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Kort sammendrag

Rapporten presenterer utviklingstrekk i det norske
drosjemarkedet i perioden fra omreguleringen i
november 2020 til mars 2023. Perioden har veert
preget av store endringer. Disse skyldes bade
endringer i reguleringene og pavirkning fra
pandemien. Perioden har veert preget av en rask
etablering av nye virksomheter. Saerlig har antall
drosjer gkt i og rundt Oslo. Antall virksomheter har
ogsa gkt. Samtidig har omsetningen i drosjenzeringen
gatt ned. Bilparken er ogsa endret i retning av mer
elektriske og billigere biler, samtidig virker det som
eldre drosjer har forblitt i bilparken lengre enn
tidligere. Arbeidsvilkarene i drosjenaeringen var
vanskelige tidligere, og er fortsatt vanskelige.
Utviklingen er mer negativ i de stgrste byene, enn i
distriktene.

4826— Ny drosjeregulering

Nils A. Fearnley, Kristin Alsos

Drosje, pandemi, omregulering, plattform, arbeidsforhold

Summary

The report presents trends in the Norwegian taxi
market from the deregulation in November
2020 to March 2023. The period has been
characterised by major changes, caused by
changes in regulations and the impact of the
pandemic. There has been a rapid establishment
of new businesses, particularly in and around
Oslo, resulting in an increase in the number of
taxi vehicles and businesses. However, the
turnover in the taxi industry has decreased. The
fleet has also shifted towards more electric and
cheaper cars, while older vehicles seem to have
remained in the fleet longer than before.
Working conditions in the taxi industry were
difficult before and continue to be so. The
development is more negative in the largest
cities than in rural areas.

Transportgkonomisk institutt (T@1) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan
brukes som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@1 oppgis som kilde med navn og

rapportnummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk ma forhdndssamtykke fra T@I

innhentes. For gvrig gjelder

bestemmelser.
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Forord

Denne rapporten er del av et samarbeidsprosjekt utfgrt av T@I og Fafo. Prosjektet er en fglgestudie
av omreguleringen av drosjemarkedet som tradte i kraft i 1. november i 2020. Denne fglgestudien er
finansiert av Fellesforbundet, Yrkestransportforbundet, Norges Taxiforbund, NFR-prosjektet CODAPT,
Fafo og T@I. Rapporten ser narmere pa utviklingen i perioden fra november 2020 til mars 2023 og
fokuserer pa strukturelle utviklingstrekk i naeringen og lgnns- og arbeidsforhold blant sjafgrer.

Takk til Fredrik Steinrem Edelmann i Statistisk sentralbyra for tilrettelegging av data om ansatte
sjafgrers Ignn, Even Omberg for assistanse med transkribering av intervjuer, samt Bjorn Dapi og
Elin Svarstad for innspill til arbeidet med Ignnsstatistikk.

Rapporten er skrevet av Sigurd M. N. Oppegaard, Jgrgen Aarhaug, Knut J L Hartveit og

Hedda Strgmstad, med Aarhaug som prosjektleder. Oppegaard har hatt ansvar for arbeidsmarkeds-
siden, med bidrag fra Hartveit, og kontekstualisering. Aarhaug har hatt overordnet ansvar, og bidratt
i det meste av rapporten. Hartveit har hatt hovedansvaret for arbeid med ulike registerdata.

Hedda Strgmstad har bidratt med arbeid knyttet til kjgretgypriser. Forskningsleder Nils Fearnley
(T@I) og Kristin Alsos (Fafo) har kvalitetssikret rapporten.

Oslo, april 2023
Transportgkonomisk institutt

Bjgrne Grimsrud Silvia J. Olsen
Administrerende direktgr Avdelingsleder
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Sammendrag

Utvikling i drosjemarkedet 2020 til 2023

— omregulering og korona

T@I-rapport: 1954/2023 e Forfattere: Sigurd M. N. Oppegaard, Jgrgen Aarhaug, Knut J. L. Hartveit, Hedda Strgmstad
¢ Oslo 2023 e 85 sider

Mange nye aktgrer har kommet inn i drosjemarkedet etter omreguleringen i november 2020.
Disse har saerlig kommet til i og rundt de stgrste byene. | forbindelse med pandemien falt
omsetningen. Omsetningen har tatt seg opp etter pandemien, men var i 2022 fremdeles lavere
enn i 2019. Samtidig som antall Igyver, biler og virksomheter har gkt, har bilparken blitt endret
i retning av nullutslippsbiler og billigere biler.

Omreguleringen av drosjemarkedet som fant sted 1. november 2020, var den stg@rste regu-
latoriske endringen i drosjemarkedene i Norge siden 1940-tallet. Tidligere samme ar rammet
ogsa koronapandemien. Begge deler har hatt stor betydning pa drosjemarkedene og hvordan
de har utviklet seg i perioden fra omreguleringene ble iverksatt til mars 2023. Denne rapporten
presenterer noen av disse utviklingstrekkene.

Det mest synlige utviklingen har vaert gkningen i antall aktgrer i og rundt de stgrste byene. Det
har blitt flere formidlere, szerlig med formidling via app som hovedkanal, eksempler inkluderer
Bolt, Ridel, Uber og Yango. Det er flere utstedte Igyver, i april 2023 var det i overkant av 18 100
Igyver, mot ca. 8 000 rett for omreguleringen. Antall virksomheter, og antall virksomheter som
har aktive Igver har ogsa gkt dramatisk i perioden november 2020 til mars 2023, men ikke like
mye som antallet Igyver.

Figur S.1 viser utviklingen i antall virksomheter registrert med drosje som formal, hentet fra
Virksomhets- og foretaksregisteret (VoF). Antall personbiler registrert som drosjer. Antall
Igyver registrert med aktivitet hos statistisk sentralbyra (SSB), og antall Igyver utstedt i Ipyve-
registeret.
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Figur S.1: Sammenligning av antall registrerte drosjevirksomheter, personbiler registrert som drosjer,
lgyver. (Kilde: OFV, SSB tabell 07278, VoF, TdI)

Figur S.1 viser at endringen i tilbudssiden i drosjemarkedet er stor, uavhengig av hvilken indika-
tor en velger a bruke. Videre viser dataene at det er flere prosesser som pagar samtidig. Indi-
katoren som gker mest, er antall utstedte Igyver. Dette er pa mange mater det fgrste trinnet i
a etablere en drosjevirksomhet, slik at vi forventer at en sgker om a fa et Igyve, fgr en inves-
terer. Samtidig viser figuren at antall Igyver utstedt i Ipyveregisteret er mye hgyere enn antall
Igyver som ligger i SSBs statistikk i 2021, noe som antyder at det antagelig er en del Igyver uten
aktivitet. Antall Igyver hos SSB er hentet fra antall Igyver som er registrert med gkonomisk
aktivitet hos Skatteetaten. Dette er antagelig en ganske presis beskrivelse av antallet drosjer i
faktisk drift.

Antall personbiler registrert (i kjgretgyregisteret) som drosjer er hele tiden noe lavere enn
antall Igyver, noe som historisk har kunnet forklares med at det har veert et antall busser og
lastebiler som har veert registrert som drosjer. Denne forklaringen er imidlertid ikke gyldig
etter 2020. | 2021 var ogsa differansen vesentlig stgrre enn i perioden fram mot omreguler-
ingen. Det kan vaere ulike forklaringer til dette, men det peker i retning av at mange biler som
har gatt som drosje, ikke har veert registrert som dette. Hvorfor vet vi ikke, men manglende
kompetanse hos Igyvehavere, kan vaere en betydelig forklaring. Konsekvensen av manglende
registrering av bilen, er at kjgretgyet ikke kan forsikres for drosjetransport.

Utviklingen i antall virksomheter har to interessante trekk. For det fgrste gar antall virksom-
heter opp. Hoveddelen av virksomhetene som driver drosjetransport er fortsatt enkeltperson-
foretak. Samtidig gker andelen av enkeltpersonforetakene som ikke har ansatte. Dette styrker
antagelsen om at et antall personer som tidligere arbeidet som sjafgrer for Igyvehavere, har
valgt a ta ut eget Igyve og arbeide for seg selv, eller at det er kommet til et antall nye Igyvehav-
ere som driver uten ansatte, potensielt pa deltidsbasis. Samtidig indikerer gkningen i antallet
biler og lgyver, at det i tillegg til disse nye og sma foretakene er kommet et antall stgrre
aktgrer. Dette er foretak som har tatt ut et stort antall Igyver, og drifter disse.

| arbeidet med dette prosjektets forrige rapport, som sa pa perioden fram mot 2020, ble det av
mange aktgrer i drosjenaringa utrykt stor usikkerhet om framtiden. Dette bildet blir i denne
rapporten stgttet av analyser av bilparken. Mange etablerte drosjeaktgrer virker & ha utsatt
investeringer. Stgrrelsen pa drosjebilparken endres, ved at nye biler kommer til, uten at et
tilsvarende antall av de eksisterende bilene gar ut. Samtidig endres sammensetningen raskt,
ved at de nye bilene som kommer til i hovedsak er elektriske, eller andre lav- og nullutslipps-
biler, og billigere enn de bilene som har gatt som drosje fgr. Utviklingen i antall biler med
tilgjengelighet for rullestolbrukere er usikker, i det at vi ikke vet om kjgretgyene faktisk er
konvertert til 4 ta med rullestol, bare at det er av en type som kan la seg konvertere.
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Det er store forskjeller mellom storby og distrikter. Endringene som er beskrevet virker i all
hovedsak a veere begrenset til & gjelde for omrader i de tre mest sentrale sentralitetsklassene,
altsa, i stgrre byer og omland til disse. Utenfor disse omradene virker bade omreguleringen og
pandemien 3 ha hatt langt mindre a si for drosjevirksomhetene. | distriktene, definert som
omrader i sentralitetsklasse 4 til 6, har tilbudet blitt uendret eller darligere, dvs. vekst fra 2019-
2022 ar, men til et lavere niva enn i 2010. Den negative utviklingen i de minst sentrale omrad-
ene strekker seg tilbake i tid, i alle fall til 1998, muligens lengre. Dette gj@r at utviklingen neppe
kan ses i sammenheng med hverken omregulering eller pandemi.

Tilbudet til publikum er mer sammensatt enn det var fgr omreguleringen. Antallet biler har gkt
og antallet relevante formidlere har ogsa gkt. | sum gir dette bedre tilgjengelighet i de delene
av landet som har opplevd dette. Formidlere virker i stgrre grad a konkurrere mot hverandre
for turer bestilt av privatpersoner enn hva som var tilfellet fér omreguleringen. Resultatet har
vaert mange kampanjer rettet mot bade publikum og sjafgrer, og jevnt over lavere priser i
dette markedssegmentet. For enkeltreiser bestilt fra holdeplass er markedssituasjonen for
kundene verre enn det den var fgr omreguleringen. Det er blitt enda vanskeligere a fa relevant
informasjon om pris og kvalitet. Bilene som star pa holdeplassene er ofte helt eller tilnsermet
umerket og prisopplysninger er svaert vanskelig tilgjengelige. Kontraktmarkedene virker i
mindre grad a veere bergrt, og om noe, virker endringen a vaere positiv. | de stgrre byene har
det i noen tilfeller kommet flere potensielle tilbydere. | distriktene er fortsatt situasjonen
utfordrende.

Arbeidsvirkarene i drosjenzeringen har vaert utfordrende over tid. Omreguleringen virker ikke a
ha bidratt til a bedre disse i betydelig grad. Opphevingen av antallsbegrensningen av Igyver
gjorde det lettere for tidligere ansatte sjafgrer a selv bli drosjeeiere. Omsetningen for gjen-
nomsnittsenkeltpersonforetaket, har falt sammenlignet med situasjonen i 2019, men i dette er
ogsa pandemien en vesentlig forklaring. Utviklingen fra 2019 til 2022 er et fall i antall arbeids-
forhold. Fallet fra 2019 til 2020 henger antagelig sammen med koronapandemien. Samtidig ser
vi ingen gkning i antall arbeidsforhold etter dette. Fallet i Ienningene til ansatte drosjesjafgrer i
forbindelse med pandemien var vesentlig lavere enn fallet i omsetning i neeringen, noe som
peker i retning av at koronapandemiens primzaere effekt for de ansatte sjafgrer var at mange
forlot nzeringen, ikke at Ignningene ble lavere. Her er det ogsa geografiske forskjeller. Fra 2020
til 2021 og 2022 pkte Ipnningene til ansatte sjafgrer. Denne lgnnsveksten kan forklares med
flere faktorer, blant annet gkte provisjonssatser som fglge av hgy etterspgrsel etter ansatte
sjafgrer. | sentralitetsklasse 1 (de mest sentrale omradene) falt imidlertid Ignningene igjen fra
2021 til 2022. Dette kan antyde at markedet i perioden ble mer mettet.

