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Hoyring - endring av drosjereguleringa, oppheving av behovsprgvinga m.m.

Samandrag
Departementet sende 01.10.2018 ut hgyring om endringar i drosjereguleringa. Hayringsfristen er
01.01.2019.

Departementet foreslar a vidarefera layvekravet og innfera eit universallgyve (drosjelayve) for personbil
med inntil 9 sete. Loyvekategoriane selskapsvognlgyve og lgyve for transport for funksjonshemma fell bort.
Antallsreguleringa og driveplikta fell bort. Krav til Isyvehavar vert lempa ved at ein tek bort krav til fagleg
kompetanse, hovuderverv og garanti. Eit drosjelayve skal vera gyldig i 10 ar. Tilknytingsplikt og
tilknytingsrett til drosjesentral fell bort, det same gjer konsesjonskravet til drosjeformidling. Det vert innfart
kompetansekrav til fgrar av drosje. Heile landet skal vera eitt lgyvedistrikt og lgyvestyresmakta vert overfart
fra fylkeskommunane til Statens vegvesen. | kommunar under visse terskelverdiar kan den enkelte
fylkeskommune tildela einerettar gjennom konkurranse.

Fylkesradmannen meiner at det er for lite fokus pa kunden sitt behov i hgyringa, og foreslar derfor visse
endringar for & styrka kunden sin posisjon. Fylkesradmannen peiker pa at forslaget om & innfgra einerettar i
distriktskommunane kan fera til offentlege utgifter fylkeskommunane ikkje har i dag. Pa bakgrunn av
vurderingane som gar fram av saka, foreslar fylkesrddmannen fglgjande innstilling

Bkonomi: Ma parekna auka utgifter ved konkurranseutsetjing og drift av einerettar.
Klima: Ingen effekt

Folkehelse: Ingen effekt

Regional planstrategi: Ingen effekt

Forslag til innstilling

1. Fylkesutvalet sluttar seg til at behovsprgving og antallsregulering av drosjelgyve vert
oppheva under fgresetnad av at det vert innfart maksimalpris pa drosjetransport i heile
landet.

2. Fylkesutvalet sluttar seg til at det berre skal vera éin lgyvekategori — drosjelagyve - for

motorvogn med inntil 9 sete.

Fylkesutvalet rar til at lagringstida for loggferte data skal vera 10 dagar.

Fylkesutvalet rar til at einerettsperioden skal vera 5 ar.

5. Fylkesutvalet rar til at drosjeformidling framleis skal skje gjennom godkjende
drosjesentralar/kgyrekontor og at lgyvehavarar skal ha tilslutningsplikt.
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6. Fylkesutvalet rar til at det skal vera ei overgangsordning der lgyvetalet vert utvida med
maksimalt 500 Igyve per ar i landet under eitt i dei fgrste 3 ara fra endringane trer i kraft.
Fylkesutvalet rar til at ikrafttreding vert sett til tidlegast 01.01.2021.

8. Fylkesutvalet rar til at dei nye fylkeskommunane skal vera lgyvestyresmakt for drosjelayve
og at kvar fylkeskommune skal vera eitt Igyvedistriktet. Ved overgangsordning som skissert i
pkt. 6 skal maksimaltalet fordelast pa kvar fylkeskommune.

9. Fylkesutvalet rar til at departementet vurderer tiltak for & sikra funksjonshemma eit
tilstrekkeleg transporttilbod som ikkje fgrer med seg kostnadsauke for dei reisande.

10. Fylkesutvalet rar til at departementet vurderer om det er hgve til & innfgra direkte sprakkrav
for farar av drosje.

~

Ingrid Kristine Holm Svendsen
kst. fylkesradmann

Hakon Rasmussen
fylkesdirektgr samferdsel

Saksframlegget er godkjent elektronisk og har derfor inga underskrift.
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Fylkesradmannen, 13.11.2018
Innleiing

