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EVALUERING AV DROSJEVERKSEMDA I BERGEN KOYREOMRÅDE 2014

Jeg kommer med dette tilbake til denne sak, idet jeg viser til tidligere samtaler.

Det er anmodet om at vi vurderer nærmere den problemstilling som er tatt opp under sak 2 i
brev av 30.10. d.å. fra Hordaland fylkeskommune (HFK) til Sentralene i Bergen
køyreområde.

Sak 2 gjelder "Maksanaltall på loyve i ein sentral".

HFK har anmodet om synspunkter på eventuell nedjustering av makstall på løyve i en sentral.
Dette vil i tilfelle betinge endring av gjeldende drosjereglement for Bergen kjøreområde, jf.
reglementets punkt 4, første ledd.

En eventuell slik endring vil alene direkte gjelde Bergen Taxi.

Vilkårene for å kunne gjennomføre en slik endring i disfavør av Bergen Taxi, anses ikke
oppfylt. En endring vil derfor være uhjemlet/ rettstridig. Premissene for denne vurdering
fremgår av det følgende:

1. Forholdet til gjeldende kjørereglement.

Ordningen med makstak på antall løyver for en sentral, ble innført i forbindelse med
vedtakelsen av kjørereglement for Bergen kjøreområde i 2007/2008.

Systemet med kjørereglement og løyvetak, har vært opprettholdt gjennom senere
evalueringer.

Bergen Taxi er en veldrevet sentral, og er også ut fra de fleste måleparametere, rangert som
preferert sentral.

Bergen Taxi's markedsposisjon har vært et resultat av aktiv og målrettet arbeid gjennom
flere år.
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Ved evalueringer av drosjereglementet i årene etter vedtakelse, har det fra konkurrerende
sentraler vært tatt til orde for direkte markedsinngrep, med sikte på nedbygging av Bergen
Taxi. Fra loyvernyndighetens side har dette ikke vært vurdert som akseptabelt.

De vurderinger som ble foretatt i 2008, konkluderte med at det ikke var grunnlag for å
gjøre inngrep i Bergen Taxi's relative andel av det samlede loyvetall; Fylkesrådmannen
konkluderte derfor i redegjørelse 5.4.2008 slik:

"Fylkesrådmannen jinner det vanskeleg å pålegge Bergen Taxi ein reduksjon av
loyvepwiejåljen."

Ved evalueringen av drosjereglernentet for 2009, konkluderte Fylkesrådmannen som
folger:

"Fylkesrådmannen jinn det vanskeleg å fåreslå reduksjon i loyveportefiljen i ein
sentral Iårdi dei driv får godt. Det vert dffor lagt opp til at maksnnalandelen av
loyveportejåljenlår ein sentral ikkje vert endra."

Bergen Taxi's tilknyttede loyvehavere og ansatte sjåfører, har innrettet seg på dette, og det
frerntrer derfor som noe oppsiktsvekkende at det nå introduseres en problemstilling om
eventuell nedjustering av maksimaltallet for løyver tilknyttet i Bergen Taxi.

2. Sakens forvaltningsrettslige side.

2.1. Forskrifi.—Enkeltvedtak.

Yrkestransportloven har ikke spesitikke bestemmelser som regulerer loyvetak for
drosjesentral.

Yrkestransportforskri ftens har imidlertid i § 46, bestemmelser som gir løyvemyndighetene
en viss kompetanse til å fastsette nærmere regler for drosjevirksomheten i løyvedistriktet.

Det å treffe vedtak eller gi forskrift med basis i yrkestransportlovgivningen, vil i mangel
av nærmere reguleringer i denne lovgivning, måtte følge forvaltningsloven av 10.2.1967,
jf. lovens § 1.

Loven har ulike bestemmelser for henholdsvis enkeltvedtak og forskrifter. Forskrifter er
vedtak som gjelder reffigheter eller plikter til et ubestemt antall, eller en ubestemt krets av
personer. Enkeltvedtak er derimot vedtak som gjelder rettigheter eller plikter til en eller
flere bestemtc personer.