Organisatorisk har omreguleringen, og tilkomsten av de nye plattformene, aktualisert sp@rsmal
knyttet til kontroll og ansettelsesformer. Det er ogsa utfordringer knyttet til rapportering av
data og omsetning. Dette gjgr kontrollarbeidet vanskeligere. Samtidig er det en gjennomga-
ende utfordring i organisasjonsstrukturen i naeringen, i det at arbeidsgiveransvaret ligger hos
Ipyvehaver. Dette gir en veldig fragmentert naering.

Intervjuer med partene i arbeidslivet viser at det fortsatt er utfordrende betingelser i naer-
ingen. Partene er generelt skeptiske til omreguleringen i 2020. Plattformselskapene pa sin side
mener deres modell Igser utfordringer i de delene av markedet som de betjener.

Til sammen viser vare analyser at koronapandemien og omreguleringen har skapt mye usikker-
het og mange endringsprosesser i neeringen og markedet. Regjeringen har startet en prosess
med 3 innfgre flere nye reguleringer. Noen ble innfgrt tidlig i 2023 og andre tiltak vil antakelig
bli innfgrt senere. Dette gjgr at det per na er vanskelig a si sikkert hvordan drosjenaeringen og -
markedet vil utvikle seg i tiden framover.
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Many new players have entered the taxi market following the deregulation in November 2020.
These have particularly emerged in and around the largest Norwegian cities. Due to the
pandemic, revenue decreased. Revenue has picked up since the pandemic but was still lower
in 2022 than in 2019. The same time as the number of licenses, cars, and businesses have
increased, while the fleet has shifted towards zero-emissions cars and cheaper vehicles.

The deregulation of the taxi market that took place on November 1st, 2020, was the biggest
regulatory change in the Norwegian taxi markets since the 1940s. Earlier that same year, the
coronavirus pandemic also hit. Both have had a significant impact on the taxi markets and how
they have developed in the period from when the deregulation was implemented to March
2023. This report presents some of these trends.

The most visible development has been the increase in the number of actors in and around the
largest cities. There have been an increased number of intermediaries/dispatchers/platforms,
especially with app-based services as the main sales channel, examples include Bolt, Ridel,
Uber, and Yango. Also, there are more issued licenses, in April 2023 there were over 18,100
licenses, compared to about 8,000 just before deregulation. The number of businesses, and
the number of businesses with active licenses, has also increased dramatically in the period
from November 2020 to March 2023, but not to the same extent as the number of licenses.

Figure S.1 shows the development in the number of businesses registered with taxi operation
as their stated purpose, using data from the Business and Enterprise Registry (VoF). It also
shows the number of passenger cars registered as taxis the number of licenses registered with
activity at Statistics Norway (SSB), and the number of licenses issued in the license register.
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Figure S.1: Comparison of number of enterprises, vehicles, active licenses and registered licenses from
2015-2022. (VoF, OFV, SSB table 07278, T@I)

Figure S.1 shows that the change in the supply side of the taxi market is significant, irrespective
of which indicator one chooses to use. Furthermore, the data shows that there are several
processes going on simultaneously. The indicator that is increasing the most is the number of
issued licenses. This is in many ways the first step in establishing a taxi business, so we expect
that one applies for a license before investing. At the same time, the figure shows that the
number of licenses issued in the license register is significantly higher than the number of
licenses in the data from Statistics Norway in 2021, suggesting that there are probably some
licenses without activity. The number of licenses at Statistics Norway is based on the number
of licenses registered with economic activity at the Norwegian Tax Administration.

The number of passenger cars registered (in the vehicle registry) as taxis is always slightly
lower than the number of licenses, which historically could be explained by the fact that there
have been a number of buses and trucks registered as taxis. However, this explanation is no
longer valid after 2020. In 2021, the difference was also significantly larger than in the period
leading up to the deregulation. There may be various explanations for this, but it suggests that
many cars that have been used as taxis have not been registered as such. Why this is the case
is unknown, but a lack of competence among license holders could be an explanation. The
consequence of not registering the vehicle is that it cannot be insured for taxi transport.

The development in the number of companies has two interesting features. Firstly, the
number of companies is increasing. The majority of companies that operate in the taxi trans-
port sector are still sole proprietorships. At the same time, the proportion of sole proprietor-
ships without employees is increasing. This supports the claim that a number of people who
previously worked as drivers for license holders have chosen to take out their own license and
work for themselves, or that a number of new license holders are operating without
employees, potentially on a part-time basis. At the same time, the increase in the number of
cars and licenses indicates that in addition to these new and small businesses, there are also a
number of larger actors, i.e. companies that have taken out a large number of licenses and
operate them.

In the previous report of this project, which looked at the period leading up to 2020, many
actors in the taxi industry expressed great uncertainty about the future. This picture is
supported in this report by analysis of the vehicle fleet. Many established taxi operators seem
to have postponed investments. The size of the taxi fleet is changing, with new cars being
taken into use without a corresponding number of existing cars being discarded. At the same
time, the composition is changing rapidly, with the new cars that arrive being mainly electric or
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other low- and zero-emission vehicles, and cheaper than the vehicles that have been used as
taxis earlier. The development in the number of cars with wheelchair accessibility is uncertain,
as we do not know if the vehicles have actually been converted to accommodate wheelchairs,
only that they are of a type that can be converted.

There are significant differences between urban and rural areas. The changes described seem
to apply mainly to areas in the three most central centrality classes, i.e., larger cities and their
surrounding areas. Outside of these areas, both the regulatory changes and the pandemic
seem to have had far less impact on taxi businesses. In the rural areas, defined as areas in
centrality classes 4 to 6, the supply has remained unchanged or worse, meaning growth from
2019-2022 years, but to a lower level than in 2010. The negative development in the least
central areas dates back in time, at least to 1998, possibly longer. This means that the
development cannot be attributed to either regulatory changes or the pandemic.

The service provided to the public is more complex than it was before the regulatory change.
The number of vehicles has increased, and the number of relevant intermediaries/dispatchers/
platforms has also increased. Overall, this provides better accessibility to taxis. Intermediaries/
dispatchers/platforms seem to compete more with each other for trips booked by individuals
than was the case before the regulation change. The result has been many campaigns aimed at
both the public and drivers, and generally lower prices in this market segment. For individual
trips hailed from a taxi stand or the streets, the market situation for customers is worse than it
was before the regulatory change. It is even more difficult to obtain relevant information
about price and quality. The cars that are on the stands are often unmarked or almost
unmarked, and price information is very difficult to access. The contract market segments
seem to be less affected, and if anything, the change seems to be positive. In some cases,
there have been more potential providers in the larger cities. In the districts, the situation is
still challenging.

The working conditions in the taxi industry have been challenging over time. The changes in
the regulation does not seem to have improved this. Lifting the quantitative restrictions made
it easier for former drivers to become taxi owners. The turnover for the average company has
decreased compared to the situation in 2019, but this is not only due to changes in the regula-
tions, the pandemic probably being the main explanation. There has been a decline in the
number of employees from 2019 to 2022. The decline from 2019 to 2020 is likely due to the
coronavirus pandemic. At the same time, we see no increase in the number of positions after
this. The decline in wages for employed taxi drivers in connection with the pandemic was
significantly lower than the decline in turnover in the industry, which suggests that the primary
effect of the pandemic was that many formerly employed drivers left the industry. The wage
rates did not become lower. There were also geographical differences. From 2020 to 2021 and
to 2022, wages for employed drivers increased in most areas. This wage growth can be
explained by several factors, including increased fares and bonuses as a result of high demand
for employed drivers. However, in centrality class 1 (the most central areas), wages fell again
from 2021 to 2022. This may suggest that the market became more saturated during this
period.

In terms of organisation, the regulatory changes and the emergence of new platforms revita-
lise questions concerning control and employment forms. There are also challenges related to
reporting data and revenue, which makes control more difficult. At the same time, there is a
pervasive challenge in the organizational structure of the industry, in that the employer
responsibility lies with the license holder, which creates a very fragmented industry. This
makes ordinary labour regulations more difficult to implement.
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Interviews with stakeholders in the industry reveal that working conditions remain challenging.
Generally, the established actors involved were sceptical to the regulatory changes in 2020. On
the other hand, platform companies believe that their model solves most challenges in the
parts of the market they serve.

Our analysis shows that the Covid-19 pandemic and the 2020 regulatory changes have created
a lot of uncertainty and changes in the industry and market. The government has initiated a
process to introduce several new regulations, some of which were implemented early in 2023,
and other measures are likely to be introduced later. This makes it difficult to predict with
certainty how the taxi industry and market will develop in the future.
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Utvikling i drosjemarkedet 2020 til 2023

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Stortinget vedtok i juni 2019 den mest omfattende endringen i reguleringen av drosjemarkedet siden
1940-tallet. Omreguleringen, som var planlagt iverksatt 1. juli 2020 men utsatt til 1. november pa grunn
av koronapandemien, medfgrte en betydelig reduksjon i etableringshindrene for drosjevirksomhet.
Dette skjedde gjennom flere forhold, blant annet avskaffing av behovsprgvingen og reduksjon i de
formelle kravene til Ipyvehaverne (Samferdselsdepartementet, 2019). Deler av denne reguleringen har
vaert politisk kontroversiell, slik at drosjeregulering kom pa dagsorden i stortingsvalget 2021.

| forbindelse med regjeringsskiftet hgsten 2021 ble det gitt signaler om at sentrale deler av reguleringen
som ble innfgrt i 2020 skulle endres med sikte pa a «sikre ordnede forhold ...» (Hurdalsplattformen,
2021:s44), ofte omtalt som en «reversering». | skrivende stund er deler av de foreslatte endringene
under behandling i Stortinget gjennom Prop. 43 L (Samferdselsdepartementet, 2023), andre deler er
implementert gjennomrundskriv. Dette gar blant annet pa innfgring av fagkompetansekrav til Igyve-
havere, gkt garantisum og egenerklzering om registrering og taksameter. Stgrre lovendringer forventes
folge av pagdende arbeid med en NOU om drosjeregulering.

| tillegg til de regulatoriske endringene har drosjemarkedene i betydelig grad blitt pavirket av korona-
pandemien og introduksjonen av utleieelsparkesykler i de stgste byene. Pandemien har medfgrt redu-
sert og endret etterspgrsel. Elsparkesyklene virker a veere en betydelig konkurrent til drosjer, szerlig pa
korte turer (Fearnley mfl., 2022).

1.1.1 Kort om prosjektet

Prosjektet denne rapporten inngar i ble etablert i 2019 for a fglge utviklingen i drosjemarkedet gjennom
omreguleringen som ble vedtatt samme ar. Prosjektet ble etablert som en fgr-, underveis- og etter-
undersgkelse med muligheter for a skrive om aktuelle problemstillinger som har oppstatt underveis.
Den fgrste rapporten i prosjektet Aarhaug mfl. (2020) ble brukt for a etablere et nullpunkt, med
problemstillinger som fremsto som saerlig aktuelle da.

| denne rapporten ser vi for det fgrste naermere pa de strukturelle endringene i naeringen i perioden
november 2020 til mars 2023. Perioden som beskrives har i stor grad vaert preget av koronapandemien.
Dette har gitt en rekke tilleggsutfordringer for drosjemarkedene og gj@r at det i mange tilfeller er
vanskelig a skille mellom hvilke utfall som er en konsekvens av omreguleringen og hvilke som er en
konsekvens av pandemien.

For det andre undersgker vi utviklingen i tilbud mot publikum. Tiloud mot publikum er en sammensatt
stgrrelse, det er ogsa langt fra entydig. Som beskrevet i tidligere studier (Aarhaug mfl., 2020 og Aarhaug
og Skollerud, 2019), var forventningen f@r omreguleringen at utviklingen skulle bli delt, med ulike
effekter i de ulike markedssegmentene. | denne studien ser vi saerlig pa utvikling i tilbud mot publikum,
med biler og virksomheter som enhet.

For det tredje kartlegger vi utviklingen i inntekt, l@gnn og arbeidsvilkar for de som jobber i drosjenzer-
ingen. Drosjemarkedene, i likhet med andre transportmarkeder, som lastebil og varebil, bestar av et
stort antall sma aktgrer, ofte enkeltpersonforetak. Dette gjgr at forholdet mellom arbeidsgiver og
arbeidstaker er ulikt det som finnes i «typiske» naeringer i den nordiske arbeidslivsmodellen. En konse-
kvens av dette er at det a finne objektive mal for endring i inntekt er utfordrende. Vi undersgker ogsa
hvordan arbeidstaker- og arbeidsgiverorganisasjonene i naeringen ser pa endringene som har funnet
sted de siste arene.
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Til sist ser vi pa hvordan nye aktgrer i drosjenaeringen har vokst fram og hva som skiller deres mate a
organisere seg og markedet fra maten aktgrer i naeringen tidligere har drevet. En av konsekvensene av
omreguleringen i november 2020 er at et antall nye aktgrer kom inn eller tilbake i drosjenaeringen. Mest
profilert blant disse er drosjeplattformene, digitale turformidlere. Internasjonalt er det seerlig Uber som
har fatt mest oppmerksomhet, de er imidlertid ikke alene. | Norge har selskapene Bolt, Ridel, Uber og
Yango etablert seg med drosjetjenester med fokus pa appbestilte turer.