Departementet sende 01.10.2018 ut hgyring om endringar i drosjereguleringa med oppheving av
behovsprgvinga og driveplikta m.m. Vedlagt hgyringsnotatet falgde Konkurransetilsynet sin rapport Et
drosjemarked for fremtiden (2013), Forbrukerradet sin rapport Taxiutredning — Haring om taximarkedet pa
konkurranseutsatte steder i Norge 2013, Delingsgkonomiutvalet sin NOU 2017:4 Delingsgkonomien —
muligheter og utfordringer og Oslo Economics sin rapport Utredning om innretning av tiltak for a sikre
nadvendig drosjedekning og konsekvenser av innretningen (2018)

Hgyringsfristen er 01.01.2019.
Gjeldande regelverk

Fylkeskommunen er lgyvestyresmakt for dei behovsprgvde lgyva, jf. yrkestransportforskrifta § 3.
Behovspravinga, dvs. Igyvestyresmakta sitt hgve til & fastsetja talet pa lgyve i sitt Igyvedistrikt, gar fram av
yrkestransportforskrifta § 37, forste ledd. Bade drosjelgyve, selskapsvognlayve og lgyve for transport for
funksjonshemma er behovsprevde. Selskapsvognlgyve krev szerskilt eksklusivt materiell og har sin
marknad i saerlege typar transport som ettersper slikt materiell. Layve for transport for funksjonshemma
skal ha motorvogn seerskilt tilpassa funksjonshemma og kan berre nyttast til transport av funksjonshemma.
Det er ingen seerskilte krav til motorvogn pa eit drosjelgyve utover at det som hovudregel skal nyttast
motorvogn med vanleg personbilstorleik.

Behovsprgvinga er ein del av kontrakten mellom drosjenaeringa og samfunnet. Som motyting har
leyvehavar driveplikt, jf. yrkestransportforskrifta §§ 1 f) og 51, farste ledd. Drosjane pliktar & levera
drosjetenester heile dagnet heile aret mot at samfunnet avgrensar talet pa drosjelgyve slik at det vert
mogleg for layvehavarane & ha ei leveleg inntekt av drosjekgyringa. Behovspravinga er saleis ei
etableringsgshindring som er intendert. Drosjeyrket skal til gjengjeld vera lgyvehavaren sitt hovuderverv, jf.
yrkestransportforskrifta § 45.

Lgyveordninga for drosje er basert pa prinsippet om personlege og sjglvstendige drosjeeigarar. Dette gar
blant anna fram av yrkestransportlova § 9 der det heiter at «Den som mot vederlag vil drive persontransport
utanfor rute med motorvogn...» (var understreking). | § 9 andre ledd heiter det at «Layve for drosjekayring
gjeven til fysisk person fell bort nar innehavaren fyller 75 ar» (var understreking). Fortrinnsretten til
drosjelayve i yrkestransportforskrifta § 43 byggjer pa ansiennitetsprinsippet der det vert rekna ansiennitet
som full tids drosjefgrar i Igyvedistriktet. Det er p.t. berre fysiske personar som kan kgyra drosje og som kan
opparbeida seg ansiennitet. Fortrinnsretten gjeld berre for eitt layve. Hovudregelen er altsa at layvehavaren
er ein fysisk person som far tildelt eitt ordinaert drosjelayve og eventuelt eitt reservelayve. Dette er den
«normale» drosjeverksemda.

| forskrifta § 44 gar det fram at dersom det ikkje finst sgkjarar med fortrinnsrett, kan ein tildela drosjelgyve til
«innehaver av drosjelgyve og til selskap eller annen juridisk person.» (var understreking). Det er saleis
unntak frd hovudregelen at drosjelgyve vert tildelt til selskap. Den fysiske personen skal sjglv vera
ansvarleg for drosjeverksemda og ma driva drosjeverksemda i enkeltpersonfgretak, i motsetnad til det som
er tilfelle ved aksjeselskap der nettopp poenget er fordeling av ansvar.

Departementet si grunngjeving for dei fereslatte endringane

Departementet viser til at konkurransen ikkje fungerer i drosjenzeringa, og fareslar ei rekke endringar som
skal auka konkurransen. Departementet legitimerer dei fareslatte endringane slik:

e Produktivitetsvekst. Produktivitetskommisjonen hevdar i sin rapport fra 2016 at innovasjon er
drivkraft for produktivitetsvekst. | fglgje akonomisk teori vil auka konkurranse fgra til innovasjon som
forer til auka produktivitet. Antallsbegrensing er ei etableringshindring som gjev darleg konkurranse,
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og oppheving av behovspravinga kan gje ein meir dynamisk marknad ved at tilbodet tilpassar seg
etterspurnaden.

