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Bergen, 1. desember 2014

VEDR.: KONTROLL AV DRIVEPLIKT

Det vises til brev datert 23.09.14 til sentralene i Bergen kjgreomrade, vedrgrende
ovennevnte. | brevet adresseres modeller for kontroll av oppfyllelse av driveplikten, med
anmodning om tilbakemelding fra sentralene innen 01.12.14.

Innledning — Bakgrunn og hensikt

Problemstilling som tas opp har sin bakgrunn i vedtak i samferdselsutvalgets sak 11/14,
vedrgrende rapportering av lgyvedrift og hvordan det kan sanksjoneres mot lgyver som er
lite i bruk.

Det gar imidiertid ikke klart frem hva som er hensikten, og hva som @nskes oppnadd ved
kontroll av det enkelte lgyve.

07000 Bergen anser at det er taxisentralens anliggende a sikre at markedet og kundene
betjenes pa tilfredsstillende mate. Det er i var egen interesse a sikre tilfredsstillende tilbuat
kapasitet i forhold til ettersparselen pa ulike tider av degnet. Hay leveringsevne er i sa mate
en sentral konkurranseparameter. Likeledes sammenfaller dette med
forvaltningsmyndighetens ansvar og interesse for at tilbudet til publikum er tilfredsstillende.

Det er var oppfatning at taxinaeringen i Bergen leverer tilfredsstillende kapasitet. Vi opplever
ikke okt klagepagang knyttet til leveranssvikt. | forrige drosjeevaluering kom det tydelig frem
at det ikke er for fa layver i Bergen, heller tvert imot. | Igpet av de siste 12 maneder har
taximarkedet opplevd ytterligere tilbakegang.

Vi anser derfor at hensikten med okt fokus pa driveplikten ikke baserer seg pa en oppfatning
av at markedet ikke dekkes med tilfredsstillende tilbudt kapasitet.
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Videreformidling av data/informasjon — Har sentralen rett og/eller plikt?

Alle 3 foreslatte modeller med formal a kontrollere kjgreplikten medfgrer at taxisentralene
skal oppgi data/informasjon om det enkelte lgyvehaver/foretaks aktivitet.

07000 Bergen Taxi er prinsipielt sett svaert skeptisk til at taxisentralene skal distribuere
opplysninger om det enkelte layves aktivitet, med basis i at forvaltningsmyndigheten skal
giennomfare kontroll av hvert lgyve/foretak med det formal & avdekke brudd pa regelverket.

Vi mener at det & oppgi denne type informasjon stiller bade etiske og formelle spgrsmal, og
vi er sveert usikker pa om sentralene har plikt og/eller rett til & videreformidie slik informasjon,
samt om det er klokt sett utfra at lgyvehaver/foretak i var sentral ikke bare er layvehaver,
men ogsa aksjoneer.

Som et perspektiv pa dette vil vi eksemplifisere problemstillingen med det falgende:

Relatert til skattesvindelsaken i Oslo i 2007 var taxinegeringens omdgmme generelt
sett svaert darlig. 07000 Bergen Taxi ansa det hensiktsmessig a veere proaktiv i
forhold til & styrke eget omdemme, og valgte 3 ta initiativ til & overfere omsetningstall
for hvert enkelt Iayve/foretak til skattemyndighetene. Med basis i var advokats
juridiske vurdering var det nedvendig a innhente skriftlig fullmakt fra hver eier, som
sikret at sentralen hadde formell hjemmel til 4 oppgi slik informasjon.

Det a oppgi denne type informasjon er i ettertid regulert i egen forskrift (fra 2013),
hvor det er etablert juridisk hjemmel til & kreve at samtlige taxisentraler i Norge oppgir
slike data til skattemyndighetene.

At en taxisentral har plikt til & inngi generell informasjon om alle Iayvehaveres totale og
eventuelt gjennomsnittlige aktivitet, samt andre forhold knyttet til hvordan publikum/marked
betjenes, oppfattes ukontroversielt. Det antas at problemsstillingen er anneriedes nar det
ettersparres data om den enkelte layvehaver/foretak.