En rekke av lovens bestemmelser gjelder bare for enkeltvedtak, jf. lovens § 3. De særlige
bestemmelser som gjelder saksforberedelse og vedtak i lovens kapittel 1V-VI, gjelder
således bare for enkeltvedtak.

Endring av et drosjereglernent vil i utgangspunktet være å anse som forskrift, fordi det
gjelder rettigheter eller plikter til et ubestemt antall eller en ubestemt krets av personer.
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1 dette tilfelle vil imidlertid en eventuell endring av reglementet gjennom reduksjon av
maksimall loyvetall som kan tilknyttes Bergen Taxi, matte anses som et enkeltvedtak, som
forvaltningslovens bestemmelse om enkcltvedtak får anvendelse på. Dette med bakgrunn i
at et eventuelt vedtak om inndragning av inaks loyvetall, i realneten vil være et vedtak
som gjelder "rettigheter eller plikter", direkte i tørhold til Bergen Taxi.

Det vises i den forbindelse også til Forvaltningsrett Bind 11,Arvid Fribagen, 1992, side
80/81, hvor det heter:

"Ener loven er det avgjorencle om vedkommende vedtak erjOrmulert 50112rettel mot en
nbestemt krets eller mot en eller ,fiere bestemte personer. Ved grensedragningen
det likevel tos et visst heasyn 1/1hvorledes vedtaket virker, i den fOrstand ut et vedtak
eiter ,lOrholdene kan matte regnes som enkeltvedtak der det etter sill innhold og de
konkrete omstendigheter direkte tar sikte pa en enkelt eller noen,la bestemte personer,
selv om det elter ordlyden skulle vare generelt fOrmet."

1denne sak cr det helt åpenbart at en eyentuell nedjustering i maksimaltallet på loyver har
dirckte front mot Bergen Taxi, jf. også premissen for at saken tas opp i brevet fra HFK
30.10.2014. Dette vil derfor minimum betinge for lovlig vedtak, at saken i forhold til
Bergen Taxi, behandles ener de reglene som gjelder for enkeltvedtak i Forvaltningsloven.
Det vil nødvendiggjore en helt annen saksbehandling fra myndighetenes side, blant annet
med krav til tilfredsstillende utredning, forhandsvarsling for å sikre kontradiksjon i
forhold til premisser m.v.

2.2. Omjøring  av tidli Tere vedtak/ inndra nini av det lovvetall som har vært tillatt
tilknyttet Bergen Taxi.

Et eventuelt vedtak om reduksjon av det antall løyver som i dag er tillatt maksimalt
tilknyttet Bergen Taxi, vil i realiteten innebære en omgjoring av det tidligere vedtak, hvor
det ble akseptert at Bergen Taxi fikk beholde antall tilknyttede loyver, som selskapet
hadde på vedtakstidspunktet.

Skal dette taket senkes, vil det derfor rettslig implisere en omgjoring av opprinnelig
vedtaket. Det vil i sin tur betinge at vilkårene for omgjoring av vedtak i henhold til
alminnelig forvaltningsrettslige prinsipper, er oppfylt.

Eorvaltningslovens § 35, gir nærmere regler om ct forvaltningsorgans betingede adgang til
å omgjore vedtak til skade for en part uten klage.

Forvaltningsloycns § 35 gir det alminnelige rettslige utgangspunkt: j rettsosisO fl sorn
er etablert ved et tidli Yere forvahningsvedtak kan ikke endres uten særskilt h'emmel,
lovbestemmelse eller ulovfestede rettsreoler eller i det o rinnelige vedtaket selv. jf.
ogsa Erihagens Eorvaltningsrett Bind 1,Bernt/Rasmussen. side 265.

En omgjoring som i realiteten innebærer en nedbygging av det loyvetall Bergen Taxi kan
Ita tilknyttet, vil være et særdeles inngripende vedtak tør selskapet og selskapets
loyvehavere og ansatte sjaforer, jf. nærmere under.

Et slikt vedtak vil i realiteten tilsidesette tidligere vedtak, og representere en reelt sett en
inndragning av loyvetallet knyttet til sentralen.