¢ Ny teknologi. Auka konkurranse er teknologidrivande. Applikasjonsbaserte bestillingslgysingar gjev
hgve for etablering av nye forretningsmodellar.

e Krav frd ESA. ESA, EJS-avtalen sitt overvakingsorgan, hevdar i brev av 22.02.2017 at den norske
drosjereguleringa og behovsprgvinga er i strid med E@S-avtalen. Departementet slar fast at den
norske drosjereguleringa skal vera i trad med EQ@S-regelverket.

Departementet viser til drosjeregelverket i Danmark, Finland og Sverige. Alle dei tre landa har eit krav om
loyve, men det er ingen behovsprgving. Danmark og Finland endra drosjeregelverket nyleg.

| Danmark vert det sett krav til layvehavar om eigenkapital, eigarkrets i EJS, godkjent ansvarleg leiar,
bustad, vandel og gkonomi. Lgyvehavar har tilknytingsplikt til drosjesentral (kjgrekontor) av omsyn til
forbrukartryggleik. Det vert stilt visse krav til drosjesentralane. Vidare er det krav til taksameter, setefglar og
kameraovervaking. Danmark har nasjonale maksimalprisar. Det er innfort seerskilte krav til at fgrar av drosje
har gjennomfgrt godkjent ferarkurs og her gjeld eit indirekte sprakkrav. Danmark har ei overgangsordning
der Igyvetalet vert auka med 500 Igyve per ar dei fgrste 3 ara.

| Finland vert det stilt krav til at Iesyvehavar har god vandel, ikkje er konkurs eller skuldig skatt og avgifter, og
ikkje har forbod mot & driva neeringsverksemd. Drosjelgyve er gyldig i 10 ar. Det er ingen krav til
sentraltilknyting. Det vert stilt krav til at forar av drosje har avlagt ei seerskilt prave der tryggleik og
lokalkunnskap inngar. Det er krav til prisopplysing far ei drosjetur startar. Trafikkstyresmaktene har 6g have
til & setja maksimalpriser for dei mest brukte taxitenestene.

Sverige deregulerte drosjenaeringa i 1990. Det vert stilt krav til layvehavar om fagkunnskap, gkonomisk
evne og gkonomiske krav per kayretagy, samt vandel. Heile landet fungerer som eitt Igyvedistrikt og det er
ingen krav om tilslutning til drosjesentral. Det er heller ingen maksimalprisregulering, men krav til
prisopplysing pa drosjebilen og krav om taksameter. Fgrar av drosje ma besta ein kunnskapstest.

Forslag til nytt regelverk

Departementet set med hgyringa fram forslag om & oppheva behovsprgvinga og fierna driveplikten.
Lgyvekategoriane selskapsvogn og lgyve for transport av funksjonshemma vert fijerna, og berre
leyvekategorien drosjelgyve star att. Drosjelgyve skal gjelda for personbil med inntil 9 sete inkl. fgrar. All
persontransport med stgrre bilar ma heretter ha turvognlgyve.

Tilslutningsplikta og tilslutningsretten til drosjesentral vert oppheva. Det vert ikkje stilt krav om godkjenning
for a driva drosjeformidling.

Det vert ikkje sett krav til selskapsform og heller ingen grense for kor mange lgyve ein lgyvehavar kan ha.
Krav om fagleg kompetanse og krav om garanti vert fierna, medan krav om vandel, skatteattest og attest fra
konkursregisteret vert vidarefert. Der s@kjar til drosjelgyve er eit selskap, ma krava vera oppfylt bade av
selskapet og dagleg leiar. Det vert stilt krav om taksameter, merking av kgyretgyet og registrering som
drosje i motorvognregisteret. Eit drosjelayve skal vera gyldig i 10 ar.

Krava til kgyresetel vert skjerpa og det vert stilt saerskilt fagkompetansekrav for fgrar av drosje. Det vil vera
eit indirekte sprakrav fordi eksamen berre vert giennomfart pa norsk. Eksamen vert organisert av SVV. Krav
til kientmannspregve fell bort.