1.2 Persontransport utenfor rute

Drosje er et transporttilbud som er allment kjent, men likevel vanskelig & definere. | stor grad fglger
grensene for hva som er drosjetransport og hva som er annen persontransport juridiske definisjoner.
Det finnes drosjetilbud i de fleste deler av verden, men hva personer i ulike land tenker pa som en
drosje, trenger ikke a vaere det samme.

I Norge har innholdet i begrepet «drosje» blitt endret over tid. Dette har skjedd bade som et resultat av
teknologiske endringer, som har apnet opp for flere ulike mater a kjgpe og organisere drosjetjenester
pa, og som et resultat av regulatoriske endringer.

Definisjonen av drosje, som ble introdusert i Norge i forbindelse med omreguleringen av drosjemarke-
det i 2020, er en av, eller den, videste definisjonene som forfatterne er kjent med. Definisjonen inklu-
derer all transport mot vederlag med kjgretgy med plass til atte passasjerer. «Den som mot vederlag vil
drive persontransport utanfor rute med motorvogn registrert for inntil 9 personar, ma ha saerskilt drosje-
Igyve» (Yrkestransportlova § 9). Dette inkluderer mange former for transport som i andre land defineres
annerledes. Eksempelvis skiller man i Storbritannia juridisk mellom “taxi” som kan ta turer fra holdeplas-
ser og gata, og «private hire vehicles», som kun kan ta turer som er forhandsbestilt. | land som i regel-
verket skiller mellom gate- og bestillingsmarkeder er reguleringene langt strengere for kjgretgy som kan
ta bestillinger fra gate og holdeplass, enn for de som kun kan ta turer som er bestilt via en tredjepart,
altsa alle former for forhandsbestilling (se f.eks. Cooper mfl., 2023).

Definisjonen av drosjer som var gjeldende i Norge fram til 2020, var vid i internasjonal sammenheng.
Endringene i 2020 har gjort definisjonen enda videre, i hovedsak i hovedsak ved at szerskilte Igyver for
selskapsvogner og handikaptransport na er erstattet med drosjelgyver.

Drosjemarkeder

Enkeltreiser

Flere reiser

Drosjeholdeplasser

Gatepraiing

Bestilte turer

‘ Umiddelbar bestilling (apper) ‘

‘ Forhandsbestilt (app) |

‘ Andre (telefon, direkte osc.) |

Offentlige kontrakter

Pasientreiser

Skoletransport

| Spesialtransp. (rullestol mm.) |

Andre

Private kontrakter

Figur 1.1: Drosjemarkeder (tilpasset fra Cooper mfl., 2023).
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Figur 1.1 viser en skjematisk oppstilling av drosjemarkedet fordelt pa ulike delmarkeder. Hovedskillet gar
mellom om drosjekunden bestiller én eller flere turer om gangen. Blant de tilfellene hvor kunden bestil-
ler enkeltreiser, er det en forskjell mellom a bestille pa en holdeplass, hvor det kan vaere drosjer fra flere
ulike aktgrer samtidig og drosjesjafgrene kan observere hverandres handlinger, gatepraiing, hvor en har
et atomistisk marked — hvor tilbyderen har et begrenset (i tid og rom) monopol grunnet informasjons
asymmetri, og bestilte turer, hvor bestillingen gar via en tredjepart! som ikke er sjafgren eller kunden.
Pa holdeplasser kan det vaere teknisk og praktisk giennomfgrbart a innfgre bestillingssystemer som gjgr
det lettere for kunden a velge andre biler enn den som star fgrst i kgen.

Nar en kunde bestiller flere reiser, gar det et skille mellom offentlige kontrakter, hvor lov om offentlig
anskaffelse er gjeldene, og private kontrakter. Innenfor offentlige kontrakter ligger det mange spesial-
tilbud som i varierende grad krever oppleaering og spesialtilpassede biler.

Spontan . > Planlagt / rutegaende
e B el e e e e
5|1 Gatepraiin .. Limousinerpy,a¢e kont akter
=1 P g Appbestilte drosjer Telefonbestilte i
e I drosjer |
s | Kommersielle P CL T TP EEE T LT P LTI LETCLLCUIITRITE L e .
I tjenester : TT Pdsienttransport
I s : :
\“_\‘_ n
I ° e : Skoletransport I
Drosje ™. |
| . ‘*"‘*
I : BestlIlmgstranspcnrtI
| |sk
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Figur 1.2: Et utvalg offentlig tilgjengelige transporttilbud fordelt langs akse for eksklusivitet og spontanitet.

Figur 1.2 viser utvalgte transporttilbud, fordelt ut ifra grad av eksklusivitet og spontanitet. Denne fordel-
ingen gir en overgang mellom en klar overvekt av kommersielle drosjetjenester i hjgrnet med hgy grad
av spontanitet og hgy grad av eksklusivitet, mens det i motsatt hjgrne, med lav grad av spontanitet og
stor grad av deling, som tog, stort sett er dominert av tjenester utfgrt i offentlig regi. Oppa dette har vi
lagt to firkanter som viser hva som kan tilbys med drosjer, og hva som normalt sett i norsk sammenheng
organiseres av det offentlige, gjerne innenfor rammene av et administrasjonsselskap (f.eks. kollektiv-
selskap som Ruter, Kolumbus eller AtB). Det er transporttilbud som ikke er inkludert i denne figuren,
som ekspressbusser, charterbusser og fly, som er rene kommersielle tjenester som innebaerer mye
deling og hgy grad av planlegging. Men i motsetning til bussrutene som blir organisert av fylkeskom-
munene, kan disse raskt bli avviklet om det ikke er marked for tjenestene.

Privat etterspgrsel etter drosjetjenester henger sammen med gkonomiske svingninger.

1 Typiske tredjeparter vil vaere drosjesentraler, appselskaper, bestillingsautomater, pasientreisekontor eller andre
formidlingstjenester.
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1.3 Rapportstruktur

Rapporten er strukturert som fglger: | kapittel 2 gjgr vi kort rede for metodene som er brukt for a samle
inn og analysere data. Kapittel 3 gir en gjennomgang av sentrale hendelser i drosjemarkedet de siste
arene. Kapittel 4 er en kvantitativ beskrivelse av utviklingen i drosjetilbudet i Norge siden omreguler-
ingen tradte i kraft. | Kapittel 5 undersgker vi lgnns- og arbeidsvilkarene i naeringen i lys av de endring-
ene som har funnet sted i naeringen og markedet siden 2020. Kapittel 6 trekker pa kvalitative intervjuer
med representanter for arbeidsgiverorganisasjonene og fagforbundene i naringen, samt de digitale
formidlingsplattformene som har etablert seg i drosjemarkedet. Kapittelet gir en overordnet beskrivelse
av kjennetegn ved partssamarbeidet i naeringen og en redegjgrelse for de ulike aktgrenes syn pa drosje-
nzeringen og omreguleringen. Kapittel 7 diskuterer overordnede vurderinger og betraktninger for
tidsperioden.
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2 Metode

2.1 Forskningsdesign og gjennomfgring

Denne rapporten er skrevet med utgangspunkt i arbeidet med Aarhaug mfl,. (2020) og andre pagaende
forskningsprosjekter.

De kvantitative undersgkelsene trekker i hovedsak veksler pa forskningsradsprosjektet CODAPT, som
blant annet ser pa hvordan sysselsatte innenfor transportrelatert naeringsliv har blitt pavirket av korona-
pandemien. | dette inngar studier av drosjenaringen som case.

Beskrivelsen av framveksten av digitale plattformer i den norske drosjenaeringen, organiseringen av den
plattformiserte delen av bransjene og szertrekk ved dette markedssegmentet baserer seg pa publika-
sjoner fra et pagaende doktorgradsprosjekt (se (Oppegaard, 2020b; Oppegaard, 2021; Valestrand og
Oppegaard, 2022). Prosjektet bruker drosjenzringen i Oslo som case for en analyse av plattformarbeid i
Norge.

| denne rapporten er datamateriale fra flere separate undersgkelser sammenstilt. Dette inkluderer:

e Intervjuer med partene i arbeidslivet

e Intervjuer med og deltagende observasjon blant drosjesjafgrer, med vekt pa sjafgrer som kjgrer
for plattformselskaper

e En gjennomgang av endringer i regelverket basert pa lovtekster og proposisjoner

e En gjennomgang av utvikling av antall, eierform og st@rrelse pa drosjevirksomheter fra virksom-
hets- og foretaksregisteret (VoF)

e En gjennomgang av utviklingen i Igyver med utgangspunkt i Igyveregisteret

e En gjennomgang av utviklingen i biler registrert som drosjer med utgangspunkt i kjgretgy-
registeret

e En gjennomgang av lgnnsutvikling blant ansatte drosjesjafgrer, samt Ignnsutviklingen for andre
naeringer — hentet fra SSB

Fremgangsmetode

Intervjuene med representanter fra arbeidsgiverorganisasjonene og fagforbundene i naeringen ble
gjiennomfgrt i 2020, noen fysisk og andre via videosamtale. Vi intervjuet to representanter for arbeids-
giversiden i naeringen, én fra drosjesentralenes organisasjon og én fra drosjeeiernes organisasjon, og fire
representanter for arbeidstakersiden i naeringen, to fra sentraladministrasjonen i de to fagforbundene
som organiserer ansatte sjafgrer, og to lokalt tillitsvalgte i stgrre norske byer.

| tillegg har vi intervjuet to representanter for drosjeplattformene som opererer i Norge i dag. Disse
intervjuene ble gjennomfgrt digitalt, via videosamtale. Alle intervjuene ble tatt opp og transkribert,
disse er videre anonymisert. Der de er indirekte personidentifiserbare har informantene fatt mulighet til
a godkjenne utsagnene. Prosjektet, som gjennomfgrt, er meldt til SIKT.

Vi stilte alle informantene spgrsmal om hvordan naeringen har endret seg de siste arene; hva de har
gjort i mgte med nye reguleringer, korona og framveksten av plattformbaserte forretningsmodeller; og
hvordan de vurderer utviklingen i og reguleringen av drosjemarkedet.

Intervjuene har pa den maten to funksjoner. For det fgrste bruker vi representantene for partene og

plattformene som informanter med detaljkunnskap om utviklingstrekk i naeringen. Intervjuene bidrar pa
den maten med kunnskap om endringsprosessene som har funnet sted siden 2020 som kan supplere de
andre datakildene analysen var trekker pa. For det andre er disse informantene selv aktgrer i naeringen.
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| analysen bruker vi derfor ogsa intervjuene med dem for a beskrive de ulike aktgrenes ulike posisjoner
og synspunkt.

Videre har vi ogsa lest og studert sentrale dokumenter i reguleringen av drosjenseringen. Disse inklu-
derer hgringsnotater, rapporter, proposisjoner og pressemeldinger publisert av Samferdselsdeparte-
mentet. Disse har gitt oss innblikk i hvilke endringer som er gjort i reguleringen av naeringen og hvordan
disse har blitt begrunnet og presentert av departementet og politisk ledelse.

Virksomhets- og foretaksregisteret (VoF) er bearbeidet i to omganger. En fgrste bearbeiding er gjen-
nomfgrt av Transportgkonomisk institutt (T@1), denne bearbeidingen inkluderer blant annet a fijerne
duplikater, og annen feilregistrering. Fra de bearbeidede dataene er virksomheter som er registrert med
drosjevirksomhet eller har tatt ut drosjelgyve hentet ut. Disse virksomhetene er videre analysert i
rapporten.

Tall fra Igyveregisteret er hentet fra transportlgyve.no og er videre bearbeidet noe. Organisasjonsnumre
er brukt som koblingsngkkel mot virksomhets og foretaksregistret.

Videre har vi benyttet oss av data fra kjgretgyregistret basert pa et spesialuttak utfgrt av OFV. Dette
uttaket gir en oversikt over fysiske egenskaper hos alle biler som er registrert som drosjer.

Vi har ogsa benyttet en rekke ulike statistikker publisert av statistisk sentralbyra (SSB), dette inkluderer
blant annet Ignnsstatistikk, og drosjestatistikk. Drosjestatistikken er i hovedsak basert pa data som SSB
har bearbeidet basert pa innrapporteringer til skatteetaten. Dataene fra SSB er en kombinasjon av
spesialuttak utfgrt for denne utredningen og data som ligger apent tilgjengelig.

Et giennomgaende problem med de ulike registerdatakildene og statistikkildene er at de ikke gir de
samme tallene, ogsa der de intuitivt burde veere relativt samstemte. Mye av dette henger sammen med
hvordan dataene blir samlet inn, som igjen henger sammen med hvilke formal som ligger bak innsam-
lingen. Vi er i hovedsak interessert i hvilket drosjetilbud som er tilgjengelig pa gata, men formalet med
innsamlingene er annerledes. Litt forenklet belyser VoF norsk naeringsliv og er ikke spesielt rettet mot
drosjer eller mobilitet, Igyveregisteret har tillatelser til 4 drive gkonomisk aktivitet med ulike typer
kjgretgy, inkludert drosjer, mens kjgretgyregisteret holder oversikt over hele kjgretgyparken, men ikke
hvordan de aktuelle kjgretgyene faktisk blir brukt. Nar det kommer til beregning av heltidsekvivalenter i
Ignnsstatistikken til SSB er det ogsa feilkilder, blant annet at deltidsarbeid f.eks. ganges opp for a fa
heltidsekvivalenter. Det er ogsa uklart hvordan (og om) plattformselskapene inngar i prisutviklings-
statistikken for drosje.

