjekisring § 2.

For omrider som ikke er maksimalprisregu-
lert, er det oppstilt forbud mot enkelte takstele-
menter. 1 §4 er det bestemt at (i) en eventuell
starttakst for bestilt drosjetransport skal fastsettes
uavhengig av tilikjering, (i) tids- og avstands-
iaksten ikke skal differensieres etter turens varig-
het, strekning eller geografisk omrédde, og (i)
takstene ikke skal differensieres etter antall pas-
sasjerer i drosjebilen nar turen utfores med feerre
enn fém passasjerer. _

For omrider med maksimalprisregulering er
def i kapittel 2 i forskriften fastsatt maksimal-
takster for de ulike takstelementene, sami diverse
tillegg for blant annet helg og natt. Det kan ikke
kreves andre tillegg eller hayere vederlag enn det
som falger av dette kapittelet.

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

for kontraktsmarkedet.

Redusert engangsavgift ved kjgp av motorvogn

Etter Stortingets vedtak om avgift pd motorvoeg-
aer mv. skal motorvogn i avgifisgruppe AP som
ved forstegangs registrering her i landet blir re-
gistrert pd loyvehaver til bruk som ordinsrdrosje
(ikke reserve- eller erstatnitigsdrosje) eller for
transport for funksjonshemmede, betale en redu-
sert avgift.

Det felger av forskrift 19. mars 2001 nr. 268 om
engangsavgift pd motorvogner § 4-6at

For persornibil registrert. pd _byvemneha\fer il
bruk som ordinzr drosie eller til transport av

8§ Personbiler, varebiler klasse 1, busser under 6 meter med.

jnntil 17 seteplasser
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funksjonshemmede, skal det innbetales et for-
holdsmessig tilleggshelop dersom nevnie bruk
av motorvognen opphorer fer tre ar regnet fra,
registreringen.

Den reduserte avgiften forutsetter felgelig at bi-
ien benyttes som erdinar drosje i minimum tre ir.
Ved kortere tids bruk m4 deler av det reduserte
belep filhakebetales.

Reguieringer for.arbeidstid mv.

For ansatte sjiforer 1 drosjenzringen vil jov 17.
juni 2005 nr. 62 om arbeidsmiljp, arbeidstid og stil-
lingsvern mv: {(arbeidsmiljaloven) gielde. Arbeids-
miljsloven har blant annet regler om alminnelig
arbeidstid og overtid.

For echver forer av motorvogn vil ogsa de al-
minnelige reglene i lov 18. juni 1965 nr. 4 om
vegtrafikk (vegtrafikkloven) komime til anven-
delse. Vegirafikkloven § 21 slar fast at:

Tngen ma fare eller forseke & fore kjoretsy nir
han er i en shik tilstand at han ikke kan anses
skikket il &4 kipre pa trygg méte, hva enten
dette har sin Arsak i at han er pavirket av alko-
hol eller ansiet berusende eller bedsvende mid-
del, efler i at han ér syk, svekket, sliten eller
trett, eller skyldes andré omstendigheter.

Reglene for kjore- og hviletid 1 forskrift 2. jult 2007
nr. 877 om kjere- og hviletid for vegtransport i
E@S gielder for persontransport med kisreteyer
som er bygget for eller permanent tilpasset trans-
port av mer enn ni personer medregnet fareren.
Kjore- og hviletidsbestemmelsene vil falgelig
gielde for maxi-taxier, men vil ikke gjelde for-dro-
sjetransport utfert med personbiler.

7.1.8.7  Hdandhevelse og kontroll

Flere myndigheter har ansvar for & fare koniroll
og tilsyn med de ulike krav som stilies til dro-
siengeringen.

Fylkeskommunene har som loyvemyndighet
ansvar for A pase at layvehaver tilfredsstiller de
krav som falger av yrkestransportregelverket for
tildeling av layve. Layvemyndigheten kan efter yr-
Kkestransportloven § 29 filbakekalle et loyve dersom
det skulle vise seg at lsyvehaver ikke overholder
de krav som falger av yrkestransportregelverket.

Justervesenet er nasjonal méleteknisk rayn-

dighet og ferer jevnlige tilsyn av alle taksametre

som benyttes i drogjevirksormhet, jf. kapittel 71 lov
96. januar 2007 nr. 4 om mélenheter, maling og
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normaitid. Justervesenet kan kreve retting og
stansing av bruk av taksameter, og har ogsi myn-
dighet til & ilegge tvangsmulkt og overtredelses-
gebyr dersom: de finner at et drosjetaksameter, el-
ler bruken av det, ikke er i henhold til det maéle-
tekniske regelverket, jf. §§ 29 og 30.

Politiet utfarer utekontroller av drosjenaerin-
gen og kan-etfer yrkestransportloven § 37f ferste
ledd treffe vedtak om 4 tilbakekalle kjoreseddelen

fra forer av drosje dersom vedkommende ikke er
edruelig eller viser seg 4 veere upilitelig eller 4 ha-

-andre egenskaper som gjar at han mé regnes som
uskilket il 4 veere drosjesidfor, Politiet kan ogsi
ta beslag i kioreseddel dersom foreren med skjel-
lig grann er mistenkt for et straffbart forhoid som
kan medfare tap av retten til & fere motorvogn

med persontransport mot vederlag, jf. yrkestrans-

portloven § 37e. _

Politiet og Statens vegvesen kan giennomfere
kontroll av at ferer i leyveplikiig transport eller i
loyvefri egentransport har medbragt de dokumen-
ter som vedkommende er pélagt & framvise for
kontrollmyndigheten, if. yrkestransportloven §38.
Etter yrkestransportloven § 40a kan den som med
vilje eller uaktsomhet ikle har med seg- kontroll-
dokumenter etter § 38, pAlegges ef overtredelses-
gebyr.

Statens vegvesen giennomferer ogsd tilsyn
med de kontrollorgan som utforer periodisk kon-
troll av Kjeretsy som benyttes il drosjevirksom-
het, jf. forskrift 13. mai 2009 nr. 581 om periodisk
kontroll av kjsretsy.