Skal en slik otngjormg kunne finne sted, må minsteforutsetningen være at en
omgjoringsrett kan forankres i alminnelig forvaltningsrettslige regler , jf også
tbrvaltningslovens § 35, siste ledd.

Det rettslige utgangspunkt er at det ma foreligge særskilte og kvalifiserte omstendigheter
for vedtak kan orngjøres etter femte ledd, jf Geir Woxholdt, Forvahningsloven med
kommentarer, side 542. Han fremholder her at det må foreligge "kvalifisert
interesseovervekt".

Det vil da måtte foretas en interesseavveining. Denne må være basert på relevante hensyn,
og en avveining av disse.

Terskelen for det omgjøringsvern som Bergen Taxi's løyvehavere og tilknyttede sjåførei
har, må være hoy i en sak som denne. hvor et slikt vedtak vil ha vesentlige negative
virkninger for impliserte.

1saken foreligger ikke et holdbart orngjøringsgrunnlag, jf, under.

2.2.1. Hjemmelssporsmal. Sporsmål om det fOreligger relevante hensyn som taler
oingjoring/ inndragning/ Iledbygging av antall loyver tilknyttet Bergen Taxi.

Det fremstår ikke som klart hvilken hjemmel eventuelt vil påberope, dersom
det skulle fattes vedtak som innebærer en tvangsmessig nedbygging av loyvetallet
tilknyttet Bergen Taxi.

Yrkestransportlovgivningen kan ikke sees å utgjore tilstrekkelig hjemmel til
myndighetsinngrep ut fra rene konkurransehensyn, jF. at det er dette som synes
problematisert som premiss for at sporsmål om nedbygging av løyvetak nå tas opp.
Slike myndighetsinngrep vil for øvrig også kunne komme i kontlikt med Norges
forpliktelser i henhold til EOS-avtalen; jf, nærmere redegjørelse under 3.

Og under enhver omstendighet fremtrer det som uklart hva som eventuelt skulle
utgjøre relevante saklige premisser for et omgjøringsvedtak nå.

Det er således uklart hva som menes når det i skrivet fra LIFK 30.10. d.å., som
mulig premiss for en vurdering av omgjøringsproblematikken, heter at: "Aled
makstak p(.'i60 av loyvetotalen„yer det ikkje ifl/hr at den storste sentrulen kan
reell konkurranse".

Dette er en påstand som ikke kan sees å ha underliguende holdbart grunnlag.1

Sentralene konkurrerer i dag både om kunder og om loyvehavere.

' Konkurrerende sentraler som Norgestaxi o Taxi 1, har en annen struktur enn Bergen Taxt, og dette kwl tenkes
å ha påvirket situasjonen, fai disse selskaper har tatt til orde for nedhygging av Bergen Taxi. Norgestaxi er eid
av Taxikurir AB og er således ikke et selskap eid av loyvehaverne, slik som situasjonen er for mange av de andre
sentralene i Bergen kjoreområde, også Bergen Taxi, Også Taxi I er organisert på en annen måte, hvilket kan
tenkes å påvirke selskapets attraktivitet i tPrhold til potensielle loyvehavere. Dette ved at HFK har tildelt
selskapet som sådan (AS) loyvene, hvilket innebærer en helt annen struktur. En tvangsmessig nedbyg,ing av
Bergen Taxi vil ikke kunne avhjelpe mulige konsekvenser av disse strukturelle ulikheter.



Etter omlegging av loyvetildelingssystemet, er det i dag en reell konkurranse om
løyvehaverne.

Loyvehavere kan i dag —i motsetning til tidligere —fritt velge sentraltilknytning og
overgang til annen sentral, med de varslingsfrister og på de forutsetninger som
følger av kjørereglementet.

Den løyvemobilitet som kjørereglementet åpner for, bidrar nettopp til økt
konkurranse i drosjemarkedet.