For & redusere usikkerhetene som hver enkelt statistikk kilde har, har vi koblet data fra de ulike kildene
mot hverandre der det er praktisk mulig. Likevel, det er opplagte feilkilder i det at mange Igyver er
registrert av virksomheter som ikke har drosjevirksomhet som registrert formal. Flere Igyver er regis-
trert, uten at de ngdvendig vis er satt i drift. Og kjgretgy er enten bevist eller ubevist feilregistrert.
Tilsvarende er det feilkilder i gkonomiske tall som blir levert inn. | denne rapporten har vi funnet det
mer hensiktsmessig a plassere kommentarer til forhold ved metodene og datakildene i umiddelbar
naerhet til der dataene blir brukt.
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3 Sentrale hendelser

| dette kapittelet gar vi gjennom sentrale hendelser i drosjemarkedet med fokus pa arene 2021 og 2022.
Vi beskriver fgrst den nye drosjemarkedsreguleringen som ble iverksatt 1. november 2020. Deretter
retter vi oppmerksomheten mot re-reguleringen regjeringen innfgrte fra januar 2023, etterfulgt av en
kort oppsummering av hvordan koronapandemien pavirket drosjenaeringen. Til sist gjgr vi rede for
framveksten av digitale formidlingsplattformer i den norske drosjenzeringen.

Endringene i drosjemarkedsreguleringen i 2020 kan ses pa som den stgrste omreguleringen siden kravet
om drosjelgyve; bevilgningsplikten, ble vedtatt nasjonalt i 1946. Lgyvekravet erstattet den gangen lokale
reguleringer. Fra midten av 1800-tallet matte man, for eksempel, i Kristiania ha tillatelse fra politiet for a
drive persontransport — fgrst med hest, senere med bil — fra de offentlige holdeplassene, og drosje-
eierne matte betale en avgift til kommunen.? | distriktene var persontransport utenfor rute organisert
med utgangspunkt i leievogner, senere betegnet som bopelslgyver, fra eierens gardsplass.

Fra 1948 ble tildelingen av Igyver overfgrt fra fylkesvegstyret i landsdistriktet og politiet i byene til
samferdselsnemnder og statlige samferdselskontor i fylkene, som vurderte hvor mange Igyver det var
behov for og tildelte bevilgning til sgkere basert pa ansiennitet (Prang, 2019: 72—73). Fra 1947 ble
Igyvene knyttet til drosjesentraler og ikke lenger holdeplasser (Prang, 2019: 117). Dette systemet, med
noen mindre endringer, ble viderefgrt fram til antallsbegrensningen ble opphevet i november 2020
(Prang, 2019; Aarhaug mfl., 2020).

Hvordan drosjengringen skal reguleres har likevel blitt debattert flere ganger. Det ble blant annet disku-
tert av samferdselskommisjonen av 1955, hvor flertallets innstillig ble at en gikk inn for viderefgring av
Igyveplikt, mens mindretallet mente at Igyveplikten for ervervsmessig motorvogntransport utenfor rute,
burde avskaffes (Samferdselskommisjonen, 1959). Prisdirektoratet har ved flere anledninger foreslatt a
fierne bevilgningsplikten, blant annet i 1964 og 1981. Tilsvarende ble foreslatt av naeringsutvalget i
1995, men ikke tatt til fglge av regjeringen (Prang, 2019). Lgyvekravet med behovsprgving ble ogsa
viderefgrt i samferdselslovene av 1964 og 1976, med mindre justeringer. Endringene og lovteksten
fulgte i hovedsak anbefalingene fra NOU 1974:44 Madlsettinger og virkemidler i samferdselspolitikken
(1974).

Den fram til 2020 kanskje stgrste reguleringsendringen kom i 1999, da det ble apnet for flere sentraler
og fri prissetting i definerte omrader (Omrader med fritak fra maksimalprisforskriften). Det ble ogsa da
utredet a avvikle behovsprgvingen, men dette ble ikke tatt tilfglge av regjeringen (Longva mfl., 2010).

3.1 Ny regulering

Den nye drosjemarkedsreguleringen ble innfgrt 1. november 2020 med endringer i Yrkestransportlova
og Yrkestransportforskriften. Den nye reguleringen innebar at behovsprgvingen med tilhgrende drive-
plikt ble opphevet, sammen med blant annet kravet om og retten til a veere tilknyttet drosjesentral
(sentraltilknytningsplikten), krav om hovederverv, taklampe med mer. | tillegg ble kravene til Igyvehaver
om kompetanse og gkonomisk garanti delvis overfgrt til sjafgrene, og lempet pa. Selve Igyvet gikk fra a

2 Fra 1920-tallet vokste det i byene, spesielt Kristiania, Bergen og Trondheim, fram en rekke aktgrer som brukte sin
private bil til & plukke opp passasjerer, uten tillatelse fra politiet. Disse sakalte billighilene, ogsa omtalt som lille-
biler, tilbgd transport til lavere pris enn de lisensierte drosjene, og fant sine kunder utenfor de offentlige holde-
plassene. Det var ofte konflikt og konfrontasjoner mellom de regulzere drosjene og billigbilene. Fra 1927 fikk
kommunen myndighet for 3 kreve bevilgning fra politiet for alle typer «ervervsmessig motorvognkjgring innen-
bys», og drosjeeierforbundet, den gang Norsk Autodrosche-Eieres Landsforbund, satt i gang en pavirknings-
kampanje for & fa kommunene til 3 innfgre bevilgningsplikt (Prang, 2019).
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veere livsvarig og knyttet til Igyvehaverens enkeltpersonforetak og livsvarige til 3 kunne innehas av andre
selskapsformer, som aksjeselskap og a ha en gyldighet pa 10 ar fra utstedelse. Videre gikk Norge fra en
Igsning med lokale Igyver, hvor fylkeskommunene i praksis utgjorde Igyvedistriktene, til en ordning med
nasjonale lgyver, samtidig som fylkeskommunene fortsatte a veere lgyvemyndighet. | praksis gikk altsa
fylkene fra a ha en aktiv rolle som Igyvemyndighet til a veere en utsteder av nasjonale Igyver.

Omreguleringen utvidet ogsa drosjelgyvet med tilstgtende Igyvekategorier, slik at selskapsvognlgyve og
Igyve for transport av funksjonshemmede ikke lengre eksisterte som egne Igyvekategorier. Disse ble
inkludert i drosjelgyvet.

Den nye reguleringen innebar ogsa et gkt krav til fagkompetanse for drosjesjafgrer (Samferdsels-
departementet, 2019). Dette kravet ble innfgrt giennom en eksamen som matte avlegges hos Statens
vegvesen. Tidligere var det opp til Ipyvehaver a vurdere om en sjafgr hadde tilstrekkelig fagkompetanse.

Omreguleringen kan ses pa som et resultat av flere prosesser. For det fgrste resulterte Ubers forsgk pa a
etablere seg i Oslo i 2014 og avviklingen av Uber Pop i 2017 (se kapittel 3.4) i en offentlig debatt om
drosjemarkedsreguleringen og «delingsgkonomi» i Norge. En latent misngye med drosjetilbudet (Longva
mfl., 2010) og spesielt drosjeprisene i de store byene blant kundene ble trukket fram. Delingsgkonomi-
utvalget, nedsatt av Solberg-regjeringen i mars 2016, leverte februar 2017 sin utredning, Delingsgko-
nomien — muligheter og utfordringer (NOU, 2017) til daveerende finansminister Siv Jensen. Flertallet i
utvalget foreslo, blant andre tiltak, en relativt radikal omregulering av det norske drosjemarkedet: En
oppheving av kravet om Igyve for a drive drosjevirksomhet og dermed ogsa antallsbegrensningen og
behovsprgvingen av Igyver og driveplikten.

For det andre argumenterte Det europeiske frihandelsforbunds overvakningsorgan, ESA, samme ar, i en
grunngitt uttalelse, for at den norske drosjereguleringen, med behovsprgving av lgyver, brgt E@S-
avtalens bestemmelser om fri etablering (ESA, 2017). Samferdselsdepartementet (2017) medga i sitt
svarbrev at antallsbegrensingen medfgrte etableringshindre og at «drosjemarkedet i dag ikke fungerer
tilfredsstillende i alle deler av landet».

For det tredje argumenterte regjeringen, i januar 2018 i Jelgya-plattformen som |3 til grunn for
regjeringssamarbeidet mellom Hgyre, Fremskrittspartiet og Venstre, for 8 «Apne for gkt bruk av
delingsgkonomi i persontransporten innenfor et regelverk og krav til tilbyderne som er forutsigbare»
(Regjeringen, 2018: 75).3

Prosessen fram mot nye drosjemarkedsreguleringer var i gang og i hgringsnotatet, publisert i oktober
2018, la Samferdselsdepartementet fram et forslag om en ny drosjemarkedsregulering, med mal a
fremme konkurranse og legge til rette for nye forretningsmodeller og ny teknologi (Samferdsels-
departementet, 2018). Departementet gikk, i motsetning til Delingsgkonomiutvalget, inn for & beholde
selve Igyveordningen, men foreslo a fjerne behovsprgving og antallsbegrensning, samt driveplikten,
maksimalprisbestemmelser og sentraltilknytningsplikten og -retten. Forslaget apnet for at fylkeskom-
muner kan tildele enerett i kommuner med fa innbyggere og lav befolkningstetthet. Videre foreslo
departementet a flytte kompetansekravene fra Igyvehaver til drosjefgrer — altsa fra eier til sjafgr.
Forslaget innebar dermed at det skulle bli lettere a fa drosjelgyve, men at man for a fa kjgreseddel ville
matte besta en praktisk og en teoretisk test.

| hgringsrunden argumenterte fagforeningene i naeringen for at hgringsforslaget ikke i tilstrekkelig grad
tok hensyn til sjafgrenes Ignns- og arbeidsvilkar, mens Norges Taxiforbund og en rekke drosjesentraler
blant annet hevdet at den foreslatte reguleringen kunne komme til 3 bety hgyere priser og lavere

kvalitet. Uber var, i sitt h@gringssvar, generelt positive til forslagene, men argumenterte for at det burde

3 Formuleringen ble gjentatt i Granavolden-plattformen aret etter (Regjeringen.no, 2019: 97), da Kristelig
folkeparti gikk inn i regjeringen.
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bli enda enklere a fa Igyve og kjgreseddel, og at det burde apnes opp for a bruke mobilappen som
kontrollutrustning og loggfgringssystem i stedet for taksameter (Oppegaard mfl., 2020).

Forslaget ble vedtatt av Stortinget i juli 2019 og skulle etter planen bli iverksatt i juli 2020, men ble
utsatt til 1. november pa grunn av koronapandemien som rammet drosjenaeringen hardt (Oppegaard,
2020a; Aarhaug mfl., 2020). Fra da av kunne alle som oppfylte kravene — forretningsadresse i Norge, god
vandel og attest pa a ikke skylde det offentlige mye penger eller veere under konkursbehandling
(Samferdselsdepartementet, 2021b) — fa drosjelgyve. Som Igyvehaver trengte man ikke lenger veere
tilknyttet en drosjesentral, men kan operere som «fridkare», som det heter pa svensk, det vil si uavhen-
gig drosjetransporttilbyder. For a fa kjgreseddel matte man besta en test av fagkompetanse, veere over
20 ar, ha hatt fgrerkort sammenhengende i minst to ar, ha god vandel og god helse. Bilene som skulle
benyttes som drosje matte i den nye reguleringen vaere registrert som drosjebil i motorvognregisteret
og gjennomfgre arlige EU-kontroller. Bilene skulle vaere merket som drosje, med synlig Igyvenummer,
men taklampe var frivillig. | tillegg skulle drosjen ha taksameter, selv om departementet var i en prosess
med & vurdere alternative kontrollutrustninger til taksameter (se Samferdselsdepartementet, 2021a).4

Selv om antallsbegrensningen pa drosjelgyver generelt ble opphevet, la den nye reguleringen til rette
for at fylkeskommunene kan tildele enerett i kommuner med mindre enn 20 000 innbyggere og en
befolkningstetthet under 80 per kvadratkilometer — 323 av Norges 356 kommuner. Enerett til 4 drive
drosjetransport kan tildeles ett eller flere selskap gjennom en anbudsprosess. Enerett er kun vedtatt for
et fatall kommuner.>

3.2 Delvis «reversering» fra januar 2023

| Hurdalsplattformen (2021) ble det tatt til orde for a gjgre om pa flere av regelendringene som ble inn-
f@rt i 2020 (for en grundigere gjennomgang av Ap-Sp-regjeringens syn pa drosjenzeringen og forslag til
tiltak, se kapittel 6.6). Dette ble formulert som a stoppe frislippet, gjeninnfgre fylkeskommunal antalls-
regulering, sgrge for tilknytningsplikt til drosjesentral og generell driveplikt. Hurdalsplattformen spesifi-
serte ikke naermere detaljene i disse regelendringene, men det ble i mai 2022 oppnevnt et utvalg, som
fikk i oppgave a se pa drosjereguleringen i et helhetlig perspektiv, senere presisert til a innebaere a
utarbeide en NOU om drosjeregulering i 2023 (Regjeringen.no, 2022).