Politiet kan ogsa straffeforfalge. den eller de
som ikke overholder yrkestransporiregelverket.
Etter yrkestransportloven § 41 kan den eller de
som forsettlig efler uaktsomt bryter bestemmel-
ser i yrkestransportloven efler bestemmelser gitt
medhold av loven, eventuelt medvirker derti],
straffes med bater.

7.1.9 Er persontransport som tilbys via
transportnettverksselskap,
lsyvepliktig etter gjeldende rett?

Som vist til ovenfor oppstér leyveplikten ved to ty-

petilfeller, bade for () den som vil drive person-

transport mot vederlag, og (i) den som utfarer
persontransport mot vederlag p4 liknende méte
som drogje nir tilbud om fransport rettes tl all-

‘mennheten pa offentlig plass, jt. yrkestransportlo-

ven § 4 farste ledd forste og andre punkium.

1 en straffesak mot Uber den 14. mars 2016 av-
giorde Borgarting lagmannsreit i LB-2015-204313

at tingrettens frifinnelse av en Uber-sjiflor skuile

oppheves. Lagmannsretien mente at det 4 tilby
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persontransport via mobilapplikasjonen Uber ikke
var & anse som & rette filbudet mot allmennheten
pa en offentlig plass, jf. yrkestransportloven §4
forste ledd andre punktum. Lagmannsretten
mente likevel at tingretten pliktet 4 vurdere for-
holdet opp mot farste punktum i yrkestransportio-
ven §4 forste ledd, nemlig om vedkommende
kunne sies & drive transport mot-vederlag. Saken
ble derfor sendt filbake til tingretten for ny ‘be-
handling. T domspremissene viste lagmannsretien
til at inngdelse av avtale med virksomhet som for-
midler koatakt med potensielle kunder, er et mo-
ment som bar tillegges vekt i vurderingen av om
vedkommende sjifer driver persontransport mot
vederlag etter § 4 forste ledd farste panktum.

Heyesterett har i HR-2016-1458-A avgjort at
persontransport mot vederlag, der kontakten mel-
lom sjifar og passasjer bie etablert via mobilappli-
kasjonen Haxi, ikke skal anses.som filbud rettet
mot allmennheten pi offentlig plass. Hoyesterett
kom til at-forholdet ikke kunne sies 2 falle ina un-
der lovens ordlyd da uttrykket «offentleg plass»
refererer til et fysisk sted.

Selv om Hayesterett har slatt fast at en mio-
bilapplikasjon ikke kan regnes som en «offentlig
plass» elter yrkestransportloven §4 forste ledd
andre punktumi, vil likevel sjiferenc som tilbyr
transport via slike applikasjoner; kunne bryte yr-
kestransportloven § 4 ferste ledd ferste punktum
dersom virksomheten er av et visst omfang slik at
vilkiret «drives er oppiylt, jf. punkt 7.1.8.1. Hvor-
vidt de som tilbyr {ransport via transporinett-
verksselskap, opererer i strid med yrkestransport:
loven, beror alis3 pd-om vedkommende driver per-
sontransport mot vederlag, Dersom siaforene for
de applikasjonsbaserte tjenestene opererer istrid
med yrkestransportloven, vil de kunne ilegges
straff etter yrkestransportloven § 41. Selskapene
og personene bak den elektroniske plattformen
rammes ikke selv direkte av straffebudet, men
kan rammes av bestemmelser om medvirkning il
straffbar handling.

Det kan vere utfordrende for politiet & hand-
heve regelverket for loyvepliktig persontrans-
port. Vurderingen av om en virksonthet omfaties
av drivebegrepet vil bero pa et skjgnn i det enkeite
tilfellet; blant annet basert pd hyppighet og hvor-
vidt det foreligger en -systematisk utnyttelse av
kjoreteyet i ervervsmessig ayemed. Dette vil ikke
alitid politiet kunne fastsld pa stedet ved en kon-
troll. P4 samme mite vil det ogsa kunne vaere van-
skelig for kundene 4 vite om den aktuelle trans-
porten er layveplikiig. For.at kunden skal kunne
vite om en transportnettverkstjeneste er lovlig, ma
han eller hun foreta en skjsnnsmessig vurdering
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knyitet til om vilkiret «drive» er oppfylt. Dette vil
ofte vaere basert pa vanskelig tilgiengelig informa-
sjon.

7.1.10 Narmere om EU/E@S-rett pa omradet
7.1.10.1 Gjeldende rett

Gjennom E@S-avtalen deltar Norge fullt ut i EUs
indre marked pa transporfomradet. Def meste av
EUs transporflovgivning er E@Srelevant og blir
tatt inn i notsk rett. EU har imidlertid ikke vedtatt
et eget regelverk for drosjevirksomhet. Den norske
reguleringen av denne neeringen ei siledes ute-
lukkende av nasjonal karakter. EQ@S-avtalens gene-
relle bestemmelser vil imidlertid komme tl an-
vendelse ogsa for drosje.

Det foiger av EQGS-avtalen art. 38 at adgangen
til & yte tjenester pa transportomradet skal regule-
res av bestemmelsene 1 avialens kapittel 6. De al-
minnelige tjenestereglene-etter E@S-avtalen kom-
mer derfor ikke til arvendelse. De avrige prinsip-
pene 1 EQSretten gielder imidlertd ogsa pi dro-
sjeomradet, herunder retten til fri etablering efier
E@S-avtalen art. 31. Eventuelle 1nnskrenkmnger i
den frie etableringsretten ma begrunnes i all-
menne hensyr. Retten til 4 etablere seg ma videre
gielde likt for inn- og utlendinger.

Utfallet av pigaende prosesser i Europakom-
misjonen, EU-domstolen og. ESA vil kunne { {&}-
ger for handlingsrommet til & regulere det norske
drosjemarkedet. Deler av dagens drosjeregelverk
kan vise seg & vaere i strid med vare EfSrettslige
forplikielser.