Det oppfattes videre problematisk at hensikt/formal med informasjonsinnsamlingen ikke er
tydelig beskrevet, ogsa utfra at det ikke er kjent hvordan kontrollen skal utfares og i hvilken
grad og hvordan dette vil kunne far konsekvenser for de enkelte Iayvehavere/foretak.

Vi vil understreke at var oppfatning omkring dette ikke er basert pa et snske om a ikke veere
samarbeidsvillig overfor fylkeskommunen, men heller utfra hva som er formelt korrekt og
klokt overfor akt@rene i taxinaeringen.

Med dette som bakgrunn har vi engasjert adv. Rasmus Broch til & vurdere saken utfra et
juridisk og formelt perspektiv. Hans notat vedlegges vart haringssvar i sin helhet. Som det
fremgér av adv. Broch sin vurdering er saken ikke klar juridisk sett.

Vi mener det derfor er korrekt av oss & peke pa at dersom fylkeskommunen ser det
formalstjenlig & innfare rapporteringsplikt fra sentralene, som i utstrakt forstand betyr at
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sentralene plikter & oppgi data/informasjon om det enkelte lgyve/foretak, vil vi ta forbehold
om at vi kan komme til & vurdere de rettslige sider av et slikt pabud ytterligere.

Det overstaende adresserer seg til problemstillingen knyttet til at selve sentralen skal oppgi
informasjon om aktivitet hos den enkelte loyvehaver/foretak. Hvorvidt fylkeskommunen
henvender seg til den enkelte Igyvehaver/eier og forespar relevant informasjon er ikke en del
av vare vurderinger pa dette tidspunkt.

Foreslatte metoder
Som metoder for kontroll er 3 alternativer trukket frem:

1. Kjereplaner: Palegg til drosjesentraiene om fastsettelse av bindende detaljerte
kjgreplaner, som skal godkjennes av HFK. Deretter uthenting av kjerelogg for det
enkelte lgyve, hvorpa faktisk kjering kontrolleres opp mot kjgreplan.

2. Fastsetting av grense for driveplikt: Dette gjennom a identifisere hvor mange skift en
taxi skal ha pr. maned. Deretter individuell kontroll av enkeltlgyvehavere opp mot
kiorelogg fremskaffet hos sentralene.

3. Inntjening og kjarte kilometer: Innhenting av inntjening og kjarte kilometre for hvert
Izyve. Deretter beregne gjennomsnittstall og sammenlikne det enkelte layve mot
gjennomsnittet.

Kjoreplaner

Taxisentralene er i henhold til regelverket, samt med bakgrunn i ettersparsel/krav fra
markedet, ansvarlig for a sikre tilfredsstillende tilbudt kapasitet. Det vil si & bidra til og serge
for at drift av layveparken samstemmer med ettersperselen til ulike tider.

En av taxinseringens store utfordringer er at ettersparselen varierer sterkt gjennom dagen,
uken og aret. Taxitransport er en «ferskvare» og publikum forventer leveranse nar behovet
er tilstede. Konsekvensen av dette er at nar ettersparselen er pa sitt absolutt hgyeste vil det
naturlig nok kunne oppsta forsinkelser. Likeledes er det viktig at tilbudet begrenses (fa taxier
i drift) nar ettersporselen er lavest.

Om alle lgyver skulle veere i drift samtidig hele tiden, ville det medfart sveert ineffektiv drift og
press pa prisnivaet.

| starre byer (og hos sterre sentraler) regulerer tilbudt kapasitet seg til etterspgrselen «av
seg selv». Med basis i erfaring/kompetanse, statistikk og informasjon fra sentralene velger
loyvehaverne & ha bilen i drift pa de tider hvor ettersperselen krever det. Behovet for
innkjgring og inntekter er drivkraften i denne dynamikken.
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Likeledes er det ulikt i hvor stor grad den enkelte lgyvehaver bemanner lgyvet. Noen ser
fordeler med fullskift, dvs. 24/7 drift, noen foretrekker 2-skift, andre ansetter kun ekstra
helgesjafarer, mens noen velger ikke a ansette sjafer overhodet. Dette skaper den
nedvendige dynamikk/fleksibilitet i forhold til at tiloudet totalt sett tilpasses ettersparselen.