Noen momenter har blitt endret via forskrift, som krav om bankgaranti, pabud om taklampe, bevis for
taksameter og kompetansekrav til Igyvehavere (Samferdselsdepartementet, 2022). Det siste av disse
punktene medfgrte ogsa behov for lovendring. Denne ble vedtatt 17. februar 2023 (Samferdsels-
departementet, 2023). | hovedsak innebar denne proposisjonen endringer i yrkestransportlovens § 9, og
innebzerer at det igjen stilles krav til fagkompetanse for a kunne tildeles drosjelgyve.

| forhandlingene mellom regjering og Storting hgsten 2022 er det videre kommet signaler om framtidige
innskjerpinger av reglene. Eksemplifisert ved anmodningsvedtak 84 til statsbudsjettet «Stortinget ber
regjeringen komme med n@dvendige lov- og forskriftsendringer for G gjeninnfare plikten til G vaere
tilknyttet en drosjesentral og driveplikt og antallsbegrensning i drosjenaeringen i Igpet av 2023»
(Stortinget.no, 2023; se ogsa Meld.st.1, 2022—2023). Hvordan dette skal innfgres er ikke neermere
bestemt. Disse vedtakene ble i Stortinget gjort uavhengig av det pagaende arbeidet som regjeringen har
igangsatt med en NOU om drosjeregulering.

4 Krav til kjgretgy har tidligere vist seg & ha en vesentlig betydning for plattformbaserte persontransportselskapers
vilje til & drive i et land. | Danmark trakk Uber seg ut i april 2017, fordi den da nylig implementerte drosjemarkeds-
reguleringen, pa tross at omreguleringen opphevet antallsbegrensningen pa lgyver, opprettholdt et krav om
taksameter, setesensor og videoovervakning (Oppegaard mfl., 2020).

5 Muntlig redegjgring fra Samferdselsdepartementet og Viken fylke, 2022. Se ogs3 Fri fagbevegelse (202a).
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3.3 Korona

Koronapandemien traff Norge i mars 2020. Pandemien pavirket bade reiseaktiviteten direkte, giennom
frykt for smitte og kraftige restriksjoner pa reiseaktiviteten, og indirekte gjennom sosial distansering og
forbud mot sosiale arrangementer. Dette har pavirket etterspgrselen etter drosjetjenester kraftig
(Oppegaard, 2020b). Samtidig som effekten av pandemien har truffet naeringen bredt har mange av
restriksjonene veert lokale og midlertidige- Dette har medfgrt at pandemien traff drosjemarkedet ulikt i
ulike deler av landet. Effektene av pandemien for drosjemarkedet var betydelige, og seerlig kraftige for
private reiser og holdeplass- og gatesegmentene. Hvor stor effekten var, er vanskelig a fastsla ut ifra
foreliggende informasjon. Samlet fall i omsetning for drosjenaeringen kan vaere i stgrrelsesorden 25
prosent, samtidig som antall aktgrer har gkt. | enkelte markedssegmenter og geografiske omrader har
fallet veert langt hgyere. Eksempelregnskap som er gjort tilgjengelig for Aarhaug mfl. (2023) viser stor
variasjon, med fall pa mellom 10 og 60 prosent, i omsetning pa arsniva, i 2020 og 2021. | 2020 fortalte
flere drosjeeiere og sjafgrer at de vurderte a forlate naeringen (Aarhaug mfl., 2020).

En fgrste konsekvens av pandemien var at innfgringen av regelendringene foreslatt i Prop. 70L, 2018-
2019), ble utsatt fra 1. juli 2020 til 1. november 2020. Senere har ulike stgtteordninger, for a bgte pa
inntektsbortfallet som pandemien resulterte i truffet drosjemarkedet ulikt. | kartleggingen av pande-
miens tidlige konsekvenser for naeringen, fant vi for eksempel at drosjeeiere med flere biler rapporterte
at de hadde fatt stgtte. Enbilseiere pa den andre siden, har lavere omsetning, fortalte om utfordringer
knyttet til det a3 motta stgtte ved inntektsbortfall (Aarhaug mfl., 2020: 92-93). | kapittel 4.3 beskrives
utviklingen i omsetning naermere.

3.4 Framveksten av plattformselskaper

Historien om digitale formidlingsplattformer i drosjenaeringen i Norge begynte 19. november 2014, da
Uber lanserte to tjenester i Oslo, Uber Pop og Uber Black (Uber, 2014)8. Uber Pop ble karakterisert som
et prgveprosjekt og var i utgangspunktet kun tilgjengelig for utvalgte brukere, men ble etter hvert apnet
opp for allmenheten. Uber Pop gjorde det mulig for hvem som helst a registrere seg og bruke sin private
bil for a plukke opp passasjerer giennom Ubers mobilapplikasjon. Uber krevde ikke, i motsetning til
yrkestransportlova, at Uber Pop-sjafgrene skulle ha drosjelgyve eller kjgreseddel (Finstad, 2017). Drosje-
Igyvene var pa denne tiden antallsbegrenset og behovsprgvd og alle de om lag 1800 drosjelgyvene i
Oslo var utstedt, slik at personer som gnsket seg drosjelgyve matte regne med a sta flere ar i ansienni-
tetskg (Oppegaard, 2018). | 2016 var det til sammen 1298 aktive Uber Pop-sjafgrer i Oslo. Med data fra
Skatteetaten fant (Alsos mfl., 2017) at 43 prosent av disse tjente mindre enn 25 000 kroner i aret og kun
tre prosent mer enn 300 000, og at flesteparten ogsa hadde andre inntektskilder.

Mellom 2015 og hgsten 2017 ble til sammen 194 sjafgrer anmeldt og 138 ilagt forelegg for a drive
persontransport mot vederlag uten Igyve. Det ble ogsa inndratt 94 fgrerkort og til sammen 11,2
millioner kroner. | tillegg fikk Ubers norske og nederlandske datterselskap — Uber B.V., som handterer og
videreformidler betalingene fra det norske markedet — en felles bot pa fem millioner norske kroner
(NRK, 2017). | oktober 2017 kunngjorde Uber at selskapet ville sette Uber Pop «pa pause» i Norge, pa
ubestemt tid (E24, 2017). | et blogginnlegg skrev Uber Norge at selskapet ville relansere Uber Pop «nar
nye reguleringer er pa plass» (Uber, 2017).

Uber fortsatte imidlertid a tilby Uber Black. Uber Black er en tjeneste for persontransport i sorte og
eksklusive biler. Fra lansering i 2014 var Uber Black organisert gjennom etablerte limousinselskaper som

6 Denne framstillingen er basert pad Oppegaard (2018, 2020a, under utgivelse), Oppegaard, Saari & Saloniemi
(2020) og Valestrand og Oppegaard (2022).
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eide bilene og ansatte sjafgrene. Bilene var lisensiert med selskapsvognlgyve,’ et ikke-behovsprgvd
Ipyve for luksurigs persontransport ustedt av kommunen til selskap, for biler som er betydelig mer
eksklusive enn normen i drosjemarkedet (Altinn, u.d.; se ogsa Oppegaard, 2018). Biler lisensiert med
selskapsvognlgyve var heller ikke palagt a ha eller bruke taksameter. Selskapsvognlgyvet og limousin-
segmentet i persontransportmarkedet gjorde det pa den maten mulig for Uber a operere lovlig i Norge
pa tross av adgangsbegrensningene i resten av drosjemarkedet. Uber lanserte ogsa senere Uber XXL (en
maxitaxivariant) og Uber Lux (en tjeneste med enda mer luksurigse biler enn Black) i Oslo (Oppegaard,
2018).

| motsetning til Uber-sjafgrer i mange andre land, var Uber Black-sjafgrene klassifisert som ansatte
arbeidstakere og ikke selvstendig nzeringsrivende oppdragstakere, slik normen er i den sakalte gig-
gkonomien (Prassl, 2018). De var imidlertid ikke ansatt av Uber, men av limousinselskap, pa samme
mate som sjafgrer i dette segmentet av persontransportmarkedet tradisjonelt har vaert — og pa samme
mate som regulaere drosjesjafgrer er ansatt av Igyvehaver. Sjafgrene er ogsa provisjonsbetalte. | 2018
var normen at sjafgrene fikk et sted mellom 30 og 40 prosent av prisen kunden betalte, etter at Uber tok
25 prosent tjenesteavgift. Limousinselskapene fikk fra 35 til 45 prosent av den gjenvaerende prisen, fgr
drivstoff- og servicekostnader og lignende (Oppegaard, 2018). | denne arbeidsorganiseringen hadde
Uber Black-sjafgrene stort sett tilgang for et tolvtimersskift og jobbet sjeldent mindre enn ti timer seks
dager i uka, pa samme mate som regulaere drosjesjafgrer i Norge (Aarhaug mfl., 2020), og andre steder i
verden (Mathew, 2008) gjerne har jobbet. Uber Black-sjafgrene oppga a generelt tjene et sted mellom
20 000 og 40 000 i maneden f@r skatt, men markedet kjennetegnes samtidig av relativt lav og sveert
varierende etterspgrsel, og sjafgrene matte ofte vente lenge mellom hver tur (Oppegaard, 2020, 2021).

Uber utvidet sitt tilbud i Oslo dagen etter omreguleringen og lanserte tjenester der eiere med drosje-
biler og drosjelgyve kunne registrere seg for 3 motta forespgrsler via plattformen. «Det er rom for
innovasjon i det norske taximarkedet. Norske forbrukere har ropt etter enklere og mer palitelig trans-
port i mange ar. Vi er glade for endelig & vaere tilbake», uttalte Ubers Norden-sjef Peter Lofstrand ved
relanseringen (Dagens naeringsliv, 2020). Tjenestene Uber lanserte, var i flere prisklasser og markeds-
segment. Uber X, den billigste tjenesten; Uber Green, elektriske biler; i tillegg til 3 viderefgre Uber Black,
Uber Lux og Uber XXL (Uber, 2020). Uber lanserte senere Uber Comfort, en tjeneste med litt hgyere
standard enn Uber X, og Uber Pet, der kunden kan ha med kjaeledyr, i tillegg til tjenesten Uber X Saver,
der prisen reduseres mot at kunden ma vente lenger pa bilen (Uber, u.d., c). For a registrere seg som
drosjeeier med eget Igyve (det Uber kaller «flatepartner»), ma man laste opp kjgreseddel, Igyvedoku-
ment, bilforsikringsdokmenter og bilder av bilen, firmaattest og bankkontoinformasjon — inkludert MVA-
nummer —, og legitimasjon pa Ubers plattform. Hvis man skal kjgre for en drosjeeier via plattformen ma
man ha kjgreseddel, og laste opp den, sammen med bilde av legitimasjon og fg@rerkort, far man blir
koblet til eieren man kjgrer for og bilen(e) vedkommende har registrert (se Uber, u.d., a).

Det estiske transportselskapet Bolt, som allerede hadde tilbudt utleie av elektriske sparkesykler i Oslo en
stund, lanserte sin drosjetransporttjeneste i januar 2021. Sommeren 2021 etablerte ytterligere to
aktgrer seg til i Oslo: Yango, eid av Yandex; og Viggo, en dansk plattform som spesialiserer seg pa
elbiler.® Yango var den fgrste drosjeplattformen som begynte drift utenfor Oslo da selskapet i november
2021 startet i Bergen. Bolt lanserte ogsa i Bergen i februar/mars 2022, mens Uber utvidet til Trondheim i
juni 2022, Bergen i august 2022 og Stavanger maneden etter (Valestrand og Oppegaard, 2022). | tillegg
til disse internasjonale drosjeplattformselskapene, etablerte Ridel seg pa Sgrlandet fra november 2020

7 Selskapsvognlgyvet ble fiernet som Igyvekategori ved omreguleringen i november 2020.

8 Viggo ser per desember 2022 ut til 4 vaere en marginal aktgr i Oslo-markedet.
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(Fedrelandsvennen, 2020). Ridel formidler turer bestilt giennom en mobilapplikasjon til deres tilknyt-
tede biler. Fra januar 2022 ble selskapet tildelt kontrakt for skoleskyss i Agder (Fri Fagbevegelse, 2021).°

Plattformene i Oslo har rekruttert sjafgrer fra to ulike grupper (Valestrand og Oppegaard, 2022). For det
f@rste har plattformene knyttet til seg Igyvehavere og sjafgrer fra gate- og holdeplassmarkedssentraler i
Oslo. | dette delmarkedet finner drosjene kunder som praier dem pa gata eller pa holdeplasser.
Markedet kjennetegnes av informasjonsasymmetrier, der kundene i liten grad kjenner pris og kvalitet
for de setter seg inn i bilen (Aarhaug og Skollerud, 2019; Davis, 1959). Drosjene konkurrerer ogsa med
alle andre drosjer i omradet, ogsa de som er tilknyttet samme sentral. Mangelen pa prisinformasjon gjgr
at sentralene og eierne vanskelig kan gke sine markedsandeler ved a senke prisene. Videre er dette
markedssegmentet kjennetegnet ved lav Ignnsomhet pa bilene og lav Ignn for sjafgrene, fordi tilbudet
ikke direkte trekkes tilbake nar etterspgrselen er lav (Aarhaug og Skollerud, 2019). Sjafgrene ender
dermed opp med & matte vente lenge mellom turer, selv om dette i utgangspunktet ikke er seeregent for
dette delmarkedet (Aarhaug mfl., 2020). Etter plattformenes inntog, kjgrer mange av eierne og sjafgr-
ene i dette markedssegmentet for plattformene i tillegg til a finne kunder pa gata og holdeplass. Per
desember 2022, ser det ut til at Oslo Taxi er den eneste sentralen i Oslo som ikke lar sine eiere og
sjafgrer finne turer via plattformene.