7:1.10.2 Pagdende ESA-sak om den notske drosje-
reguleringen '
ESA har ved brev datert 15. mai 2016 apnet for-
mell sak mot Norge vedrorende deler av den nor-
ske drOSJeregulerlngen ESA mener at de bestem-
‘melsene i yrkestransporh"egelverket gom regule-
rer behovsprovingen av drosjeloyver, krav om fil-
knytning til drosjesentral og ansiennitetsprinsip-
petie ved tildeling av leyve, utgjer hindringer i
retten il fri etablering, jf. E@S-avtalen artikkel 31.
ESA tok. ogsd opp tilsvarende sparsmil ved den

norske drosjereguleringen 12012, inén Ja bort sa-

keii med den begrunnelse at det var manglende
E@S-interesse i & forfelge saken videre.

7.1.10.3 Pdgdende prosesseriEU

En spansk domstol har i sak C-434/15 bedt EU-
domstolen 6m én prejudisiell uitalelse knyliet til
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klassifiseringen av Ubets tienester: EU-domstolen
er bedt om 4 fastsld hvorvidt Uber driver med
transporiytelser, tjenester i informasjonssamfun-
net eller-en kombinasjon av disse ytelsene. Hvor-
dan Uber og lignende tjenester klassifiseres vil fa
betydning for handlingsromimet til 4 regulere fje:
nestene; da seerlig med hensyn til etableringsret-
fen etter EQS-avtalen art. 31 og sekundzerlovgiv-
ning som tjenestedirektivet (Europaparlaments-
og radsdirekiiv 2006/123/EF) og e-handelsdirek-
tivet (Europaparlaments: og ridsdirektiv 2000/
31/EF).

Kommisjonen behandler ogsé for tiden klager
fra Uber over drosjereguleringen 1 Tyskland; Un-
garn, Frankrike og Spania.

7.1.11 Utvalgets vurderinger
ZLTL

Hovedelementene i dagens drosjeregulering er at
antallet drosjelayver er behovsprevd og at den en-
kelte loyvehaver har en driveplikt. Behovspravin-
gen gir fylkeskommunene som leyvemyndighet
adpang til 4 fastsette hvor mange drosjelayver det
skal vaere innenfor et narmere avgrenset geo-
grafisk omride (layvedistrikiet). Driveplikten
innebarer at layvehaverne i utgangspunktet plik-
ter 4 filby degnkontinuerlige: drosjetjenester aret
rundt. .

Et flertall i utvaiget, medleminene Gabrielsen,
Andreassen, Flesland, Korme, Mjdset, Moen,
Schierva og Teigum, mener dagens drosjeregule-
ring ikke fungerer tilfredsstillende ettersom regel-
verket forhindrer nyet'ablermger og bidrar il en
begrensning av konkurransen i markedet. Flertal-
let foreslir derfor tilpasninger 1 regelverket, her-
nder at leyvekravet oppheves. Flertallets. forslag
er neermere beskrevet i punkt 7.1.11.2 i1 7.1.11.8.

Et mindretall i utvalget, medlemmet Tinnlund,
har en vurdering av drosjemarkedet som skiller
seg fra flertallets vurdering, se punkt 7.1.11.9.

Innledning

7.1.11.2 Behovsregulert drosjemarked

Flertallet mener at det-er en rekke samfunnseko-

nomiske kostnader knyitet &l behovsprﬁvmgen av
droslemarkedet. Mangiende konkurranse i dro-
sjemarkedet gir hoyere priser og lavere kvalitet pa
tilbudet, og paferer pa denne méaten samfunnet et
effektivitetstap. Behovspravingen medferer ogsa
en stor etableringsbarriere for nye aktorer, ESA
har stilt spersmal ved denne etahleringsharrieren
med hensyn til E@S-avialens regler om fri etable-
ring. Behovspravingen kan dermed vise seg 4
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vaere i strid med E@S-avtalen. Flertallet vil neden-
for peke pa swerskilte forhold ved det hehovs-
provce markedet som ikke fungerer tilfredsstil-
lende.

Det kan vare store svingninger i etierspsrse-
len etter drosje over degnét og gjennom uka. Dro-
sjemarkedet er i fillegg konjunktursensitivt. Ved
en behovspraving av layvene vil loyvetallet ligge
fast over lengre perioder, og det vil i liten grad
skje tilpasninger i antall layver for & ta hengyn til
svingninger i ettersparselen. Tilpasning av tilbud
giennom administrafive prosesser gir dermed
ikke den nedvendige fleksibiliteten i markedet. Vi-
dere er det en konsekvens av det behovsprevde
leyvesystemet at layvehaverne ofte velger & opp-
rettholde sin virksomhet selv i nedgangstider.
Bakgrunnen er at et oppher -a¢ virksomheten
innebarer at layvehaverne ma levere inn leyvet
og dermed seke nytt dersom de i framtiden skal
gienoppta drosjevirksomheten. Prosessen med &
seke layve i framtiden vil vaere avhengig av ledige

layver og ma skje i konkurranse med andre se-
kere. En konsekvens av manglende samsvar mel-
Tom kapasitet og eitersparsel er at det er fare for
tilbudsoverskadd i nedgangstider og etterspar-
selsoverskudd 1 oppgangstider.

Drosjemarkedet kjennetegnes av darlig funge-
rende markedsmeKkanismer, hvor informasjons-
problemer og sskekostnader trolig er noe av arsa-
ken, jf. omtale i punkt 7.1.3. Flertallet mener at
konkurransé fra transporineftverksselskapene
kan bidra til & bedre informasjonen om tjenestene.
Informasjonstilgang er en kvalitet ved tjenestene
som akterene kan konkurrere om, og denne kon-
kurransen kan fare til bedre informasgjon om ek-
sempelvis totalpris, hentetid, kjgretid, kjoreteyet,
samt dpne for brukervirderinger av sjiforen og
tjenesten. Flertallet merker seg at konkurranse
fra transporinetiverksselskaper har lagt et press
pa drosjeselskapene med hensyn til bedre prisin-
formasjon og nye bestillingslesninger. P4 denne
bakgrunn-er det efter flertallets vurdering viktig 4
tillate nye innovative akterer som benytter ny tek-
nologi og som har potensial il & styrke informa-
sjonstilgangen og dermed konkurransen i drosje-
markedet. En oppheving av behovspravingen vil
kunne fore til at flere akterer med nye fortetnings-
modeller ensker & etablere seg: Dette kan stimu-
lere il kreativitet og nytenkning nar det gielder
hva en drosjetjeneste kan veere.