Det er flere/mange tiltak en sentral kan iverksette for a sikre at ettersparselen er dekket.
07000 Bergen Taxi benytter seg for tiden av disse verktayene:

Kontinuerlig evaluering og oppfalging av kjgreplanen for reservelgyver
Evaluering og oppfelging av ungdvendig nei-trykk praksis

Vaktplan for Arna-lgyvene

Vaktplan for stor- og rullestolbiler

Iverksettelse av kjagreplan — krav til morgenoppmate (se under)

Med bakgrunn i gkt omfang kontraktkjering fra hgsten 2014, som i stor grad sammenfaller
med pagang og trafikk i rushtidene, har styret fra august iverksatt kjgreplan (krav til
oppmate) om morgenen alle ukedager. Manglende oppmaete sanksjoneres med tap av
turtildeling i perioder med lavere aktivitet.

| henhold til yrkestransportforskriften pahviler det sentralene a sette opp kjgreplaner om det
anses hensiktsmessig for a sikre en effektiv drosjetjeneste. Layvemyndighetene kan kreve
planen endret.

Vi anser at det er taxisentralene som er best i stand til & vurdere hvordan kjgreplaner i egen
sentral kan/bgr utformes og etableres, og vi kan ikke se hensiktsmessigheten av at
fylkeskommunen skulle kontrollere layvedrift opp mot eventuelle oppsatte kjereplaner.

Fastsetting av grense for driveplikten

Leyvehaver i en sentral svarer for manedlig sentralavgift. For a sikre tilfredsstillende
resultater og overskudd i eget enkeltmannsforetak kreves at lgyvet er i tilstrekkelig drift og at
aktiviteten genererer tilfredsstillende inntjening.

Skjgnnsmessig fastsetting av grenser for tilfredsstillende drift, vil naturlig nok igangsette
diskusjoner og vurderinger knyttet til kriterier. Videre hvilke konsekvenser det vil ha a ligge
under den fastsatte grense.

Eventuell innhenting av data/informasjon knyttet til det enkelte Iayve/foretaks aktivitet (antall

skift, innkjort, inntekter og lignende) ma gjeres hos den enkelte Izyvehaver, og ikke hos
taxisentralen.
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Inntjening og kjorte kilometre

For vurderinger knyttet til inntjening og kjarte kilometre vil gjelde det samme som under
overstaende punkt.

Et kontrollsystem som statter seg pa sammenlikning av aktivitet i forhold til et gjennomsnitt
blir meningslast. Det vil jo alltid ligge noen under gjennomsnittet, og dersom layver som
ligger under snittet gker sitt aktivitetsniva vil gjennomsnittet i neste omgang eke.

Oppsummering

07000 Bergen Taxi kan ikke se hensikten med nytt og okt kontroliregime knyttet til
driveplikten. Det gar ikke klart frem hva som gnskes oppnadd ved kontroll, og hvilken
konsekvens kontrollen vil kunne fa for det enkelte layve/foretak.

Vi er videre svaert usikker pa i hvilken grad taxisentralene har rett/plikt til a distribuere
detaljert informasjon om aktivitet knyttet til det enkelte lgyve/foretak.

Vedlegg: Utredning/notat fra Adv. Rasmus Broch.
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ADVOKATFIRMAERET
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ADVOKAT RASMUS S, BROCH
ADVOKAT GUNNAR A, HAAHJEM

TaXlSentralen I Bergen ADVOICAT SVEND A, LERRING
Kokstadvegen 8 ADVOKAT OLE KVELSTAD
ADVOKAT KARSTEN SOLBERG
ADVOKAT KNUT-TERJE WINTHER-S@RENSEN
525’7 KOI{STAD ADVOKAT ANNE CATHRINE E. BERG
ADVQOKAT @YSTEIN IDEN KNAG
ADVOKATFULLMEKTIG HELENE FRICH HANDY
Bergen, 01.12.2014 Angsvarlig partner:
Var ref.: 440/RB/SHH Rasmus Broch