For det andre har plattformene rekruttert blant eierne og sjafgrene som har kommet til naeringen etter
opphevingen av antallsbegrensning pa lgyver i november 2020. Fra dereguleringen i november 2020 til
august 2022 gkte antallet drosjelgyver fra 7 649 til 16 419 nasjonalt, og fra 1 678 til 4 662 i Oslo (se
kapittel 4 for en beskrivelse i utviklingen i antall Igyver). | denne store gruppen nye eiere, finnes det
bade eiere som har tilknyttet seg sentraler og eiere som opererer som «fridkare», ikke-sentraltilknyt-
tede og selvstendige eiere. Noen av disse nye eierne har slatt seg opp med mange biler og mange
ansatte sjafgrer. | tillegg har enkelte av limousinselskapene som spesialiserte seg pa Uber Black tiden
etter at Uber Pop ble trukket tilbake skalert opp.

Selv om det fgrste dret med ny drosjemarkedsregulering var preget av koronapandemien, har omregu-
leringen og framveksten plattformselskapene Uber, Bolt og Yango fgrt med seg en omorganisering av
drosjemarkedet, spesielt i Oslo. Plattformsegmentet har blitt en svaert viktig del av markedet, bade for
nye og etablerte og sentraltilknyttede eiere. Plattformene har gitt eiere som driver i gate- og holdeplass-
markedet tilgang pa et bestillingsmarked og utvidet deres kundegrunnlag. Opphevingen av sentral-
tilknytningsplikten og tilgangen pa bestillinger via plattformene har fgrt til at sentralene som tidligere
var spesialisert pa tilbydere i gate- og holdeplassmarkedet og som generelt i liten grad formidler bestilte
turer til sine drosjer, delvis har mistet sin funksjon, og fra eiernes perspektiv er ikke sentraltilknytningen
lenger verdt sentralavgiften. | Oslo-markedet er det per na ikke et tydelig skille mellom den plattform-
baserte drosjetransporten og det tradisjonelle drosjemarkedet. Sjafgrene jobber bade det plattform-
baserte markedssegmentet og i gate- og holdeplassmarkedet samtidig (se Valestrand og Oppegaard,
2022).

Framveksten av drosjeplattformene i det norske markedet viser hvordan disse delvis har utfordret og
delvis tilpasset seg reguleringen av nzaringen. Pa den ene siden kan Ubers lansering av Uber Pop i 2014
ses pa som et forsgk pa a presse fram en omregulering av markedet ved a etablere en tjeneste som brgt
med de gjeldene reguleringene. Denne typen strategi omtales ofte som «regulatorisk entreprengrskap»,
der selskap tar i bruk forretningsmodeller som enten plasseres i en juridisk grasone eller direkte bryter
med lovverket, for & deretter opparbeide seg en kundemasse, etterspgrsel og stgtte, som gjgr det
vanskelig for reguleringsmyndigheten a ikke tilpasse reguleringen til tjenesten (Valestrand og
Oppegaard, 2022). | tilfellet Uber og det norske drosjemarkedet, kan selskapet sies a ha lyktes i sitt
«regulatoriske entreprengrskap» ved a gjennom Uber Pop presse fram en omregulering av naeringen

9| Igpet av de fgrste ukene, mottok fylkeskommunen 150 henvendelser knyttet til Ridels skolekjgring. De fleste
handlet om henting og levering, andre om manglende sikring av passasjerer (NRK, 2022).
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som opphevet behovsprgvingen og antallsbegrensningen av drosjelgyver og la til rette for selskapets
forretningsmodell. Pa den andre siden beholdt omreguleringen flere av de kvalitative kravene forbundet
med Igyvene — slik som kravet om lgyve, kompetanse, merking av biler og taksameter. Disse kravene
viste seg a ikke vaere et absolutt hinder for plattformene, som har tilpasset seg reguleringen ved a kreve
at drosjeeiere og sjafgrer som skal registrere seg pa plattformen beviser at de oppfyller kravene reguler-
ingen stiller. Plattformene har videre ogsa tilpasset seg ansettelsesmodellen som har dominert drosje-
naeringen i Norge i lang tid, med drosjeeiere klassifisert som selvstendig naeringsdrivende og eventuelt
ansatte leiesjafgrer (Steen, 1988; Aarhaug mfl., 2020).

Denne tilpasningen viser at drosjeplattformene kanskje ogsa kunne ha etablert seg i det norske
markedet fgr omreguleringen ble implementert. Bilene som i dag kjgrer via plattformene har Igyve, er
utstyrt med taksameter, merket som drosjer, og sjafgrene har kjgreseddel. Vi vil trekke fram to hoved-
hypoteser for hvorfor plattformene likevel ventet til omreguleringen i 2020 med a etablere seg eller
skalere opp tilstedevaerelsen i det norske markedet. For det fgrste kan man se for seg at antallsbegrens-
ningen av Igyver begrenset tilbudssiden i markedet slik at det kunne ha blitt vanskelig for plattformene a
rekruttere tilstrekkelig mange sjafgrer, og at de derfor vurderte det til at de ikke ville klare a vokse seg
store nok for a rettferdiggjgre drift i markedet. Plattformene matte ha rekruttert drosjeeiere som
allerede hadde Igyve eller blant de relativt fa som fikk nye Igyver.

For det andre kan man se for seg at sentraltilknytningsplikten gjorde det vanskelig for plattformene a
etablere seg i markedet (se kapittel 6.5). Pa den ene siden ville sentraltilknytningsplikten gjort at platt-
formene ikke ville ha kunnet rekruttert «fridkare», men veert avhengig av at sentralene ga drosjeeierne
lov til @ motta forespgrsler via plattformene, noe som ikke er gitt at de ville. Dette kunne ha begrenset
hvor mange eiere plattformene hadde kunnet rekruttere og hindret vekst.

Pa den andre siden kunne sentraltilknytningsplikten ogsa ha fgrt til at plattformene potensielt matte ha
fatt godkjenning som drosjesentral. | 2018 ble dette utfallet for den norske drosjeplattformen Prai, som
hevdet a ha «knekt Uber-koden» (E24, 2018). Prai gjorde det mulig for Igyvehavere og sjafgrer tilknyttet
drosjesentraler & motta forespgrsler via Prais mobilapplikasjon. Prai argumenterte for at selskapet kun
er et teknologiselskap og et ngytralt mellomledd mellom lisensierte sjafgrer og kunder. | en rettsak mot
selskapet argumenterte imidlertid Oslo kommune for at Prai var en applikasjon for organisering av
drosjeforespgrsler og ikke kun en digitalisering av gatepraiing, og dermed i praksis fungerte som en
drosjesentral, noe selskapet ikke hadde autorisasjon for & vaere. Retten la til at Prai utgvde en uavhengig
kontroll over sjafgrene ved a kunne «sparke» sjafgrer hvis «stjernerating» falt under Prais grense og ga
Oslo kommune rett til 3 hindre Igyvehavere fra a bruke Prai-appen (Borgarting lagmannsrett, 2018).
Opphevingen av sentraltilknytningsplikten og plattformenes rekruttering av drosjeeiere tilknyttet etab-
lerte sentraler gjorde det mindre sannsynlig at plattformene vil matte fa godkjenning som drosjesentral,
og reduserte dermed etableringsbarrierene for a drive i det norske markedet.

3.5 Oppsummering

| dette kapittelet har vi oppsummert hendelsene som i st@rst grad har preget det norske drosjemarkedet
de siste tre arene. Omreguleringen i 2020 kan ses pa som den stgrste endringen i maten naeringen
styres siden vedtaket om et lgyvekrav i 1946. Den nye reguleringen var et resultat av flere ulike proses-
ser knyttet til et politisk gnske om a legge til rette mer konkurranse og nye forretningsmodeller i naer-
ingen. Omreguleringen fjernet behovsprgvingen og antallsbegrensningen av drosjelgyver, samt kravet
om at drosjene er tilknyttet en drosjesentral, og kan pa den maten ses pa som en «deregulering» og
«liberalisering». Samtidig ble mange av de tidligere kvalitative reguleringene viderefgrt, slik som lgyve-
kravet for drosjeeiere og kjgreseddelkravet for sjafgrer. Kompetansekravene ble flyttet fra Igyvehaver til
sjafgrer. | tillegg ble taksameterkravet og kravet om at bilene som brukes i personbefordring er merket
som drosjer viderefgrt.
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Etter stortingsvalget i 2021 lovet den nye Ap-Sp-regjeringen i Hurdalsplattformen a gjeninnfgre deler av
den tidligere drosjemarkedsreguleringen, slik som antallsbegrensning av Igyver, drosjenes plikt til & vaere
tilknyttet drosjesentral og driveplikt. | mai 2022 nedsatte Samferdselsdepartementet et offentlig utvalg
som skal vurdere de overordnede og langsiktige utfordringene drosjenaeringen star overfor. Fra januar
2023 ble ogsa innfgrt strengere dokumentasjonskrav til Igyvehavere og krav om bankgaranti. | februar
2023 ble det anbefalt at man gjeninfgrte kompetansekrav for Igyvehavere, dette er i skrivende stund til
behandling hos Stortinget (Samferdselsdepartementet, 2023).

| Iepet av den samme perioden har naeringen imidlertid ogsa veert utsatt for to andre store endringer.
Fg@rst, koronapandemien som i 2020 og 2021 fikk store konsekvenser for omsetning og aktivitet i drosje-
markedet, selv om variasjonen mellom ulike deler av landet og markedssegmenter var betydelig. Pa
grunn av pandemien og dens konsekvenser for naeringen ble iverksettingen av omreguleringen i 2020
utsatt med seks maneder.

Dernest fikk digitale formidlingsplattformer for drosjetjenester fotfeste i den norske drosjenzeringen fra
slutten av 2020 og utover i 2021. Omreguleringen la til rette for at Uber kunne utvide sitt tilboud i Norge
og tiltrekke seg flere Igyvehavere, mange sakalte fridkare — selvstendige, ikke-sentraltilknyttende drosje-
eiere. Flere andre plattformer etablerte seg ogs3, fgrst i Oslo og senere i alle de stgrste byene i Norge.

Plattformene etablerte seg innenfor den samme arbeidsorganiseringen som tradisjonelt har preget
drosjenzeringen, med selvstendig naeringsdrivende Igyvehavere som selv kan ansette leiesjafgrer. De har
blitt viktige aktgrer i Oslo-markedet og tiltrukket seg bade nye og mer erfarne Igyvehavere.

14 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Utvikling i drosjemarkedet 2020 til 2023

4 Status drosjetilbud

For a studere utviklingen i drosjetilbudet av drosjer i Norge, har vi tatt for oss fglgende datakilder: 1) nye
og brukte importerte drosjer i perioden 2010—2022 (kjgretgyregisteret, OFV), 2) totalbeholdningen av
drosjer i perioden 2010-2022 (kjgretpyregisteret, OFV), 3) uttak fra virksomhets og foretaksregisteret
(VoF), 4) antall Igyver (SSB og Transportlgyve) og 5) aggregert omsetning fra foretak som har blitt tildelt
et Igyve til a drive drosjetransport (SSB).

Vi presenterer fgrst utviklingen for hele beholdningen (totalbeholdning), deretter viser vi utviklingen for
nye og brukte importerte drosjer, gir en rask giennomgang av omsetningstall fra SSB, avslutningsvis ser
vi pa utviklingen i bilprisene, og gjgr noen betraktninger om prisene som tas i markedet.