Flertallet mener at behovsprevingen inne-
beerer tidkrevende saksbehandlingsprosesser for
Isyvemyndighetene. Saksbehandlingen omfatter
-analyser av behovet og i noen filfeller heringer 1
markedet. Analyser og vurderinger av behovet
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vanskeliggjares av at ettersperselssiden er frag-
mentert. Ogsd selve tildelingen krever administra-
live ressurser ettersom alle sakerne konkurrerer
om. det samme knapphetsgodet og pd denne mé-

‘ten blir parter i samme sak. Det kan for eksempel

vaere kreveride 4 fastsla ansienniteten il den en-
kelte sgker, bade faktisk og rettslig. Utfordrin-
gene kan knytte seg til kompliserte regler om be-

regning av sykefrav&:r svangerskapspermisjon

asv. Flertallet mener et bortall av behovsprevin-

gen vil gi redusert ressursbruk tif administrasjon.
Flertallet mener etter dette at behovsprovin-

gen bar oppheves, Ved en appheving av behovs-

previngen vil ogsd den tilherende driveplikten

falle bort. Behovsprgvingen har videre en neer
sammenheng med flere av de avrige kravene som
oppstilies overfor leyvehaver, De avrige kravene
inkluderer blant annet den geografiske begrens-

‘ningen for utevelse av drosjevirksomheten og kra-

vet om at drosjeyrket skal vaere hovederverv for
leyvehaver. Det er ogsi etter gieldende retf en be-
grensning i hvilken selskapsform som kar benyt-
tes.for drosjevirksomheten, det vil &i at layvehaver
som hovedregel mi drive virksomhelen som et
enkeltpersonsforetak pa grunn av at layvet skal til-
knyttes den persenen som fikk utstedt loyvet. Alle:
disse kravene innebwrer etter flertallets vurde-
ring unsdvendige barrierer for A etablere seg i
drosjemarkedet. Flertaliet ansker #f det skal gis
anledning til 4 uteve drosjevirksomhet i hele lan-
det og at drosjevirksomheten skal kunnedrives pi
deliid. Flertallet miener ogsi-at drosjevirksomhe-
ten skal kunne organiseres pa den méaten og dri-
ves med det antall kjeretey vedkommende selv
gnsker, herunder at vicksomheten skal kunne dri-
ves som aksjeselskap. Flertallet foreslar derfor at
de nevnte kravene og begrensningene oppheves.

7.1.11.3  Objektive krav som vilkar for markeds-
adgang

Flertallet mener at sikkerheten il passasjerene er
et grunnleggende hensyn ved reguleringen av

drosjenzeringen. Kravene som i dag ligger i kiere-

seddelen, herunder krav om skikkethet, helse og
alder, kan etter fleriallets vurdering langt pa vei

ivareta dette hensynet. Flertallet mener derfor at

kravet om kjsreseddel for sjafarer bar oppretthol-
des. Flertallet mener imidlertid at adgangen til &
stille krav om kjentmannsprave, som i dag kan
oppstilles som et vilkdr for 4 fi utstedt kjeresed-
del, er overflodig pa grunn av dagens GPS-tekno-
logi. Flertallet foreslar derfor at adgangen iil a
stille-detle kravet flernes.
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Flertallet har videre vurdert om det fortsatt
bor oppstilies et krav om loyve som vilkér for-ad-
gangen til deJemarkedet for den som driver dro-
sjevirksomhet som .nering. For & fi uistedt et
loyve etter gieldende rett, kreves det god vandel,
tiliredsstillende skonomisk evne, tilstrekkelig fag-
lig kompetanse og at virksomheten er etablert i
Norge. Kravene skal sikre at bransjen bestir av
serigse aktorer: Etter flertallets mening medforer
kravene imidlertid uforholdsmessig haye kostna-
der og etableringsharrierer for den som ensker &
drive med.drosjetransport. I et marked med mer
virksom konkurranse vil userigse akterer i ut-
gangspunktet lukes ut av markedet, og hensynene
bak de neynte kravene vil dermied udnsett kunne
ivaretas. P4 denne bakgrunn mener flertallet det
ikke er behov for 4 oppstille krav om leyve som
villkar for adgangen. til & drive med drosjetrans-
port. Flertallet presiserer at det ikke er nedvendig
med et system med forhindsgodkjenning ~ slik
en lpyveordning i realiteten er — for 4 stille kvali-
tetskrav til driften av en type virksomhet, se naer-
mere under punkt 7.1.11.4 nedenfor.

Kapittel 7

7.1.11.4  Tilslutningsplikt-og krav til
drosjetransport

Flertallet viser til at det etter gjeldende refi er et
krav om at layvehaver skal vare tilsluttet en dro-
sjesentral i de omrédene der det er &pnet for slike
sentraler. Sentralens primare funksjon er a for
midle oppdrag fra publikum til den enkelte drosje
som er lilsluttet. Sentralen fastsetter ogsa prisene
for drosjene som er tilshittet. I tillegg har drosje-
senifralene andre funksjoner, som 4 bidra med inn-
rapportering av skatteinformasjon fra den enkelte
isyvehaver. Sentralene kan ogsé bidra med etter-
kontroll ved & spore hvor en bestemt drosje har
vaert pa et bestemt tidspunkt, noe som aker passa-

sjerenes sikkerhet, Myndighetene far pa denne
‘maten sterre muligheter for kontroll med naerin-

gen,

" Flertallet mener at kravet om 4 viere tilknyttet
en drosjesentral bor oppheves. Det gjores opp-
merksom pa at ESA har stilt spersmil ved om plik-
ten il 4 sta ved en drosjesentral eri strid med ret-
ten il fri ctablering etter E@S-avtalen, se nar-
mere under punkt 7.1.10. Flertallet mener det
fortsatt er viktig 3 sikre forbrukerne prisinforma-
sjon, sikre behovet for innrapportering av skatte-
informasjon og ivareta sikkerheten til passasje-
rene-i en framtidig drosjeregulering. Det foreslas
derfor at det innfares regler som stiller krav om at
de som driver drosjetransport, skal registrere tu-
rer og priser, at denne informasjonen lagres, og at
skattemyndlghetene far tilgang pa relevant infor-
miasjon. Hensynene til prisinformasjon og regis-
trering av {urer og priser ivaretas i dagens drosje-
regulering av taksameterkravet. Flertallet under-

streker imidlertid at kravene som oppstilles 1 et

fremtidig regelverk, ber vere teknologineytrale.
Det bar derfor innferes funksjonskrav som 4pner-
ogsi for andré typer teknologi enn dagens taksa-

meter; eksempelvis applikasjonsbaserte instru-

menter som utferer maling basert pi GPS.