Situasjonen i dag er karakterisert ved aktiv konkurranse sammenlignet med
tidligere, blant annet ved at det siden siste evaluering, også er kommer til ytterligere
to nye sentraler. Også utviklingen med hensyn til antall løyver knyttet til sentralene
i perioden 2009-2013, viser økt løyvetilsiutning til alle sentraler, med unntak for
Bergen Taxi, hvor det i perioden er registrert en nedgang på minus 5, se "Utvikling i
diosjetenest ei i Bergen koyreonffacle, 2007-2013, tabell 2".

Drosjetilbudet i kjoreområdet er før øvrig tilfredsstillende, jf. også
evalueringsrapporten fra 2013.

Det foreligger derfor ingen vesentlig endrede forutsetninger, verken i
markedssituasjonen og/eller vurdert opp mot andre parametre, som kan berettigede
et omgjøringsvedtak med alvorlige negative konsekvenser for Bergen Taxi,
selskapets aksjonærer/ tilknyttede løyvehavere, og ansatte sjåfører.
Det vil være å underminere reell virksorn konkurranse, dersom løyvehavernes frihet
til å velge sentraltilknytning i forhold til Bergen Taxi, begrenses gjennom krav til
nedbygging av løyvetallet tilknyttet denne sentral.

2.2.2. Negative konsekvenser ved reduksjon av loyvetall —Tvangsmessig nedbygging av
Taxisentralen i Bergen AS, som selskap.

Bergen Taxi har satset ikke ubetydelige ressurser i bygging av merkevaren 07000
Bergen Taxi, som et profesjonelt og konkurransedyktig selskap.

De investeringer selskapet har tbretatt senere år, som ledd i oppbygging og styrking
av selskapet og selskapets merkevare, har naturlig nok vært basert på
forutsetningene om opprettholdelse og videreføring av selskapets
virksomhetsomfang.

Selskapet omsetter i 2014 for ca. NOK 670 mill.

Antall aksjonæred tilknyttede løyvehavere utgjør p.t. ea. 310.

En reduksjon av makstak for antall tilknyttede løyver —vil selv med relativt små
prosentuelle reduksjoner i forhold til løyvetallet i seg selv, vil kunne få relativt
dramatiske økonomiske virkninger for selskapet, relativt til eventuelt redusert
løyvetall.

Selskapets kostnadsbilde består i det vesentlige av faste kostnader, som ikke
automatisk vil reduseres som folge av redusert tilknyttet løyvetall.
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En i realiteten tvangsmessig nedbygging av selskapet, vil derfor markant kunne
svekke selskapets dekningsbidrag, og derfor få vesentlig negativt økonomiske
konsekvenser for selskapet og selskapets aksjonærer.

Dersom det gjøres myndighetsinngrep i forhold til løyvetallet knyttet til Bergen
Taxi, vil det også innebære reell tvangsmessig nedbygging av selskapets
egenkapital. Aksjonærer/ løyvehavere som trer ut, vil måtte innløseses i henhold til
gjeldende vedtekter, med de negative økonomiske konsekvenser dette vil ha for
selskapet og selskapets egenkapitalbase.

I sum vil derffir en nedbygging kunne ha relativt dramatiske økonomiske
konsekvenser for selskapet.

2.2,3. Negative konsekvenser ved reduksjon av loyvetall —Begrensel/ avskaret mulighet
br videre utvilding av virksomheten 07000 Bergen Taxi.

Dersom antall løyvehavere tilknyttet Bergen Taxi skal tvangsmessig nedbygges, vil
det også i vesentlig grad beskjære selskapets muligheter for videreutvikling.

Gjeldende drosjereglement er basert på det grunnprinsipp at loyvehaverne fritt skal
kunne velge sentraltilknytning.

Dersom det eventuelt skulle bli fattet vedtak som innebærer at Bergen Taxi's
løyveantall skal tvangsmessig bygges ned, vil det innebære at Bergen Taxi reelt
settes ut av konkulTansen for en udefinert tidsperiode.

Litviklingen innenfor drosjenæringen er karakterisert ved nedadgående etterspørsel,
og følgelig overkapasitet.

Siste drosjeevaluering konkluderer med at det ikke er grunnlag for å utvide
løyvetallet.