4.1 Totalbeholdning

Antall kjgretpy registrert som drosjer i Norge har falt sakte fra 2010 til og med 2020 (figur 4.1). Etter
omreguleringen, her representert ved 2021 og 2022, ser vi en kraftig gkning. @kningen i 2021 tok
antallet registrerte kjgretgy tilbake pa nivaet i perioden 2010-2014, mens veksten fra 2021 til 2022
bringer antallet godt over det det har veert i hele perioden. 2022 var fgrste aret «etter koronapande-
mien» med fa/ingen restriksjoner etter februar 2022, og mer normalisering av samfunnet.
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Figur 4.1: Totalbeholdning av kjgretgy registrert som drosjer 2010-2022 (Kilde: OFV, T@l), drosjer som er 20 dr eller
eldre er tatt ut.

Figur 4.1 inneholder alle kjgretgytyper registrert som drosjer. Figuren viser at antallet registrerte drosjer
falt sakte fram mot 2020 og har gkt vesentlig i 2021 og 2022. | vare analyser er vi hovedsakelig interes-
sert i personbiler registrert som drosjer. Vi ser derfor i hovedsak bort fra biler med tillatt totalvekt pa
over 3 500 kilo i det fglgende. | tillegg ser vi bort fra biler som er 20 ar eller eldre. Ved a kun se pa
personbiler, far vi fglgende utvikling i antall registrerte drosjer:
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Figur 4.2: Totalbeholdning av personbiler registrert som drosjer 2010-2022, drosjer som er 20 dr eller eldre er tatt
ut. (Kilde: OFV, T@I)

| samme tidsperiode har antall utstedte lgyver utviklet seg relativt likt. Figur 4.3 viser utvikling i antall
Igyver, og vi ser at i likhet med totalbeholdningen av drosjer i figur 4.2 er det en svak trend nedover til
og med 2019. Deretter stiger antall Igyver, hvilket ikke er overraskende ettersom omreguleringen tradte
i kraft november 2020. | denne perioden stod koronapandemien fremdeles p3, og det er ikke
overraskende & se at antall drosjer i figur 4.2 ikke steg, umiddelbart.

Antall Igyver gkte kraftig fra 2020 til 2021, og selv om SSB-tabellen ikke har blitt oppdatert med 2022-
tall enng, vet vi antall Igyver har fortsatt a stige, basert pa tall fra Transportlgyve som presenteres
senere i teksten.
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Figur 4.3 :Utvikling i antall Isyver, nasjonalt. (Kilde: SSB tabell 07278, T@I)

For a supplere med ytterligere informasjon om utviklingen i Igyver har vi fatt data fra transportloyve.no
om antall utstedte Igyver per ar (per 20.09.2022). Antall utstedte Igyver per ar for perioden 2010 til
september 2022 er illustrert i figur 4.4 under. Som i de foregaende figurene er det lite som skjer til og
med 2019. Fra 2020 ser vi imidlertid en kraftig gkning, en gkning som ogsa var synlig i SSB-tallene i
figur 4.3. Transportlgyve rapporterer hele 4 708 nye Igyver i 2021, og 2022 hadde ogsa en stor gkning
(3 636).

Merk at tallet for 2022 ikke er for hele aret, som nevnt er det per 20.09.2022, sa det reelle tallet er hgy-
ere. 20.09.2022 rapporterte Transportlgyve om over 17 000 Igyver, mens Transportlgyve under ferdig-
stillingen av denne rapporten (april 2023), viser at det er rett over 18 100 drosjelgyver. Det er med
andre ord rundt 1 100 nye Igyver mellom september 2022 og april 2023. Derfor vil nok antall utstedte
Igyver for 2022 nok reelt sett vaere litt hgyere enn i figuren, kanskje rundt 4 000 (hvis det er noenlunde
lik fordeling mellom september 2022 og april 2023).
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Figur 4.4: Utvikling i antall utstedte lgyver per 20.09.2022. (Kilde: Transportloyve.no, TdI)

Det er verdt a merke seg at antall Igyver hos Transportloyve.no og SSB ikke er likt. Ved @ summere antall
nye utstedte Igyver per ar og de foregaende arene, ser vi i figur 4.5 at de to kildene gir ulikt antall. Bildet
av utviklingen i antall Igyver er uansett den samme, uavhengig av hvilken kilde vi bruker; det har vaert en
kraftig gkning i antall Ipyver etter omreguleringen.
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Figur 4.5: Sammenligning av antall Igyver. (Kilde: Transportloyve.no, SSB tabell 07278, T@l)

Dataene fra Transportlgyve ble fgrste gang samlet inn i 2019. Da viste datasettet Igyvene som da var
aktive, og fgr 2020 ble Isyvenummer gjenbrukt. Lgyver som star i 2010, har dermed samme Igyvenum-
mer som var aktivt ogsa i 2019. Veksten i antall Igyver fra 2010 til 2019 viser nye Igyver som er kommet
til som fremdeles var aktive i 2019. Transportlgyve hadde altsa ikke et oppsett som gjorde det hensikts-
messig a se utviklingen bakover i tid fra 2020, og vi fokuserer derfor ikke pa disse her — derfor er Trans-
portlgyve-tallene til og med 2019 markert med gradert fyll i figuren. Lgyvene som har gatt inn og der-
etter ut av markedet innenfor perioden er ikke med. SSB-Igyvetallene, derimot, viser aktive lgyver ved
utgangen av det aktuelle aret.

Differansen mellom SSB-tallene og tallene fra Transportlgyve i 2021 kan representere inaktive lgyver,
ettersom SSB-tallene viser aktive lgyver, mens Transportlgyve viser alle lgyver.
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Figur 4.6 viser utviklingen i antall foretak innen drosjenzeringen (NACE-kode 49.320) fra Virksomhets- og
foretaksregisteret (VoF), antall personbiler registrert som drosje fra OFV, antall Igyver fra SSB, som far
sine tall fra Skatteetaten, og antall Igyver fra transportlgyve.no. Antall foretak er antall aktive virksom-
heter det gjeldende aret. Dette er virksomheter med Igyve, som er registrert innen drosjenzeringen.
Merk at ved a koble Lgyveregisteret mot VoF finner vi at nesten hver fjerde drosje er registrert i en
annen naering enn drosjenaringen. Det er en av grunnene til at vare tall pa foretak er lavere enn antall
lpyver.
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Figur 4.6: Sammenligning av antall registrerte drosjevirksomheter, personbiler registrert som drosjer, Igyver. (Kilde:
OFV, SSB tabell 07278, VoF, T@l)

Som vist tidligere i Figur 4.5 og Figur 4.2 ser vi at antall Igyver stiger kraftig etter omreguleringen, spesi-
elti2021 og 2022, og at antall personbiler registrert som drosje er fallende frem til omreguleringen og
sa stiger det etter det. Videre ser vi at antall foretak fglger noenlunde samme mgnster som tallene for
antall personbiler registrert som drosje, men at de konsekvent ligger litt under. Dette er intuitivt, og
betyr at det er noen foretak som har flere Igyver og sjafgrer. | 2022 ser vi at antall foretak og registrerte
personbiler som drosje steg betraktelig, med henholdsvis 1 822 og 1 489.

Vi ser ogsa at antall Igyver i hele perioden fra 2010 til 2022 har veert hgyere enn antall drosjevirksom-
heter. Dette betyr antagelig at det har vaert noen drosjevirksomheter med flere Igyver. Et interessant
moment her er at denne differansen har gkt betraktelig fra 2020, fra cirka 5-800 i perioden frem til 2020
0g 197912020 og 4 549 2021. Vi har ikke antall Igyver for 2022 fra SSB, men hvis de er tilsvarende
antallet fra Igyveregisteret, har differansen fortsatt a stige fra 2021 til 2022.

Figur 4.6 viser altsa at forskjellen mellom informasjonen som kommer fra de ulike kildene gker. Nar
antall biler gker mer enn antall virksomheter, betyr det at flere virksomheter blir stgrre. Nar antall
Igyver med pkonomisk aktivitet er hgyere enn antall registrerte biler, betyr det antagelig at en stor del
av de bilene med pkonomisk aktivitet, ikke er registrert som drosjer, med andre ord er det sannsynlig at
de ikke har forsikring som drosjer, fglger periodisk kjgretgy som drosjer osv. Nar antall Igyver som er
hentet ut er stgrre enn antall virksomheter med gkonomisk aktivitet, viser det at det antagelig er en del
inaktive lgyver.

Tabell 4.1 viser andel virksomheter i VoF innen drosjenaeringen som ikke har noen sysselsatte i perioden
2019 til 2022. Vi antar at virksomheter som uten sysselsatte er enkeltmannsforetak hvor det kun er eier
som kjgrer drosjen. Vi ser av tabellen at antall, og andelen, virksomheter med ingen sysselsatte stiger

kraftig etter omreguleringen. Fra 10 prosent i 2019 er det i 2022 hele 69 prosent av virksomhetene som
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har ingen sysselsatte. En del av gkningen i 2020 og 2021 skyldes trolig korona pandemien, men i 2022
var det meste av aret fri for restriksjoner, og da ser vi videre vekst i virksomheter uten sysselsatte. Dette
indikerer at det er flere som velger a starte for seg selv og kjgre pa eget Igyve enn tidligere.

Tabell 4.1: Andel virksomheter i VoF som har ingen sysselsatte i perioden 2019 til 2022 (VoF, TdI).

Ingen sysselsatte 695 2526 3471 5868
Totalt antall 6751 6 635 6714 8536
Andel med ingen sysselsatte 10% 38% 52% 69%

Fra kjgretgysregisteret (OFV) har vi ogsa tall pa hva som kjennetegner kjgretgy registrert som drosje.
Figur 4.7 viser gjennomsnittsalder for drosjer. Vi ser at gjennomsnittsalderen var stabil rundt 2,5 ar,
fram til den falt noe i 2018, f@r den steg betydelig. Som det fremgar er gjiennomsnittsbilen betraktelig
eldre i 2022 enn tidligere i perioden (3,4 ar vs. 2,5 ar).
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Figur 4.7: Gjennomsnittsalder for personbiler registrert som drosjer ved utgangen av dret, drosjer som er 20 ar eller
eldre er tatt ut. (Kilde: OFV, T@l)

For a kunne si noe mer om hva som driver utviklingen i alder har vi sett pa medianalderen til drosjene,
illustrert i figur 4.8. Den tyder pa at det faktisk har skjedd noe med totalbeholdningen, da median-
alderen i 2021 og 2022 er tre ar. Det kunne tenkes sma andeler av beholdningen var betraktelig eldre
enn resten, men her ser vi altsa at kjgretgyene generelt er eldre enn fgr.

Medianalder (ar)

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Figur 4.8: Medianalder for personbiler registrert som drosje ved utgangen av dret, drosjer som er 20 dr eller eldre er
tatt ut. (Kilde: OFV, T@l)
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Figur 4.9: Registreringsdr for biler som 31.12.2022 var registrert som drosjer. (Kilde: OFV, Tdl)

Figur 4.9 viser nar bilene som var registrert som drosjer 31.12.2022 ble registrert fgrste gang. Det store
antallet biler registrert i 2021 henger sammen med omreguleringen i november 2020. Det store antallet
registrert i 2018 kan antagelig forklares av mange nyregistreringer fgr opphevingen av refusjonsord-
ningen for engangsavgiften i 2019. Fra 2019 har den avgiftsmessige fordelen av a registrere en bil som
drosje, sammenlignet med personbil blitt vesentlig mindre. Videre bakover faller antallet biler i flaten
raskt i trad med forventning.

Historisk har levetiden for en drosje, som drosje, ligget pa i underkant av fire ar. Typisk ble da en drosje
kjgpt ny, eller relativt ny som privatimport, og brukt som drosje i om lag fire ar fgr den ble solgt videre.
Noen, saerlig maksitaxier registrert som minibusser, hadde en vesentlig lengre levetid (ofte 7-10 ar).
Sveert fa biler forventes drives som drosjer i mer enn sju—atte ar. Dette henger sammen med at en typisk
bil har en gkonomisk levetid pa om lag 300 000 kilometer og at en drosje typisk kjgrer 60—80 000 kilo-
meter per ar. Arsaken til at gjennomsnittlig bilalder har gkt, pa tross av at antallet nyregistrerte biler har
gkt er ikke helt sikker. Forklaringer som blir gitt fra etablerte Igyvehavere er at pandemien og omregu-
leringen har gitt lavere omsetning, og mindre gkonomisk mulighet til 3 investere i nye kjgretgy, en har
derfor valgt a beholde kjgretgyene lengre. Samtidig har nyetablerte Igyvehavere og selskaper investert i
nye kjgretgy, nar de har blitt etablert.

Figur 4.10 viser andel drosjer fordelt etter drivstofftype, og den viser en klar utvikling. Fra a ha veert 90
prosent diesel, 6 prosent bensin og 4 prosent bensin hybrid i 2010, er det i 2022 28 prosent elektriske,
32 prosent diesel, 5 prosent bensin plugin hybrid og 30 prosent bensin hybrid, samt mindre andeler av
andre. Det har altsa vaert en stor vridning fra nesten kun diesel og bensin til & ha nesten like store
andeler diesel som elektriske og hybrid.
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Figur 4.10: Andel drosjer fordelt etter drivstofftype, drosjer som er 20 dr eller eldre er tatt ut (Kilde: OFV, T@I).