7.1.11.5. Dognkontinuerlig drosjetilbud i hele
landet

Tt element ved dagens behovspreving er regelen
om driveplikt. Som vist til under punkt 7.1.11.2 vil
en opplieving av behovspravingen ogsé medfere
at den tilherende driveplikien faller bort. Bortfall
av driveplikten kan tenkes & svekke drosjetilbudet
i tynt befolkede omrader og pa tider av degnet
med liten ‘ettersporsel. Flertallet mener likevel at
3 flerne etableringsbarrierer, som driveplikt og
krav om at drosjeyrket skal vacre hovederverv for
leyvehaver, vil gjere det lettere & drive med drosje-
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liknende transport, gierne i kombinasjon med an-
nen virksomhet. Det & drive drosjeliknende frans-
port pa deltid kan vaere serlig egnet pa mindre
steder. Dette betyr at virkningene for tilbudet i
distriktene ikke er entydige og at tilbudet bade
kan bli bedre og darligere enn i dag. Flertallet un-
derstreker at det uansett vil veere mulig 4 sette inn
direkte malrettede tiltak mot dérligere drosjedek-
ning i enkelte utkantomrider dersom drosjetil-
giengelighet blir et problem. Et malrettet tillak

kan veere offentlige innkjep av drosjetjenester pa

spesielle tidspunkter.

Et alternativ til en fullstendig oppheving av be-
haovsprevingen kunne vert en modell der fylkes-
kommunene selv avgjar 1 hvilke omrader behovs-
provingen skal oppheves. Fylkeskommunen

kunne da vurdert hvilke konsekvenser en slik de-

regulering hadde fiit innenfor det bestemte loyve-
distriktet. Flertallet mener imidlertid at en shik
logsning vil gi opphav til flere nye utfordringer,
blant annet med grensekryssende konkurranse
fra ikke-behovspravde omrider til omrader med
behovspreving. Slik grensekryssende konkur-
ranse kan vere med pi & undergrave regulerin-
gen i de behovsprovde omradene. Det kan videre
vaere uheldig for drosiekundene at drosjetilbudet
utvikler seg forskjellig i omrader med ulik regule-
ring. Potensielt kan ogsé reguleringen 1 enkelte
omrader skifte over tid i trad med fylkeskommu-
nenes vurderinger av om det er snskelig med be-
hovspreving eller ikke. Dette vil kunne skape
uforutsigharhet for de aktarene som vil etablere
seg i de deregulerte ornradene. Flertallet vil der-
for ikke anbefale en lesning hvor fylkeskommu-
nene selv avgjer hvorvidt behovspravingen. skal
oppheves innenfor hele eller deler av layvedistrik-
tet.

7.1.11.6 Prisutvikling

Som vist 1l under punkt 7.1.2 har drosjeiakstene
p4 landsbasis skt med 65 pst. i perioden mellom
2004 og 2015; Til sammenligning har konsumpris-
indeksen okt med rundt 25 pst. i samme periode,
og lennsniviet har ekt med 55 pst. Flere faginstan-
ser franihever at det har veert en unaturlig prisek-
ning i drosjemarkedet. Som vist til under punkt
7.1.3 har def veert en tendens til at prisene i drosje-
maarkedet har steget nar tilbudet av drosjetje-
nester har gkt.

Det kan pa denne bakgrunn vere gruon til &
vurdere hvilkeh betydning en. oppheving av
systemet med et behovsprevd antall drosjeleyver
vil ha for prisutviklingen i drosjemarkedet dersom
dereguleringen forer il et okt tilbud. Som nevnt
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har Apning for konkurranse mellom drosjesentra-
ler og 'flerning av maksimalprisreguleringen i én-
kelte markeder ikke fart il lavere priser. Nye ak-
torer kan i beste fall forsterke konkurransen,.
blant annet gjennom bedre prisinformasjon og
dermed lavere sokekostnader. 1 53 fall vil den ekte
konkurransen kunne fore fil et mer velfungerencde
marked og lavere priser. I verste fall, dersom 50-
kekostnadene ikke gir ned, vil &t okt tilbud av
drosjetjenester kunne forsterke en negativ pris-
og kapasitetsspiral i markedet, ettersom det da
kas oppstd mer dedtid for sjifarene som biir dek-
ket inn gjennom prisekninger.

Det kan ogsi reises spersmaél ved om {rans-
portnetiverksselskaper vil bidra til priskonkur-
ran§e. I utgangspunktet har transportnettverks-
gelskapene de samme insenlivene til 4 sette heye
priser som drosjesentralene. Ubers priser tilpas-
ser seg, som beskrevet 1 punkt 7.1.7.4, kapasitets-
uinyttelsen i markedet giennom- dynamisk prising.
Dynamisk prising fungerer slik at gkt tiTbud sett i
forhold til ettersporselen i markedet gir redusert
pris — altsd motsatt av slik drosjemarkedet vurde-
res 4 fungere. Detie 1 seg selv taler mof at trans-
portnetiverksselskapene vil adoptere prisatfer-
den i drosjemarkedet. Drosjeselskapenes pris-
mivé kan likevel danne utgangspunkt for prisniviet
hos transportnettverksselskapene generelt self.
P4 den annen side er det forhold som tyder ph at
transportnetiverksselskapene konkurrerer pa
pris. Dagens priser hos for eksempel Uber i Oslo
er lavere enn prisniviet hos drosjesentralene. Det
mi selviolgelig tas heyde for at dette kan endre

seg dersom drosjereguleringene endres og Uber

og andre tilsvarende tjenester blir en etablert del
av transporttilbudet:

Flertallet mener det er grunn til & tro at kon-
kurransen i drosjemarkedet vil forbedres som
folge av forslagene over, blant annet ettersom det
apnes for deltidskjering i sterre grad og pi hak-
grunn av nye forretningsmodeller og ny tekno-
logi. Flertaliet mener imdleriid at det er en viss
mulighet for at det 4 redusere etableringsbarrie-
retie ikke. er tilstrekkelig for en virksom priskon-

kurranse. Flertallet har derfor vurdert ulike tittak
som kan hindre uforholdsmtessige prisekninger

og styrke priskonkurransen i markedet. _

" Herunder har flertallet vardert om maksimal-
prisreguleringen ber beholdes, eventuelt ogsa
gieninnferes i omrader der deter giort unntak fra
denne reguleringen i dag. Konkurransetilsynet
meher at en oppheving av antailsveguleringen i
markedet vil gi en tilstrekkelig virksom konkur-
ranse, samt at den teknologiske utviklingen har
endret grunnlaget for regulering. De anbefaler
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dérfor at maksimalprisreguleringen oppheéves
(Konkurransetilsynet, 2015).

Flertailet mener at en viderefsring av maksi-
malprisreguleringen der denne gielder i dag vil
fore til en mer langsom tilpasning til et deregulert
drosjemarked. Ved en oppheving av maksimalpris-
reguleringén og behovspravingen. kan -akterene
komme til 4 sti overfor potensiell konkurranse fra

‘nye drosjer/transportnettverksselskaper som de
m4 14 hensyn {il i sin prissetting. Dette kan bidra
il lavere priser. Samtidig kan maksprisregulerin-
gen ha hatt en dempende effekt pé prisene, slik at
fri prissetting kan fere til prisskning. Det kan ogsa
bli sterre differensiering av prisene giennom deg-
net og uka. Dermed kan det bli en klarere sam-
menheng meliom pris pd tienesten og den faltiske
kostriaden ved 4 tilby den. Friere prissetting kan i
starre grad motivere loyvehavere og sentraler tila
‘sette priser som stimulerer drosjene til 4 kjore pé
ubekvemme tidspunkter. Flertallet har ogsé seit
hen til at maksimalpriser vil kunne fungere som et
koordineringspunkt for prisdannelsen og dermed
begrense konkurransen.

Flertallet anbefaler etter én samlet vurdering
at maksimalprisreguleringen ber oppheves. Der-
som def viser seg at konkurransen i rharkedet
ikke blir sterkere, understreker flertallet at Kon-
kurransetilsynet kan gjenirinfere maksimalprisre-
gulering innenfor dagens lovverk.

‘Flertallet har ogsé vardert om priskonkurran-
sen i drosjemarkedet kan bedres gjennori andre
tiltak. T den grad manglende prisinformasjon, og
dermed manglende mulighet til 4 sammeniikne
priser, er en arsak til mangelfull konkurranse, kan

‘forhiindspriser bedre situasjonen. Det kan oppstil-
les. krav om at drosjetilbyder uoppfordret skal gi
kunden et pristilbud for avtale om transport 1nn-
gas (forhandspris). Seerlig i bestillingsmarkedet
kan slike forhandspriser gi bedre grunnlag for
prissammenligning. Det kan jmidlertid veere tyil-
somt om et slikt krav-er like prakiisk i spotmarke-
det, biant annet fordi det krever at hvert enkelt
kigretgy ma hautstyr som kan beregne pris pa for-
hand. Flertallet anbefaler derfor at det oppstilles
et krav om at forbrukeren skal fi en forhéndsprisi
bestillingsmarkedet. Det kan vurderes om for-
handsprisen kan gis 1 form av et intervail for iva-
reta en viss fleksibilitet i prisingen. [ varderingen
mé det ogsa tas hensyn til forbrukerens behov for
forutsigbarhet og behovet for & sikre at forhands-
prisen faktisk har informasjonsverdi for kunden.
Flertallet mener et system med forhandspris- vil
vaere positivt for forbrikerne i drosjemarkedet,
og det bar derfor gjelde hele landet.
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Flertallet mener det kan vaere behov for & var-
dere yiterligere tittak dersom konkurransen i
markedet ikke blir tilstrekkelig god. Blant annet
kan det opprettes en portal som git forbrukerne

‘samlet prisinformasjon pa forhind fra dlike sel-

skaper. Det er i dag noen eksempler pa portaler
som filbyr prissammenligning i markedet. Som
nevat er det utviklet en nasjonal taxikalkulator
som gir kundene muligheter til & sammenligne

-veiledende priser. 1.andre land er det ogsé eksem-

pler pi tjenester som samler drosjetransport.
innenfor én appiikasjon, og som dermed har gjort
det mulig for kundene 4 sammenligne blant annet
priser fra ulike akisrer.? I den grad aktsrene selv
ikke tilbyr tilstrekkelig god prisinformasjon, me-
ner flertallet at fagdepartementet ber vurdere til-
tak som kan sikre dette. Det bor imidlertid vurde-
res om en prisportal kan gjgre det enklere for dro-
sjeselskapene & sammenligne priser, og om dette
derfor kan fare til et stilltiende prissamarbeid.

Ft annet alternativ kan vare 4 binde forholdet
mellom ulike takstelementer i parallelltakstsys-
temet. Ved et sliki takstsystem trenger forbru-
kerne kun & observere eti takstelement, for ek-
sempel staritaksten. Den drosjeseniralen som har
lavest startiakst, vil i et slikt-system ogsd ligge la-
vest pa de andre takstelementene, Tiltaket vil lette
informasjonstilgangen for forbrukerne vesentlig
og vil kunne virke positivt pd priskonkurransen.
En ulempe med ordningen er at den er lite fleksi-
bel, i den grad det er viktig for seniralene & kunne
justere de ulike elementene 1 takststrukturen uav-
hengig av hvérandre. Dessuten betinger ordnin-
gen at dagens takstsystem med parallelltakst vide-
refores, noe som ikke nadvendigvis er anskelig i
et deregulert marked, Et slikt takstsystem med
fast forhold mellom ulike priselementer kan imid-
lertid vurderes dersom en deregulering av drosje-
markedet ikke gir den enskede effekten pa pris-
konkurransen | markedet.