VEDR.: KONTROLL AV DRIVEPLIKT - HORDALAND FYLKESKOMMUNE
(HFK) BREV AV 23.9.2014. FORSLAG TIL KONTROLLFORMER. RETTSLIGE
VURDERINGER

Det vises til tidligere samtale vedrorende ovennevnte sak, med bakgrunn i brev av 23.9. d.4.
fra HFK.

Vi er anmodet om & foreta en nzrmere rettslig vurdering av foreslatte kontrollformer, hvortil
bemerkes:

1. Bakgrunn for HFK's problemstilling knyttet til eventuelt palegg om utarbeidelse av
detaljerte kjoreplaner.

Den problemstilling som tas opp i brev av 23.9. d.4. fra HFK vedrerende kjereplaner, har
etter det opplyste sin bakgrunn i vedtak i samferdselsutvalgets sak 11/14, som gjelder
kontroll av enkeltloyver og sanksjonering mot loyvehavere som ikke oppfyller
driveplikten.

Som grunnlag for kontroll er trukket frem tre mulige kontrollformer:

o Palegg til drosjesentralene om fastsettelse av bindende detaljerte kjoreplaner, som
skal godkjennes av HFK, og som forutsetningsvis skal kunne utgjere et
kontrollgrunnlag i forhold til "kvar einskild drosjeverksemd opp mot den
detaljerte koyreplanen.

e Fastsetting av grense for driveplikt, og individuell kontroll av enkeltloyvehavere
opp mot driveplikten.

¢ Kontroll av enkeltlayver opp mot et gjennomsnitt.

A instituere en kontrollform basert pa at sentralene skal palegges 4 utarbeide detaljerte
kjereplaner for kontrollformal, slik som omhandlet i punkt 1 i brevet fra HFK 23.9. d.4,
vil vare forbundet med ikke ubetydelige juridiske, ekonomiske og praktiske
implikasjoner.
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For s& vidt angdr de ikke-juridiske sider av forslagene, forstar jeg at Bergen Taxi vil ta
dette opp 1 et eget skriv til HFK.

De juridiske sidene ved fremsatte forslag, fremtrer som problematisk, serlig nir
eventuelle palegg om utarbeidelse av kjereplaner ikke er diktert av markedsregulatoriske
hensyn, men er innrettet mot individuell kontroll av enkeltloyvehavere opp mot
driveplikten.

Et opplegg med detaljerte kjore- og vaktplaner vil sa vidt skjonnes betinge palegg om:
e Utarbeidelse, implementering og oppfelgning av detaljerte kjoreplaner, som
forutsetningsvis skal kunne utgjere et referansegrunnlag for 4 kunne mile

enkeltloyvehaveres aktivitet.

e Kontroll av enkeltloyvehavere opp mot disse kjore-/ vaktplaner med sikte pa &
avklare om driveplikten blir oppfylt.

o Instituering av et system som muliggjer at "HFK (kan) kontrollera aktiviieten i
kvar einskild drosjeverksemd opp mot den detaljerte koyreplanen. HFK ma di
hente ut inntekisstatistikk/ koyrelogg fia sentralane”.

2. Nezrmere om detaljerte kjoreplaner som kontrollgrunnlag for oppfyllelse av driveplikt.

2.1. Detaljstyring — en prinsipiell nydannelse.

Situasjonen i dag er karakterisert ved at taxisentralene selv paser at markedet og kundene
betjenes tilfredsstillende ved bruk av mer fleksible og dynamiske kjereplaner. Dette har
ogsa gitt en hensiktsmessig styringsstruktur, med tilstrekkelig grad av tilpasningsdyktighet
i forhold til varierende markedsbehov, og for & sikre rimelig grad av individuell frihet for
tilknyttede loyvehavere, forutsetningsvis innenfor rammen av driveplikten.