Heile landet skal vera eitt Igyvedistrikt. Den enkelte layvehavar kan sjglv bestemma kor i landet
drosjetransporten skal ga fore seg. Layvestyresmakta vert overfort fra fylkeskommunen til Statens
vegvesen (SVV).
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Fylkeskommunen skal ha have til & tildela einerettar til drosjelgyvehavar i kommunar med innbyggjartal og
befolkningstettheit under visse terskelverdiar. Einerettane gjeld ikkje i kontraktsegmentet, men berre i
enkelttursegmentet. Fylkeskommunane skal framleis ha heimel til & stilla miljgkrav til drosjar, men krava
skal avgrensast til kvar enkelt kommune.

Departementet foreslar overgangsordning for selskapsvognlayve og handikaplgyve med bil registrert for
inntil 9 sete. Desse far hgve til & konkurrera i drosjemarknaden straks behovsprgvinga vert oppheva, men
lgyvehavarane far ein frist pa 2 ar fra regelverket trer i kraft med & oppfylla krav til taksameter, merking av
kayretay, registrering i kgyretoyregisteret og byte av Igyvedokument. Lgyvehavar med handikaplgyve som
har registrert bil over 9 sete kan nytta sine lgyve i 5 ar far dei méa sekja om turvognlgyve.

For eksisterande drosjelgyve vert det ingen overgangsperiode, men lov- og forskriftsendringane skal tre i
kraft 6 manader etter vedtak. Eksisterande drosjelgyve vil vera gyldige i 10 ar fra ikrafttredingsdatoen.

Fylkesradmannen sine merknader

Oppheving av behovspragvinga

Gjeldande regelverk og layveforvaltning er bygd opp kring publikum sitt behov for trygg og tilpassa
drosjetransport. Det regelverket som no er ute pa hayring er bygd opp kring den frie etableringsretten, og
har som feresetnad at dersom den frie konkurransen fungerer, s vil publikum sitt behov indirekte verta
sikra til ein billegare pris.

Fylkesradmannen i Hordaland er samd i at drosjemarknaden i Norge ikkje fungerer tilfredsstillande.
Prisnivaet er hagt og kvaliteten er varierande. Tilbodet om drosjetransport er stort sett starre enn
etterspurnaden, men kan pa tider med hgg etterspurnad vera for lite. | Bergen er det opp mot 5 timar
venting per skift. Det er mange faktorar som spelar inn pa denne situasjonen og det er usikkert om
oppheving av behovsprgvinga vil laysa dette.

Norge sitt offisielle standpunkt har vore at drosjetransport er ein nasjonal transport som ikkje vert omfatta
av E@S-avtalen. No slar departementet fast at drosjeregelverket skal vera i trdad med EQJS-retten.
Departementet har korkje i svarbrev til ESA 11.12.2017 eller i hayringsnotatet, drgfta dei prinsipielle
problemstillingane ESA reiser. Fleire EU-land, t.d. Tyskland og Spania, har drosjeregulering med
antallsregulering, og det er ein stor veikskap ved hgyringa at grunngjevinga for at det norske standpunktet
no er diametralt motsett av det som har vore gjeldande, ikkje er gjort greie for.

| mgte med fylkeskommunane den 12.11.2018, opplyste departementet at selskapet Uber sitt forsgk pa
etablering i Norge har fgrt til at det no er grenseoverskridande interesse i den norske drosjemarknaden.
Grenseoverskridande verksemd fell inn under E@S-retten. Uber er eit teknologiselskap og driv ikkje
persontransport, og det kan saleis reisast tvil om selskapet fell inn under reglane om grenseoverskridande
verksemd. Utan kjennskap til korleis departementet har argumentert for sitt syn, tek fylkesradmannen berre
departementet sitt standpunkt til etterretning.