7.1.11.7 Mulig skning i uloviig drosjetransport
som folge av & beholde dagens regulering

Det er en Klar tendens til at flere forbrukere on-
sker & benytie seg av tjenesiene transporinett-
verksselskapene leverer. Samtidig velger sladig.
flere & benylte seg av transporitienester som til-
bys via sosiale medier som Facebook og fiknende:
kanaler. Denne aktiviteten kan skape atfordringer
knytiet til sikkerhet og skatteinnkreving, i tillegg

Y9  Wabbee, Hailo og Getter eksempler pa app_iikasjl_msb‘aserte
tHenester som tilbyr prissammenligning blast drosietilby-
dere i markedet



112 NOU 2017:4

Kapittel 7

fil at politiet har begrensede kontrollmuligheter
overfor denne type virksomhet.

En konsekvens av 4 redusere etableringsbarri-
erene for 4 drive drosjevirksomhet kan vaere at
ferre vil tilby ulovlig persontransport via: Face-
book og liknende kanaler.

Flertallet mener det er uheldig at dagens regu-
lering ikke er tilpasset utviklingstrekkene i sam-
funnet. Det er etter flertallets vurdering viktig 4
sikre transportnettverksselskapene en loviig mar-
kedsadgang og pi den maten fi den transpor tfor-
men som mange forbrukere ettersper, inn i lovlige
former. Dette vil skape trygge rammer rundt
transporten, og samtidig kunne dempe etterspar-
selen etter ulovlige og poténsielt utrygge trans-
portformer i sosiale medier. '

7.1.11.8 Oppsummeéring

Flertallet mener at etableringsharrierene i drosje-
markedet bor reduseres slik at nye aktarer kan
etablere seg 0g konkurransevilkrene blir like for
nye og iradisjonelle akterer. Flertallet anbefaler
derfor at kravet om drosjeloyve oppheves. En opp-
heving av layvekravet innebaerer ogsd en opphe-
ving.av behovsprevingen og den tilherende. drive-
plikten. Flertallet viser til at dagens drosjemarked
preges av mangelfull informasjonstilgang og heye
sokekostnader, noe som forhindrer en effektiv
konkurranse. Flertallet ser imidlertid positivt pa
ai den tradisjonelle nzeringen har giennomgatt en
modernisering innenfor rammen av dagens lov-
verk,

Flertallet er opptait av at framtidig regulering
skal ivareta sikkerhet for passasjene, god ‘prisin-
formasjon og at skattemyndighetene far tilgang til

relevant informasjon. Sikkerheten for passasje-

rene kan ivaretas giennom af turer kan spores og
at-denne informasjonen blir lagret, samt giennom
at kravet om kjereseddel for sjaférer viderefares.
Kravene til kisreseddel bar ikke vaere strengere
enn nedvendig for dette formalet. Flertallet mener
ogsi at dagens taksameterkrav er utdatert og bar
erstattes av teknologinaytrale regler. For 4
fremme god prisopplysning og legge til retie for
effektiv konkurranse mener flertallet det ber inn-
tares en plikt til & gi forhandspris for bestilte turer.
Flertallet mener det er nedvendig & sikre at skat-
temyndighetene far tilgang il relevant informa-

sjon, og at dette ogsa vil ivarefas av et krav om &

repistrere og lagre informasion om priser og
TKjerte turer. Tiislutningsplikten til drosjesentral
foreslas opphevet.

Flertallet mener det er grunn til'd tro at kon-
kurranseh i drosjemarkedet vil forbedres dersom

Delingsekonomien

markedet &pnes for nye forretningsmodeller. Det
cksisterer likevel en viss mulighet for at det & re-
dusere etableringsbarrierene slik flertallet fore-
slar, ikke er tilstrekkelige for en virksom priskon-

‘kurranse. Flertallet mener imidlertid at maksimal-

prissystemet har enkelte ulemper, noe som inne-
beerer at denne reguleringen ikke ber viderefares.
Flertallets forslag om plikt til 4 gi forbrikerne for-
handspris i bestiliingsmarkedet vil bidra i riktig
retning. Flertallet méner det fan vaere behov for &
vurdere yiterligere tiliak dersom konkurransen i
markedet ikke blir tilstrekkelig god. Slike tiltak
kan vere 4 sette maksimalpriser i markedet, inn-
fare et nytt takstsystem som binder forholdet mel-
1om ulike takstelementer, ellet opprette en portal
som gir forbrukerne prisinformasjon pa forhind
fra ulike selskaper.

Rortfall av driveplikten kan tenkes & svekke
drosjetilbudet i tynt befolkede omrader. Flertallet
mener likevel at 4 fjerne etableringshindringer
som driveplikt og krav om at drosieyrket skal
veere hovederverv for layvehaver, vil gjere det let-
tere A drive med drosjeliknende transport, gierne
i kombinasjon med annen virksomhet. Detd drive
drosjeliknendé transport pa deltid kan vare sar-
lig egnet pa mindre steder, Deite betyr at virknin-
gene for tilbudet i distriktene ikke er entydig.
Flertallet mener mélreftede tiltak kan vurderes
dersom tilbudet i distriktene svekkes:

7.1.11.9 Mindretalletsvurdering

Ei mindretall i ulvalget, medlemmet Tinnlund,
mener utfordringene i persontransportmarkedet
er flere, og strekker seg lengre, enn manglende
informasjon og konkurranse. A kjere drosje er en
jobb, og drosjenzringen et 0g barvaere en del.av

Tollekiivtilbudet i Norge. Det er dette utvalgs-

medlemmiets mening at denne utredningen i
starre grad burde problematisere vilkarene for de
ansatie i neeringen. Ny teknologi er velkommen til
4 gjere norsk arbeidstiv mer effektivt og il & gke
kvaliteten pi tjenestene. Men vi skylder norske ar-
beidstakere i dag og i framtiden 4 sarge for at kon-
kurranse skier pd grunnlag av innovasjon og ef
fektivitet, ikke ved 4 senke. niviet pi lenninger og
arbeidsvilkar,

‘Nzeringen ber 1 hovedsak veere bemannet av
mennesker som har persontransport som sin
hovedbeskjeftigelse, som har anstendige-og forut-
sighare lenns- og arbeidsvilkar, og som har til-
fredsstillende og kontrollerbar kompetanse..