Med dette som prognostisert videreutvilding, viI det kunne innebære at Bergen Taxi
over en lengre periode blir avskåret mulighet fra å rekruttere nye løyvehavere.

Selskapet vil derfor oppleve som paradoksal konsekvens av at selskapet har vært
veldrevet og konkurransedyktig, at Bergen Taxi blokkeres for videre konkurranse
om nye løyvehavere, og derved fratas også muligheten for videreutvikling av egen
virksomhet.

2.2.4. Negative konsekvenser med hensyn til alderssammensetning blant loyvehaverne.

Å avskjære Bergen Taxi mulighet for å tilknytte seg nye løyvehavere, har også
andre negative konsekvenser. Det vil i sin tur medføre at selskapet berøves den
dynamikk som ligger i at selskapets tilknyttede løyvehavere er aldersmessig spredt.
En tvangsmessig nedbygging basert på gradvis nedtrapping av løyvetallene, vil ha
som konsekvens at nedbyggingen skjer ved at løyvehaverne oppnår aldersgrense for
tilhakelevering av løyve, jf. yrkestransportforskriftens § 52. Resultatet vil kunne bli
skjev alderssammensetning blant loyvehaverne, med et betydelig innslag eldre
løyvehavere/ sjafører, når nyrekruttering er avskåret,
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2.2.5. Negative konsekvenser ved reduksjon av loyvetall Mulige ytterligere
bemanningsreduksjoner.

Resultat av ct eventuelt vedtak om nedjustering av det løyvetall som kan være
tilknyttet Bergen Taxi, vil som resultat av de negative virkninger et slikt vedtak vil
ha for selskapet, også kunne resultere i uforutsatte bemanningsreduksjoner, ved at
løyvehavere og sjåfører tilknyttet selskapet, trer ut.

Mindre favorable rammevilkår for Bergen Taxi, vil kunne ha slike konsekvenser,
og derved også negativt påvirke selskapets muligheter for oppfyllelse av inngåtte
kontrakter, jf under.

2.2.6. Negative konsekvenser ved reduksjon av loyvetall — Scerlig oni lbrholdet til
loyvehaverne.

De negative konsekvenser som er påpekt over, gjelder ikke barc i forhold til Bergen
Taxi som selskap, men vil også gi direkte konsekvenser for løyvehaverne, som
aksjonærer i selskapet.

Endrede rammevilkår som stiller selskapet svakere i konkurransen sammenlignet
med konkurrerende sentraler, vil påvirke selskapsverdier og aksjeverdier, og
følgelig også ha direkte økonomiske konsekvenser for løyvehaverne.

Skulle et slikt vedtak bli truffet, vil det derfor også kunne ha en rettslig side i
forhold til løyvehaverne, som ikke problematiseres nærmere her, utover ovennevnte
påpekning.

2.2.7. Negative konsekvenser ved reduksjon av loyvetall Scerlig om,fOrholdet Iii ansalte
sl4fOrer tilknyttet Bergen Taxi.

Et eventuelt vedtak om nedbygging av løyvetallet, vil også ha andre negative
konsekvenser for selskapet, og for tilknyttede sjåfører.

En rekke av de ansatte sjåfører, har vært tilknyttet Bergen Taxi, med sikte på
opparbeidelse av ansiennitet i sentralen, og med henblikk på å oppnå løyve ved
tilslutning til sentralen.

Bergen Taxi sitter derfor med overhengende risiko for at dyktige sjåfører, som ville
kunne utgjort potensielle nye loyvehavere, forlater selskapet for å ta ut løyver i
andre sentraler, når Bergen Taxi ikke lenger kan oppta nye løyvehavere. Bergen
Taxi vil derfor kunne oppleve uakseptable bemanningsreduksjoner, med skadelige
konsekvenser for selskapet.

Et vedtak om tvangsmessig nedbygging av løyver tilknyttet Bergen Taxi, vil også
kunne utgjøre en kvalifisert forventningsbrist for ansatte sjåfører, som har satset på
en fremtidig løyvetilknytning til Bergen Taxi. Et negativt vedtak om reduksjon av
løyvetallet, vil i forhold til disse slå inn med retroaktiv virkning. Dette i seg selv vil
kunne ha en rettslig side dersom et eventuelt nedbyggingsvedtak skulle bli fattet.