Det vises i den forbindelse blant annet til evaluering av "drosjeverksemda i Bergen
keyreomréde 2013", hvor det fremgar at "rapporten syner at filbodet er storre enn
elterspurnaden elter drosjetenester”.

Det vises ogsé til den nedadgdende ettersporselstendens, som er registrert bade 1 2013 og
2014, jf. blant annet rapportens side 5. Det er heller ikke avdekket gjennomgaende brudd
pa driveplikten; jf. rapportens side 5, som tvert imot fastslar at "arbeidsoktene for ein del
loyvehavarar vert pa denne mdten seers lange".

A instituere kontrollformer som impliserer palegg ovenfor sentralene av den art det her
kan veere tale om, fremtrer ut fra flere ulike rettslige premisser, som problematisk; jf.

narmere under.

2.2, Hjemmelsspprsmal.

En minsteforutsetning for at palegg om detaljerte kjoreplaner skulle kunne gjennomfores,
som kontrollgrunnlag for Hordaland fylkeskommune, vil klarligvis vere at opplegget ogsa
legalt kan gjennomfares. Ogsd Hordaland fylkeskommune er inne pd disse
problemstillinger i brev av 27. mai 2014 vedrerende sak 4 — Kontroll av drift- og
driveplikt.
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De rettslige sporsmal knytter an mot flere forhold:

a. Speorsmal om hjemmclsgrunnlag for & palegge sentralene plikt til & utarbeide
detaljerte kjoreplaner for godkjennelse fra HFK.

b. Spersmél om hjemmelsgrunnlag for & palegge sentralene plikt til & kontrollere
loyvehavernes etterlevelse av kjereplaner/ systemer for & registrere avvik.

¢. Spersmal om hjemmel for & kreve at sentralene rapporterer avvik til HFK og/eller
gi HFK tilgang til sentralenes "innfekisstatistikk/ keyrelogg"”, jf. brevet av 23.9.
d.4., punkt 1, tredje avsniit.

Ad a. Pdlegg om utarbeidelse av detaljerte kjoreplaner for godkjennelse fra HFK.

Legalitetsprinsippet i norsk rett, betinger at det offentlige ikke kan utstede pilegg/ palegge
plikter (her palegg om utarbeidelse av detaljerte kjereplaner) uten et hjemmelsgrunnlag,

Som generelt prinsipp gjelder at jo mer inngripende et palegg eller en plikt er, desto
klarere hjemmelsgrunnlag kreves.

Hordaland fylkeskommune har i skriv av 23.9. d.&. til sentralene, gjort gjeldende at
yrkestransportforskriftens § 46, sjette ledd, utgjer hjemmel for eventuelt pilegg om
utarbeidelse av slike detaljerte kjore-/ vaktplaner.

Den anforte bestemmelse hjemler imidlertid ikke et slikt pélegg. Det bestemmelsen
regulerer, cr at:

"... Styret i drosjesentralen kan fastsette en bindende detaljert kjoreplan som angir det
tidsrom den enkelte drosje skal gjare tjeneste ..."

Bestemmelsen gir med andre ord hjemmel for at sentralen som sédan kan gi pélegg til
tilknyttede loyvehavere. Det er med andre ord kompetanseforholdet mellom sentral og
loyvehaver som her er regulerl. Den refererte passus sier ikke at lokal
samferdselsmyndighet kan gi palegg om at sentralene skal utarbeide detaljerte kjoreplaner.

Riktignok kunne en muligens tolke siste setning i sjette ledd slik, hvor det heter:
"Layvemyndigheten kan gi pdlegg om endring av slik kjereplan.”

Men denne setning kan vanskelig sees & gi grunnlag for den omdiskuterte
paleggskompetanse.