Etter fylkesradmannen sitt syn er det knytt stor risiko til oppheving av antallsreguleringa. Departementet har
ikkje vist til erfaringsgrunnlag for at frislepp i drosjemarknaden fungerer etter intensjonen, men nemner at
det finst fleire eksempel pa at fierning av antallsbegrensning i andre land ikkje har fert til lagare prisar og
betre kvalitet. Det ligg ikkje fgre fagleg utgreiing av konsekvensar og tilhave som er spesifikke for
drosjemarknaden, men med dei fgreslatte endringane seier departementet opp samfunnskontrakten med
drosjeneeringa.

Etter EQS-retten er restriksjonar i den nasjonale reguleringa lovleg dersom dei kan grunngjevast i allmenne
omsyn. ESA meiner at det er eit allment omsyn a sikra eit tilstrekkeleg drosjetilbod til publikum. Dagens
behovsprgving og driveplikt er to sider av same sak og er tiltak for & sikra drosjetilbodet i heile landet, utan
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kostnader for det offentlege. Departementet meiner at behovspregvinga gar lenger enn det som er
ngdvendig, og legg til grunn at marknaden sjglv vil regulera talet pa drosjar i hgve til etterspurnaden.

Utan antallsregulering er det ikkje lenger eit legitimt grunnlag for driveplikt og saerkrav om aldersgrense,
hovuderverv og tildeling etter ansiennitet. Bortfall av driveplikta opnar for at Igyvehavarar kan kgyra drosje
pa deltid, samt levera inn og ta ut drosjelgyve alt etter som etterspurnaden svingar. Fylkesradmannen finn
det lite truleg at lgyvehavarar med ein eller to bilar har hgve til & sjonglera slik. Det er saleis sannsynleg at
dynamikken vil favorisera store selskap med mange Igyve. Mindretalet i Delingsgkonomiutvalet gjer i
rapporten fra 2016, merksam pa at ved a la marknaden aleine styra talet pa drosjelgyve, ma ein
samstundes akseptera eit arbeidsliv der folk baserer inntekta si pa eit liv utan reell fritid fordi den enkelte
alltid ma vera tilgjengeleg for oppdrag pa kort varsel. Utan antallsregulering vert det opna utvikling av det
sakalla prekariatet i drosjenzeringa (personar med deltids- eller tilfeldige jobbar og som difor kan bli
utestengt fra fellesskapet). Fylkesrddmannen meiner det i hovudsak skal vera menneske i drosjengeringa
som har persontransport som si hovudsysselsetjing med ordna og fareseielege lgnns- og arbeidsvilkar.

Frislepp av lgyve vil sannsynlegvis fara til ein monaleg auke i talet pa drosjar i byar og tettstader. Dette kan
gje trafikale problem i form av sprengde haldeplassar, feilparkering og nedsett trafikktryggleik. Trafikale
problem gjer seg gjeldande med dagens regulering, og sjglv om Igyvehavarane vil f& have til meir dynamisk
drift, er det grunn til a tru at tettheita pa drosjar vil auka i bykjernane.

Erfaringar fr& m.a. Sverige har vist at frislepp av lgyve utan prisregulering har fgrt til astronomiske prisar pa
enkelte drosjeturar. Dette legg alt ansvar pa kunden. Det er no innfert krav til prisopplysning pa drosjebilane
i Sverige, men kunden er likevel sarbar i dette systemet. Departementet har peikt pa at dagens
drosjekundar ikkje er sa prissensitive som fgresetnaden er for at konkurransen skal fungera, og voner at
krav om bindande fgrehandsprising av turar skal ha oppdragande effekt pa drosjekundar slik at dei sluttar a
nytta tilfeldige drosjar. | Danmark har dei inntatt det motsette standpunktet og innfart maksimalpris i heile
landet for & sikra kunden. Fylkesrddmannen meiner at dette bar ein prgva ut i Norge og.

Fylkesradmannen meiner at det bgr vera starre fokus pa kunden sitt behov og at Norge bar leggja
drosjereguleringa tett opp til den danske reguleringa. Av omsyn til publikum bgr ein halda fram med
drosjesentralar/kgyrekontor og tilknytingsplikt. Medan talet pa drosjesentralar/kgyrekontor vil auka, kan ein
sikra at ein ikkje far sakalla «fridkarar» i marknaden og det gjer det lettare for publikum & orientera seg og
ikkje minst vita kor ein skal setja fram klage. Drosjesentralar/kayrekontor bgr godkjennast etter same mal
som i Danmark.