Også dette vil være helt uakseptable konsekvenser av et eventuelt vedtak.
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2,2.8, Negative konsekvenser ved reduksjon av loyvetall Forhohlet til kontraktskjoring/
Iwntrukter basert pa anhud

Bergen Taxi er hundet opp i flere lopende kontrakter etter deltakelse i
anbudskonkurranser. Dette gjelder blant annet skolekjoring, syketransport m.m.

Korttraktene innebærer at en ikke uvesentlig del av selskapets tratikk, er knyttet til
slike kontrakter.

Det offentlige som kontraktspart har anledning til gjennomgaende å kreve
avtalefortengelser (opsjoner) av varierende lengde.

Bergen Taxi har som basis for deltakelse i disse konkurranser/ inngåelse av
kontrakter, naturlig nok lagt til grunn fortitsetningen om at selskapet innen for
gjeldende kjorereglement, selv har privatautonomj som sikrer at selskapet har
kontroll med hensyn til selskapets kapasitet.

En tvangsmessig nedbygging av selskapets tiJknyttede loyvetall, og med klar risiko
for bernanningsreduksjoner i forhold til ansatte sjaforer, vil derfor kunne fa helt
utilsiktede konsekvenser i forhold til muligheten for kontraktsoppfyllelse vis å vis
avtaleparter (i stor grad det offentlige).

Det anses som helt uakseptabelt dersom loyvemyndighetene i realiteten skulle
kunne intervenere nå ved å kreve nedbygging av selskapet med konsekvenser for
selskapets muligheter til slik kontraktsoppfyllelse, og med risiko for å komme i
erstatningsansvar ved mislighold/ manglende kapasitet.

2.2.9. Kort oppswinnert.

Ut fra en samlet vurdering kan det overhode ikke sees å foreligge hensyn, som er av
en slik relevans og/eller vekt, at de rettferdigjor en reell inadragning av deler av
loyvene tilknyttet Bergen Taxi, når det ses hen til den sum av negative virkninger
dette vil ha i forhold til selskapet, loyvehaveme/ aksjonærene og tilknyttet
sjåforkorps.

Et slikt vedtak vil dessuten være urimelig og usaklig, og allerede av den grunn også
ugyldig.

Rettstridige vedtak med tapskonsekvenscr for involverte, vil dessuten kunne
implisere erstatningsplikt for påregnehg lap som oppstår som resultat av et
eventuelt slikt vedtak.

3. Forholdet til E0S-avtalen.

En eventuell intervensjon fra loyvemyndighetens side i retning av nedbygging av Bergen
Taxi, vil være direkte inurettet mot å vri konkurransen; jf. de premisser som cr presentert i
horingsutkastel.

Vi er kjent med at det. har vært gjort pågang mot myndighelene fra konkurrerende
sentraler, i et forsok på å bedre egen konkurransesituasjon.



Loyvemyndigheten vil imidlertid som offentlig organ måtte tbrholde seg til E0S-avtalen,
som også har bestemmelser som gjelder konkurranseforhold/ markedsdeling. Sentralt vil
her være EOS-avtalens artikkel 53, jf. artikkel 3.

Av E0S-avtalens artikkel 53, følger:

«Enhver ovtale loretak, enhver heslmning rtrfret av sannnensIn ninger av
JOretak og enhver samordnet opplreden som kan påvirke handelen mellom
avtalepartene, og sont hår til ,IOrmal eller virkning å hindre, innskrenke eller vel
konkurransen innen det territorium som er omfattet ar denne avtale, skal ‘)cere
trforenelig med denne avtales ,timksfon og,)rbudt,..»

Det er på det rene at dersom drosjesentralene innenfor Bergen Kjøreområde 1-radde,
formelt eller uformelt, foretan en slik nedbygging og begrensning ville dette vært ansett
som en ulovlig markedsdeling og dermed i strid med LOS avtalens art. 53.