Loyvemyndighetenes kompetanse i henhold til denne bestemmelse, er kun en kompetanse
til 4 gi pdlegg om endring av Kkjereplan, forutsetningsvis utarbeidet av styret i
drosjesentralen, Det er noc prinsipielt annet 4 gi pdlegg om utarbeidclse av detaljerte
kjoreplaner, serlig nér et slikt palegg ikke er begrunnet i regulatoriske hensyn, men i
individuelle kontrollformal.
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Det er et alminnelig prinsipp ved tolkning av hjemmelsgrunnlag, at hjemmelsgrunnlaget
ogsd ma tolkes i lys av formdlet; den kompetanse som eventuelt skal kunne utledes av
hjemmelsgrunnlaget, rekker ikke lenger enn det som er kompetanseregelens formal.

Yrkestransportlovens § 46, sjette ledd, avgrenser selv hjemmelens formal, nér det heter:

"I den utstrekning det trengs for G sikre en effektiv drosjetjeneste ... .. " (var understrekn.)

I denne sak er det ikke markedsregulatoriske hensyn som vil ligge til grunn for eventuelt
palegg om utarbeidelse av detaljerte kjore-/ vaktplaner. Nar palegg om detaljerte kjore-/
vaktplaner kun benyttes instrumentelt, som grunnlag for & kontrollere “aktiviteten i kvar
einskild drosjeverksemd opp mot den detaljerte kayreplanen”, som ledd i individuell
kontroll av driveplikten, er en utenfor bestemmelsens formél.

Ogsa ut fra et proporsjonalitetshensyn, ville eventuelle pilegg om utarbeidelse av slike
detaljerte/ vakiplaner, falle utenfor rammen av bestemmelsen. Skal et system med
utarbeidelse av detaljerte kjore-/ vaktplaner kunne fungere som grunnlag for slik kontroll
av enkeltloyver, vil det betinge et betydelig administrativt ekstraarbeid for sentralene,
bade i forhold til utarbeidelse og oppdatering av slike kjore-/ vaktplaner. Det kan vel
vanskelig forstas annerledes enn at dersom slike kjere-/ vaktplaner skal kunne tjene som
basis for individuell kontroll, m& ogsd forutsetningen vare at samtlige loyvehavere
innrulleres i slike systemer, og da forutsetningsvis med en aktivitetsplikt som minimum
impliserer oppfyllelse av driveplikten. (Se nermere om de problemstillinger dette i seg
selv vil skape rettslig, se under 3.)

Nér alternativet er at loyvestyresmakten selv foretar kontroll direkte i forhold til
enkeltloyvehavere, fremtrer derfor denne type palegg som uforholdsmessig, sammenlignet
med hva myndigheten alternativt kan oppné ved & forholde seg direkte til den enkelte
loyvehaver.

Yrkestransportlovens § 46, sjette ledd, anses derfor ikke & utgjere et tilstrekkelig
hjemmelsgrunnlag for den kontrollform, som eventuelt palegg om utarbeidelse av
detaljerte kjareplaner representerer.

Ad. b./e. Kontrollsporsmal for sentralene/ rapporteringsplikt/ innsynsproblematikk i kjorelogg.

Det m& prinsipielt sondres mellom kontroll-/ innsynsspersmal, som grunnlag for
overordnede vurderinger med hensyn il markedsforhold etc. (innhentelse av generelle
opplysninger/ statistikk etc.), og kontroll-/ rapporterings- og innsynsspersmal knyttet til
enkeltloyvehavere og deres virksombhet,

Brevet av 23.9. d.4. fra Hordaland fylkeskommune til sentralene, indikerer i punkt 1,
tredje avsnitt, at det er slik individuell kontroll, og grunnlaget for denne, som
problematiseres; "... kan HFK konirollere aktiviteten i kvar einskild drosjeverksemd ..."
(véar understrekn.).

Ogsa her oppstar derfor prinsipielt hjemmelsspersmél, s& langt eventuelle instituerte
kontrollformer er ment & implisere at sentralene skal forestd utarbeidelse av detaljerte
kjere-/ vaktplaner, og implementere systemer for kjerelogg med sikte pd enten & skulle gi
opplysning til loyvemyndighetene og/eller gi loyvemyndighetene ut fra kontrollformél,
innsyn i sentralens data-/ kjerelogg, som del av et kontrollregime.
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Som rettslig utgangspunkt ma det veere klart at ethvert tiltak som etter sitt formal skal
vaere innrettet mot & gi grunnlag for individuelle sanksjoner, mé& ha et serlig klart
hjemmelsgrunnlag, ut fra tiltakets karakter av & ha potensiell panal karakter.