Loyvestyresmakt

Dersom heile landet vert eitt Igyvedistrikt er det naturleg at loyvestyresmakta vert sentralisert.
Departementet viser til at SVV allereie har layvekompetanse, og at offentlege utgifter til layveforvaltning vil
ga ned med ei sentralisering.

SVV vil matte ta over ansvaret for omlag 8000 drosjelgyve over natta, samt handtera eit ukjent tal pa
sgknader om nye lgyve. Talet pa drosjelgyve vil uansett fleire gongar overstiga talet pa gods- og
turvognlgyve. Dersom SVV o6g skal ha all kontroll av leyvehavarane, drosjefgrarane og motta klager fra
publikum, méa ein rekna med monaleg meir ressursar til eininga i Leerdal. For kunden vil ei slik sentralisering
vera lite tenleg.

Den norske geografien talar imot at heile landet vert eitt Igyvedistrikt. Fylkesradmannen finn det meir
hensiktsmessig og publikumsvenleg at Norge vert inndelt i Iayvedistrikt etter dei nye fylkesgrensene, og at
dei nye fylkeskommunane vert Iayvestyresmakt for drosjelgyve. Departementet gnskjer & sikra eins
spknadsbehandling. Vilkar for & fa drosjelgyve etter dei nye reguleringane er objektive og sikrar i seg sjglv
eins sgknadsbehandling.
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Loggfering
Departementet foreslar at informasjon som vert samla inn i samband med loggfgring av drosjeturar skal

lagrast i 10 dagar. Personopplysningar skal lagrast i sa kort tid som mogleg. Fylkesrddmannen meiner at 10
dagar tek omsyn bade til kontroll og personvern og er samd i lagringstid pa 10 dagar.

Fagkompetansekrav for sjdfor

Departementet vil innfera fagkompetansekrav for fgrar av drosje. Kompetansekravet skal m.a. gjera fgrar i
stand til a ivareta sarbare passasjergrupper som barn og eldre og menneske med nedsett funksjonsevne,
samt handtering av ulykker og krisesituasjonar. Det vert ikkje innfart krav om kurs, berre eksamen.
Fylkesradmannen er positiv til kompetansekrav for fgrar av drosje, men meiner at obligatorisk kurs er viktig
skal ein sikra at sjaferen kan handtera ulykker og krisesituasjonar i praksis. Vidare er det grunn til a stilla
spersmal ved kven som skal fglgja opp kontroll med sjaferane dersom lgyestyresmakta vert sentralisert til
SVV. Endringa fordrar auka innsats fra politiet i dei ulike politidistrikta. Politiet er naerast fraverande pa
kontroll av drosjenzeringa i dag, og fylkesradmannen meiner at det ma spesifiserast og konkretiserast kva
arbeid det er forventa at politiet eller anna kontrollinstans skal gjera.

Departementet opplyser at ved innfgring av fagkompetansekrav vil yrkeskvalifikasjonslova med forskrift
gjelda for godkjenning av farer av drosje med yrkeskvalifikasjonar fra andre EJS-statar. Det vil derfor ikkje
vera hogve til & krevja at yrkeskvalifiserte drosjeferarar frd andre EJS-statar avlegg norsk eksamen. | § 151
yrkeskvalfiseringslova er det eit krav om at yrkesutgvar skal ha dei sprakkunnskapar i norsk som er
ngdvendig for & utava det lovregulerte yrket. Departementet meiner at det er den einskilde Igyvehavar, dvs.
arbeidsgjevar, som vil ha ansvar for at ferar av drosje har tilstrekkelege sprakkunnskapar.