EOS avtalens art. 53 omfatter ikke direkte utøvelse av offentlig myndighet, men tolket i
samsvar med art. 3, har EU domstolen utviklet den såkalte «State Action doktrinen»
(«INNO doktrinen», etter EU domstolens sak «INNO vs ATAB»), som innebærer at
offentlige myndigheter ikke kan etablere ordninger som er i strid med art. 53 (og
tilsvarende bestemmelse i EU traktaten), forsterker slike, eller som undergraver ogieller
gjøre konkurransereglenes formål mindre effektive.

Et uttrykk for denne doktrinen fremkommer i EU domstolens sak «Consorzio Industrie
Fiammiferi», hvor Italia ble pålagt å oppheve et regelverk som dikterte og/eller ta til rette
for markedsdeling innen en spesifikk bransje.

Med benvisning til det som fremkommer for øvrig i nærværende skriv, vil en nedbygging
medføre at Bergen Taxi ikke kan konkurrere om loyvene på lik linje med øvrige sentraler.
Motselningsvis, vil det også innebære at loyvehaverne er avskåret fra å kreve tilknytning
til Bergen Taxi, selv om loyvehaver primært ønsker tilknytning til denne sentraIen. En
nedbygging synes derfor å ville begrense den konkurranse som er mellom sentralene, ved
ni Bergen Taxi ikke kan delta i denne på like vilkår, foruten at loyvemyndighetene
opprettholder en markedsdeling som utvilsomt ville være ulovlig dersom den var etahlert
av de private parter.

Foreliggende forslag fremtrer derfor også som mulig alvorlig brudd på LOS avtalens
bestenunelser, og det vil derfor ære nodvendig med en vesentlig mer inngående
vurdering og redegjørelse for dette forhold, for det kan bli tale om å fatte et vedtak om
tvangsmessig nedbygging av løyvetallet tilknyttet Bergen Taxi.

Når hovedformålet med det kjørereglement som ble etablert i 2008 var at loyvehaverne
skulle ha anledning til fritt å kunne tilknytte seg den sentral de måtte ønske, herunder
meldc overgang fra en sentral til en annen, fremtrer en tvangsmessig nedbygging av
løyvetaliet tilknyttet Bergen Taxi, ikke å samsvare med dette formålet.
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4. Oppsummering.

Yrkestransportlovgivningen kan ikke anses å gi tilstrekkelig hjemmel til den type
markedsinngrep som en tvungen nedbygging av Bergen Taxi's tilknyttede løyvetall
innebærer, noe et eventuelt slikt vedtak har direkte konkurranseregulering som formål,
i en situasjon hvor det ellers er tilfredsstillende markedsdekning innenfor næringen.

Under ingen omstendighet foreligger tilstrekkelig holdbart grunnlag for å omgjøre
tidligere vedtak vedrørende løyvetaket, med direkte skadevirkninger for Bergen Taxi,
selskapets løyvehavere/ aksjonærer og tilknyttede sjåfører.

Et eventuelt omgjøringsvedtak må for øvrig også behandles på annen måte enn det
som gjelder for forskrifter, noe som vil betinge blant annet en helt annen type
kontradiksjon for Bergen Taxi, enn det høringsutkastet kan synes å legge opp til, jf de
strengere saksbehandlingskrav som knytter seg til enkeltvedtak.

En markedsregulering for å etterkomme krav fra konkurrerende sentraler, vil for øvrig
ha samme virkning som en kvotefordeling avtalt mellom sentralene, noe som vil
kunne være i strid med "State Action Doctrinen". Slike tiltak på myndighetsplan vil
derfor kurme stride mot Norges forpliktelser etter EØS-avtalen, og være i strid med
rettspraksis fra EF-domstolen og EFTA-domstolen.

Rettstridige vedtak med tapskonsekvenser, vil kunne danne grunnlag for
erstatningskrav.

Med vennlig hilsen
RASMUSSEN'& BROCH ANS

Rasnus Broch
vokat

Side 10 av 10