Det er ikke eksplisitt anfart et serskilt hjemmelsgrunnlag verken for 4 palegge sentralene
kontrollplikt i forhold til enkeltlayvehavere, ogleller rapporteringsplikt i forhold til
myndighetene — heller ikke i forhold til spersmél om & gi leyvemyndighetene innsyn i
kigrelogger. Disse sparsmadl er saledes heller ikke problemalisert i et hjemmelsperspektiv,
med utgangspunkt i legalitetsprinsippet.

Det er pekt pa at Datatilsynet har nevnt forskriftens § 50 som et mulig hjemmelsgrunnlag,
Det kan ikke sees & veaere holdbart. Formélet med denne bestemmelse er ikke individuell
kontroll av driveplikt som grunnlag for sanksjoner, men innhentelse av statistiske
opplysninger, for & vurderce behovsdekning mer generelt.

Det datasystem sentralene benytter i dag i forhold til leyvehaverne, og de opplysninger
som gjennom dette innhentes 1 forhold til det enkelte layve/ kjoretoy, er ikke systemer
etablert med sikte p4d & uteve individuell kontroll i forhold til enkeltlayvehavere og
enkeltloyvehaveres oppfyllelse av driveplikt pd loyvestyresmaktenes vegne. Det ligger
derfor utenfor formélet for innhentelse av disse opplysninger/ kjoredata gjennom
foreliggende datasystemer, & la denne innhentede informasjon bli benyttet som grunnlag
for kontroll av driveplikt/ grunnlag for sanksjoner mot enkeltlayvehavere.

Personvern og rettssikkerhetselementer, utgjorde for ovrig barende hensyn nér
Samferdselsdepartementet vurderte spersmal om & endre yrkestransportloven, for & klarere
4 fi fastslatt et hjemmelsgrunnlag for 4 gi layvemyndighetene adgang til & innhente
naringsoppgaver i forhold til den enkelte loyvehaver, for & kontrollere blant annet
driveplikten.

Spersmélet om hjemmel for leyvestyremaktene til & innhente opplysninger som grunnlag for
4 kontrollere om lpyvehaver retter seg etter yrkestransportregelverk og leyvevilkar, sto der
sentralt i forbindelse med spersmél blant annet om endring av yrkestransportlovens § 32.

I heringsnotatets side 3, heter det saledes:

"For & gjera det letiare for loyvestyresmaktene & kontrollere etterleving av
yrkestransportregelverket i enkelttilfelle, foreslar departementet & gi ein heimel for
loyvestyresmaktene til & krevje at layvesokjar/ loyvehaver legg fram sjelmelding og
neeringsoppgdve. Denne informasjonen kan ogsd brukast for mellom anna d
kontrollera ansiennitet i samband med soknad om drosjeleyve, og om
drosjeloyvehavar har anna hovudervery.” (var understrekn.)

Forslaget var salydende:

"§$32nr 1(1)
Det kan krevjast at loyvehaver aller den som sokjer om loyve legg fram rettkjend kopi
av innlevert neringsoppgave og sjolmelding."

Nettopp det 4 kreve fremlagt neringsoppgave fra loyvehaver, var ment 4 gi mulighet for

kontroll i forhold til spersmalet om virksomheten hadde et tilstrekkelig omfang til at en
kunne vurdere om driveplikten ble oppfylt.
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Premissene for forslag til endring i yrkestransportloven, har apenbart veart at det
eksisterende lov og forskriftsverk ikke i seg selv ga tilstrekkelig hjemmel til & kunne
avkreve denne type opplysninger, som regelendringen tilsiktet & gi hjemmel for.