Med dagens regelverk er det eit indirekte sprakkrav til layvehavarar. Erfaringane viser at sjglv om eksamen
i dag er pa norsk, sikrar ikkje dette at sgkjarar til drosjelgyve har ngdvendige sprakkunnskapar. Sjglv om
kvaliteten pa drosjetenestene i praksis er eit Igyvehavaransvar/arbeidsgjevaransvar, er det eit velkjent
problem at drosjefararar ikkje har tilstrekkelege norskkunnskapar. Eit indirekte sprakkrav for drosjesjaferar
vil neppe heva kvaliteten pa drosjetenestene i framtida. Manglande norskkunnskapar i drosjetransport er eit
stgrre problem enn ved t.d. busstransport fordi kunden er meir sarbar da kunden ofte er aleine med
sjafgren. For enkelte sarbare grupper er drosjetransport einaste realistiske val; sjuketransport, transport av
eldre og handikappa m.m. Ved frislepp av lgyve er det sannsynleg at mange lgyve vert samla i stgrre
selskap. Indirekte sprakkrav kan opna for sosial dumping og bruk av sjaferar fra andre EJS-statar utan
ngdvendige norskkunnskapar, slik ein kjenner til fra t.d. byggebransjen. Av omsyn til publikum meiner
fylkesradmannen at departementet bar sja pa have til & innfara direkte sprakkrav for fgrar av drosje.

Fjerning av lgyvekategoriar

Fylkesradmannen i Hordaland er positiv til & fierna dagens lgyvekategoriar innanfor dei behovsprgvde Igyva
og berre ha drosje som lgyvekategori, altsa eit universallgyve for bilar med inntil 9 sete. Fylkesrddmannen
har likevel nokre merknader.

Selskapsvognlgyve skal i dag ha seerskilt eksklusivt materiell og berre nyttast til forhandsbestilte turar.
Departementet foreslar a fierna denne lgyvekategorien. | framtida vil det framleis vera eit behov for
eksklusivt materiell til ymse typar kgyring, og her vil etterspurnaden bestemma tilbodet. Merking av
motorvogna og installert taksameter gjer selskapsvogna mindre eksklusiv, men det ma vera hgve til & sgkja
om dispensasjon fra desse krava. Eit universallgyve vil fgra til at miljgkrav gjeld for alle bilar i storleiken
inntil 9 sete. Det er sveert fa eksklusive keyretgy pad marknaden i dag som t.d. tilfredsstillar null-
utsleppsgrense. Det ma séleis vera hgve til & sgkja om dispensasjon og fra miljgkravet. Fylkesradmannen
rar til at heve til & gje dispensasjon fra taksameter- og merkingsplikta og fra eventuelle miljgkrav, vert
fastsett i forskrift det krava til eksklusivitet vert sett sa hegt at dei hindrar at ordinzere drosjer unndrar seg
pliktene.

All transport av handikappa med bil utover 9 sete skal i framtida ga fare seg med turvognlgyve. Dagens
handikaplgyvekategori sikrar i seg sjglv ikkje transport for funksjonshemma. Turvognlgyve har andre
fagkompetansekrav enn for drosje, og fylkesradmannen stiller derfor spgrsmal ved om dei nye
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reguleringane kan fgra til at det vert stilt strengare krav til kundehandtering for farar som hovudsakleg
transporterer funksjonsfriske enn for fgrar som transporterer menneske med nedsett funksjonsevne.

For a sikra eit transporttilbod til handikappa kan layvestyresmakta i dag stilla som vilkar at eit drosjelgyve
skal ha bil som kan transportera rullestol. Den nye drosjelgyvekategorien gjev ikkje lenger Igyvestyresmakta
hgve til & stilla vilkar pa det enkelte drosjelagyve. Det vil sdleis ikkje vera regulative mekanismar for a sikra at
menneske med nedsett funksjonsevne far eit tilstrekkeleg tilpassa transporttilbod. Dette gjev risiko for at
funksjonshemma kan fa eit darlegare transporttilbod enn i dag. | enkelte omrade kan ein risikera at
funksjonshemma ikkje far eit tilrettelagt tilbod i det heile, dersom marknaden ikkje finn det Iansamt a tilby
slik transport. Ved innfgring av miljgkrav til personbilar vil transport av handikappa uansett matte skje med
turvognlgyve som har hggare kostnader pa grunn av dyrare kgyretay, hggare formelle krav til ferarkort og
krav til kayre/kviletider. Dette kan fara til hggare kostnader for handikaptransport.