Deregulering av drosjemarkedet har i flere land
fart til hayere priser. Dette er naturlig, all den tid det
er timene med passasjerer i bilen som skal betale
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ogsi for timene uten passasier. En avveining av rik-

tig antall drosjer i hvert omréde kan ikke umiddel-

bart leses av markedet, med mindre vi skal aksep-
tere et arbeidsliv der folk baserer sin inntekt pa 4 fA
fritiden avbrutt av kjeréoppdrag pa kort varsel. _

I et iand med spredt bosettingsmenster er vi
avhengige av & ha drosjer i beredskap. Dette er en
investering i infrastruktur og bar ikke avieies soIm
effektivitetstap for samfunnet. A fierne behovs-
preving og driveplikt, serlig 1 utkantemrider vil
kunne gi et vesentlig svekket tilbud og kan 1 ver-
ste fall g& ut over liv-og helse. En «vente og se-
holdning» til slik problematikk kan dette med-
lemmet ikke sti inne for.

Norsk persontransportnzering er i endring og
ma ta i bruk ny teknologi og nye muligheter for &
tilby mer effekiive fjenester med hayere kvalitet.
Detie bor i storst milig grad skje innenfor dagens
yrkestransporflov  med titherende forskrifter.
Spennende muligheter for modernisering av na-
ringen kan innebeere etablering av sterre enheter,
sentraler som samarbeider med rutebusselskaper,
og tildeling av lgyver til slike enheter..

Norsk persontransportnaering bar:

— Behandles som en del av landets kollektivtil-
bud,

~ Ivareta landets behov for persontransportbe-
redskap i distrikter og pa tidspunkter hvor det
jkke er kommersielt lennsomt.

— 1 storst mutlig grad veere basert pi heltidsstillin-
ger og beaere preg av & vare ljenesteyternes
hovedbeskjeftigelse.

— Stille krav til tjenesteyteres kompetanse og
‘vandel.

— Sikre arbeidstakerrettighetene, inKludert lenn
og arbeidstid til de som utever personiransport.

—  Sikre at skatt, mva og avgifter blir betalt.

7.2 Godstransport

7.2.1 Gjeldende rett

Layveordningen for godstransport pi vel gielder
for de som mot vederlag vil drive nasjonal eller in-
ternasjonal godstransport meéd motorvogn eller
motorvogn med tilhenger med tillatt totalvekt
over 3500 kg, if. yrkestransportforskriften § 2 far-
sfe ledd bokstav a). Under grensen pa 3500 kg stil-
les det ikke krav om lsyve. Bruk av varebiler er
siledes. layvefritt. Leyveordningen for godstrans-
port med motorvogn over nevnie vektgrense er
ikke behovspravd, men det oppstilles enkelte krav
pa bakgrunn av sekundzrregelverket fra EU pd
omridet. Loyve for godstransport med motor-
vogn tildeles de som fyller kravene til vandel, gko-
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nemisk evne og faglig kompetanse, saint driver en
faktisk og varig virksomhet i Norge

7.2.2 Utvalgets vurderinger

Etableringsbarrierene for 4 drive med godstrans-
port er betydelig mindre enn etableringsbarrie-
rene for & drive med persontransport med person-
bil. For trapsport med motorvogn med tillatt total-
vekt under 3500 kg er detikke krav om layve. For
transport med motorvogn med 1illatt totalvekt
aver 3500 kz kreves det layve, men loyvene utste-
des kun pi bakgrunn av objekiive kiiterier, ikke
hehovspraving. Det er derfor ikke swrlige hindre
i dagens regeiverk for godstransport knyttet til &
etablere delingsekonomiinitiativer. Utvalget. kan
ikke se at det er behov for endringer i regelverket.

7.3 Overnatting

7.341

Prvat utleie av overnaiting er ikke noe nytt feno-
men. Platiformteknologien har imidlertid 1 de se-
nere ar lagt il rette for & formidle overnattingstie-
nester fra private boliger pa en langt mer effelktiv
mite enn tidligere.

Ved utleie av bolig er det et skille meilom ut
leie av eget hjem og av bolig som man ikke hor i
selv, Selv om all form for korttidsutleie inngar i til-
budet til formidlingsplattformene, er det utleie av
eget hjem som er kjerneaktiviteten i delingseko-
nomien, der man seker gkt bruk av en underut-
nyttet ressurs. Imidlertid kan omfanget av fulltids
profesjonell utleie vare betydelig.

T det videre beskrives i punkt 7.3.2 de nye de-
lingsakterene og forremingsmodellene narmere.
Virkninger for overnattingsmarkedet -som dette
forer til, diskuteres i punkt 7.3.3. Gjeldende rett
giennomgis i punkt 7.3.4. Til sluit gir utvalget i
punkt 7.3.5 sine vurderinger av om det er behov
for endringer i régelverket.

Innledning

7.3.2 De nye aktorene

Markedet for overnhatting betjenes av en rekke
elekironiske plattformer, hvor noen av dem er glo~
bale. Hotellsakemotorer som hotels.com, beo:
king.com og Finn Reise formidler hotellovernatting
til enkeltpersoner ved hjelp av sgkemotorersom lar
Lunden raffinere sekef etter egne preferanser.
Teknologiske plattformer for deling av over-
natting mellom privatpersoner har oppstatt grad-
vis siden starten pa 2000-allet. Delingsplattfor-
mene har efablert et marked for privat ulleie av