Nér det med dette som bakgrunn ble foreslatt en endring i yrkestransportlovens § 32, var
det nettopp for & gi loyvestyresmaktene hjemmel for & kreve informasjon fra layvehaver.

Det ma da veere tilsvarende klart at loyvemyndighetene gjennom palegg til seniralene,
ikke reelt kan sikre seg samme informasjonsgrunnlag med sikte pa kontroll av opptyllelse
av driveplikten, som loyvemyndigheten ut fra heringsnotatets premisser ikke direkte
kunne innhente fra loyvehaverne, uten sarlig lovhjemmel, jf. forslag til endring av § 32,
nr. 1, jf. over — et forslag som for evrig ikke ble fremlagt og langt mindre vedtatt.

Ut fra legalitetsprinsippet, kan det verken i forhold til sentralene eller i forhold til
layvehaverne, anses & loreligge tilstrekkelig hjemmel til at loyvemyndighetene skal kunne
innhente fra sentralene slike detaljerte opplysninger om driften av enkeltloyver, med sikte
pa & kunne kontrollere oppfyllelse av driveplikten for det enkelte layve.

Det vurderes slik at kontroll i forhold til enkeltloyver og de vilkdr som knytter seg til
loyvet — er et offentligrettslig anliggende, som mé handteres av loyvemyndighetene
direkte i forhold til layvehaverne innenfor rammen av gjeldende lovgivning, og under
ivaretakelse av de rettssikkerhetsgarantier som slike kontrollmekanismer ma forutsettes a
1vareta.

Det bemerkes avslutningsvis at foresldtte kontrollformer heller ikke er uproblematisk
organisatorisk. De fleste sentraler i dag er organisert enten som aksjeselskaper eller
andelslag, og hvor tilsluttede lpyvehavere er eiere/ medeiere. Selv om de godkjente
drosjesentralene som private rettssubjekt har en viss grad av offentligrettslig rolle i
henhold til yrkestransportlovgivningen, vil det veere prinsipielt uakseptabelt at selskapene
palegges offentligrettslige oppgaver, som innebzrer at de blir en forlengelse av et
offentligrettslig kontrollorgan opp mot egne eiere (loyvehaverne).

3. Spersmil om fastsetting/ definering av grense for driveplikt, inntjening og kjorte
kilometer.

Et system med utarbeidelse av detaljerte kjereplaner/ vaktplaner, som den enkeltc
loyvehaver skal innordnes i et kontrollregime, vurderes ogsa som juridisk problematisk i
forhold til driveplikten.

Yrkestransportforskrifiens § 45 definerer ikke eksplisitt noen nedre grense for hva som
skal anses som oppfyllelse av driveplikten. Det er sadledes ikke definert noen
minstestandard for drosjedekning, som kjereplikten kan vurderes opp mot, utover at
loyvehaver altsé skal ha drosjekjering som hovedbeskjeftigelse.

Dersom omfanget av driveplikten skal kvantifiseres mer detaljert, som grunnlag tfor
sanksjoner, er det var oppfatning at dette méa skje pa nasjonalt, og ikke pd lokalt niva.
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Néar Samferdselsdepartementet som forskriftsmyndighet i forskriftene har foretatt de
avgrensninger som gjelder for driveplikten, fremtrer det som hjemmelsmessig
problematisk, om lokal layvemyndighet skulle kunne instituere palegg som innskrenker
den neringsfrihet som departementets avgrensning av driveplikten, fastsetter.

For & sikre en lik behandling av loyvehaverne i forhold til den lgyveordning som er
instituert via yrkestransportloven, og med likebehandling av layvehaverne, vurderes det
slik at innsnevring av grensene for driveplikten, ma skje gjennom forskriftsendring pa
nasjonalt niva.

Prinsipielt vurderes det slik at dersom driveplikten skal defineres mer detaljert, ut fra et
kontrollformal, tilsier det ogsd mer inngdende utredninger, for det eventuelt foretas
forskriftsendringer.

Med vennlig hilsen ,
RASMUSSEN & BRogﬂ ANS
:. r '/ ; . -
Rasm lels Broch
" Advokat
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