Overgangsordning

Ikrafttreding 6 manader etter vedtak av lov- og forskriftsendringar omfatta av hayringsnotatet er etter
fylkesradmannen sitt syn, for kort tid og tilrar at ikrafttreding bear setjast til tidlegast 01.01.2021. Fra denne
dato rar fylkesradmannen til ei overgangsordning med gradvis innfasing slik Danmark har, der lgyvetalet
vert utvida med maksimalt 500 drosjelgyve per ar i dei fgrste 3 ara fra endringane trer i kraft. Dersom
loyvedistriktet fell saman med grensene for dei nye fylkeskommunane, bgr maksimaltalet pa 500 lgyve
fordelast likt mellom fylkeskommunane.

Eksisterande drosjelgyve kan konverterast etter dei nye reglane med ein frist p4 6 manader og tel ikkje med
i dei 500 nye arlege lgyva. Eksisterande kgyresetlar gjeld fram til utlgp.

Dersom ordninga med drosjesentralar vert vidarefert, bar eksisterande konsesjonar gjelda i 10 ar fra
endringane trer i kraft. Nye drosjesentralar vert gyldige i 10 ar.

Eineretter

Departementet viser til at drosjetilbodet i distrikta, sdkalla ulansame delmarknader, kan verta reduserte eller
falla heilt bort nar antallsreguleringa vert fierna. Som eit malretta avhjelpande tiltak foreslar departementet a
gje fylkeskommunen hgve til & tildela einerettar basert pa folketal og befolkningstettheit. Einerettane skal
skjerma einerettshavar fra konkurranse i enkelturmarknaden, men ikkje i kontraktsmarknaden. Det vert
fremja forslag om at einerettane skal gjelda for 3 &r om gangen. Fylkeskommunen ma farst grunngje
behovet for einerettar innanfor den enkelte kommune som ligg under visse terskelverdiar. Deretter skal
einerettar tildelast gjennom konkurranse. Fylkeskommunen ma séleis sikra anskaffingskompetanse og
innfgra rutinar for kjgp av drosjetenester. Departementet legg til grunn at fylkeskommunen ikkje skal motta
statleg overfgring til dette fordi fylkeskommunen da vil fa lite incentiv til a ta ut effektiviseringvinst av den
nye reguleringa.

Enkelturmarknaden star for omlag 10% av omsetnaden i distrikta. Det er lite truleg at ei sa liten marknad vil
vera attraktivt for layvehavarar dersom dei ikkje er sikra offentlege transportoppdrag. Departementet sjalv
peiker pa at einerettar som ikkje gjev rett til kontrakiskeyring kan ha mindre verdi enn den behovsprgvinga
me har i dag. Mange stader er det saleis parekneleg at det ikkje vil vera sgkjarar til einerettar.
Departementet meiner det kan vera mogleg at marknaden tilpassar seg pa ein meir effektiv mate i
distriktsomrada slik at det likevel vil vera von om at det finst Iayvehavarar som vil konkurrera om einerettar.
Ut fra den kjennskap Hordaland fylkeskommune har til distrikta, er dette lite sannsynlig. Skal einerettane i
enkeltturmarknaden vera attraktive ma det falgja skonomisk kompensasjon med. Dette kan skje ved direkte
betaling eller ved a sikra offentlege transportoppdrag. Fylkesradmannen vil peika pa at tildeling av
einerettar kan fgra til offentlege kostnader for ei drosjeberedskap som i dag er gratis for det offentlege.

Det er vanskeleg a sja at samordning mellom helsefgretak og fylkeskommune ved offentlege
kontraktsoppdrag i seg sjglv sikrar einerettshavarar i konkurranse med andre Igyvehavarar, med mindre det
er hgve til a stilla som vilkar for tildeling at tilbydaren 0g opprettheld driveplikt i enkeltturmarknaden. Eit slikt
vilkar vil sannsynlegvis fgra til at prisen fra tilbydarane vert hagare enn utan eit slikt vilkar. Da er det lite
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truleg at helsefgretaka vil vera interesserte i samordning. Alternativt kan det vera aktuelt med direkte
offentleg tilskot til einerettshavar.

Einerettsperiode pa 3 ar er for kort. Til samanlikning er busskontraktar pa 8-10 ar. Perioden bar gje
einerettshavaren stagrre fareseielegheit. Fylkesrddmannen rar til at perioden skal vera 5 ar.