Figur 4.10 viser at drosjeparken dreies mot biler med lave CO,-utslipp. Dette skyldes trolig
avgiftsregelverket, men samtidig har det kommet flere lokale reguleringer, blant annet i Oslo,
som sier at drosjene i framtiden skal vaere nullutslippsbiler. Innfasingstiden for slike lokale
reguleringer er fire ar. Store kunder, eller knutepunkt, som Avinors flyplasser, har ogsa ved flere
tilfeller innf@rt kriterier som favoriserer elektriske drosjer, bade gjennom anbud og bestillings-
systemer. | tillegg er det et gkt tilfang av biltyper som er nullutslipp og egnet for drosjevirksom-
het. Vi ser ogsa at omstillingstakten i drosjeparken er raskere enn i privatbilparken, selv om
gjennomsnittsalderen for bilene har gkt i denne perioden.

4.1.1 Antatte rullestolkompatible drosjer

| det fglgende presenterer vi utviklingen blant antatte rullestolkompatible drosjer. Vi har ikke oversikt
over hvilke drosjer som faktisk er rullestolkompatible, sa vi har gjort vurderinger av om kjgretgyene kan
bli kompatible. Dette er gjort blant annet ved a se an de ulike kjgretgyenes stgrrelse.

Figur 4.11 viser utviklingen i antall antatte rullestolkompatible drosjer. Vi ser antallet har veert relativt
stabilt giennom perioden — frem til 2021 og 2022 hvor antallet steg. Etter omreguleringen har det
dermed vaert en gkning i tilbudet av antatte rullestolkompatible drosjer.
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Figur 4.11: Utvikling i antall antatte rullestolkompatible personbiler registrert som drosjer, drosjer som er 20 Gr
eller eldre er tatt ut. (Kilde: OFV, T@I)

Selv om antallet antatt rullestolkompatible drosjer har gkt, vet vi ikke om tilbudet til rullestolbrukere har
blitt bedre. Det avhenger av hvor mange faktiske ombygginger har blitt gjort. Dette har vi ikke tall pa.

4.1.2 Geografisk fordeling

Et nyttig begrep nar man gnsker a forsta og forklare regionale mgnstre, er sentralitet. Det handler om
avstand, hvor lett eller vanskelig tilgangen er til det det meste av det man har bruk for i hverdagen;
arbeidsplasser, skole, helsetjenester, butikker, kulturtilbud, kommunale tjenester, naboer etc. (Hgydahl,
2017). SSB har utviklet en sentralitetsindeks som gir kommuner en verdi for sentralitet. Denne verdien
bestar av blant annet innbyggertall og ulike avstandsberegninger. Basert pa verdien grupperes kommun-
ene inn i seks ulike sentralitetsklasser, hvor 1 er det mest sentrale og 6 er det minst sentrale.

Merk at har det har veert kommunesammensldinger som har medf@rt at kommuner har «rykket opp» i
sentralitetshierarkiet. Dette kan komme av at distriktskommuner har blitt slatt sammen med mer sen-
trale kommuner, og at den nye kommunen har fatt sentralitet ut ifra det den mest sentrale kommunen
(se Gundersen mfl. (2019). Kommunesammenslaingene skaper med andre ord litt «stgy» i sentralitets-
tallene.

Figur 4.12 viser antall personbiler registrert som drosjer i hver av sentralitetsklasse i perioden 2010—
2022. De mest sentrale sentralitetsklassene har stgrst antall drosjer. Overordnet ser vi det samme bildet
som i figur 4.1, antall drosjer er noe fallende frem til 2020, og deretter stiger det. En forskjell & merke
seg i figuren er at gkningen av antall drosjer er betraktelig stgrre i de mer sentrale omradene enn i de
mindre sentrale omradene. | sentralitetsklasse 1 er gkningen fra 2020 til 2022 over 50 prosent.
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Figur 4.12: Antall personbiler registrert som drosje i hver sentralitetsklasse i perioden 2010-2022 (Kilde: OFV, T@l).

Figur 4.12 viste utvikling i antall personbiler registrert som drosjer i perioden 2010 til 2022, mens
figur 4.13 viser den prosentvise endringen fra 2010 til 2022. Vi ser der at den stgrste prosentvise end-

ringen faktisk var i sentralitetsklasse 3, mens det har vaert en nedgang i antall drosjer i sentralitetsklasse
6.
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Figur 4.13: Prosentvis endring i antall personbiler registrert som drosje fra 2010 til 2022, sortert etter sentralitets-
klasse (Kilde: OFV, TdI).

Ser vi derimot fgr og etter omreguleringen i 2020 ser vi et annet bilde (figur 4.14 og figur 4.15): alle

hadde en nedgang fra 2010 til 2019, mens fra 2019 til 2022 har antallet drosjer gkt for alle sentralitets-
klassene.
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Figur 4.14: Prosentvis endring i antall personbiler registrert som drosje fra 2010 til 2019, sortert etter sentralitets-
klasse. (Kilde: OFV, T@I)
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Figur 4.15: Prosentvis endring i antall personbiler registrert som drosje fra 2019 til 2022, sortert etter
sentralitetsklasse. (OFV, T@l)
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For a si noe om tettheten til drosjene, har vi laget tabell 4.2, som viser antall personbiler registrert som
drosjer per 1 000 innbyggere for de ulike sentralitetsklassene i perioden 2010 til 2022. Vi ser av tabellen
at endringen i drosjer per 1 000 innbyggere i perioden varierer en del mellom de ulike sentralitetsklas-
sene. Sentralitetsklasse 1 (den mest sentrale) har hatt en gkning pa 17 prosent (2,62 til 3,07), mens
sentralitetsklasse 6 (den minst sentrale) har hatt en nedgang pa 32 prosent (2,30 til 1,78). Blant de
gvrige sentralitetsklassene har det ogsa veert nedgang, sa det er kun sentralitetsklasse 1 som har hatt
gkning i antall drosjer per 1 000 innbyggere i perioden.

Tabell 4.2: Sentralitetsklasse og antall drosjer per 1 000 innbyggere. (OFV, T@l)

. . . Endring i Endring i Endring i
. el [ L IEREE e [ drosjer per drosjer per drosjer per
Sentralitets- 1000 1000 1000 1000 1000 1000

klasse |nnbz\8g1g0ere i mnbz\sglg;re i |nnbz\8g2gzere i innbyggere innbyggere innbyggere

2010-2019 2019-2022 2010-2022
1 2,62 2,02 3,07 -23% 52% 17 %
2 2,12 1,44 1,84 -32% 28 % -13%
3 1,36 1,04 1,34 -24% 29 % 2%
4 1,28 1,01 1,25 21% 23 % 2%
5 1,71 1,19 1,32 -31% 11% -23%
6 2,61 1,78 1,78 -32% 0% -32%
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Utviklingen med en stadig sentralisering av drosjetilbudet, har foregatt over lang tid. Antall biler i
distriktskommuner i 2010 var lavere enn i 1998 (Osland mfl., 2010; Aarhaug, 2015). | disse studiene ble
det pekt pa at hovedforklaringen pa reduksjonen i antall drosjer i distriktene er redusert marked, som
folge av redusert folketall og gkt bilhold. Den utlgsende faktoren for at en Igyvehaver velger a ga ut av
naeringa virket a vaere et tapt anbud, eller at Igyvehaveren nar pensjonsalder, men nar markedet er
relativt lite, gnsker ingen a ta over driften.

Figur 4.16 viser fordeling av drosjevirksomheter etter kommune. Ikke overraskende er det rimelig sam-
variasjon med befolkningskonsentrasjonene, men det ser ut til at det er noen avvik. Det kan se ut til at
store hytte/ferie-kommuner har noe flere drosjer enn det befolkningen tilsier. Dette illustrerer et vel-
kjent fenomen fra reiselivsforskningen der en ser at reiselivet holder liv i et stgrre tjenestetilbud enn det
lokalbefolkningen ellers ville hatt.
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Figur 4.16: Drosjevirksomheter per 1000 innbyggere per oktober 2022. (Kilde: TdI & VoF)

Figur 4.17 viser utvikling i nye drosjer i perioden 2017-2022, og som i figur 4.12 ser vi det har vaert en
gkning i de mer sentrale, mens det har vaert en nedgang i antall nye drosjer i de mindre sentrale omrad-
ene, med enkelte unntak.
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Figur 4.17 Utvikling i nye drosjevirksomheter i perioden 2017-2022 (oktober). (Kilde: T@I, VoF)

Andre momenter knyttet til sentralitet som kan veere interessante a undersgke er hvordan utviklingen i
drivstofftype og alderen pa drosjene har vaert. Nar vi ser pa andelen drosjer som er 0-2 ar, ser vi i

figur 4.18 det er lavest andel i biler som er 0-2 ar i sentralitetsklasse 5 og 6, altsa at det er eldre biler i
de mindre sentrale stedene i landet.
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Figur 4.18: Andel personbildrosjer som er 0-2 dr, for de ulike sentralitetsklassene.

Nar vi ser det er en lavere andel «nye» biler, altsa mellom 0-2 ar gamle, i mindre sentrale omrader,
betyr det en lavere utskiftningstakt av bilparken. Vi sa i Figur 4.10 at overordnet har bilene gatt mot biler
med lave CO,-utslipp, sa hvis de mindre sentrale omradene har en lavere utskiftningstakt av biler, kan vi
kanskje forvente en hgyere andel diesel og lavere andel biler med lavere CO,-utslipp.

Figur 4.19 viser utvikling i andel dieselbiler for de ulike sentralitetsklassene, og der ser vi det er stor
forskjell blant sentralitetene. De minst sentrale, sentralitetsklasse 5 og 6, har rundt 70 prosent diesel i
2022, mens de mest sentrale, sentralitetsklasse 5 og 6, ligger rundt 20 prosent.
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Figur 4.19: Utvikling i andel diesel for de ulike sentralitetsklassene.

Figur 4.20 viser utviklingen i andel elektriske biler for de ulike sentralitetene. Der ser vi, litt som for-
ventet, at de minst sentrale har lavest andel. Noe litt mer overraskende er at det er sentralitetsklasse 2
og 3 som har hgyest andel elektriske drosjer.
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Figur 4.20: utviklingen i andel elektriske biler for de ulike sentralitetsklassene.

4.1.3 Oppsummering: utvikling i totalbeholdning

Vi har her vist at antall drosjevirksomheter falt sakte i perioden 2010 til 2020. Etter omreguleringen har
det veert en kraftig gkning i 2021 og 2022. | 2022 var antall drosjevirksomheter, drosjelgyver og drosje-
registrerte biler godt over det normale nivaet i perioden 2010-2019. Samtidig er det betydelig sprik i
datamaterialet, som gj@r at det er vanskelig a gi et presist anslag for stgrrelsen til tiloudssiden i drosje-
markedet.

| perioden 2010-2020 har antall Igyver utstedt, antall virksomheter og antall biler registrert som drosjer
utviklet seg relativt likt. Det har veert en kraftig gkning etter omreguleringen, men endringen har vaert
ulik langs de ulike indikatorene. Antall virksomheter har gkt minst, dette tyder pa at det i snitt er stgrre
virksomheter. Antall biler registrert har gkt noe mer. Antall Igyver hos SSB har gkt mer enn antall biler
registrert som drosjer. Siden SSB henter sine tall fra Skatteetaten, peker det pa at antallet biler med
gkonomisk aktivitet er stgrre enn det antallet som har drosjeforsikring. Det totale antallet Igyver er
vesentlig hgyere, noe som antagelig viser til at det er tatt ut flere Igyver enn de som er satt i aktivitet.

En annen utvikling i bilparken er at bilene i 2022 i snitt er eldre enn de var i starten av perioden, og dette
resultatet ser ut til a vaere relatert til omreguleringen (se ogsa 4.3.2). Videre har bilene i perioden gatt
fra & veere hovedsakelig diesel til & vaere mer miljgngytrale med hgy andel elektrisk og hybrid.

Den geografiske utviklingen har hatt noenlunde lignende utvikling i antall drosjer, men det er noen
forskjeller mellom de mer og mindre sentrale kommunene. De mest sentrale sentralitetsklassene har
stgrst antall drosjer, og det var en nedadgaende trend i antall drosjer frem til 2020, og deretter steg det.
@kningen i antall drosjer er betraktelig stgrre i de mer sentrale omradene enn i de mindre sentrale
omradene. Fgr og etter omreguleringen ser vi to ulike trender: alle sentralitetsklassene hadde en
nedgang fra 2010 til 2019, mens fra 2019 til 2022 gkte antall drosjer for alle sentralitetsklassene. Antall
drosjer per 1 000 innbyggere i perioden 2010 til 2022 har falt for alle sentralitetsklassene, unntatt i
sentralitetsklasse én der det har blitt flere drosjer per 1 000 innbyggere.

En annen utvikling i bilparken vi ser, er en hgyere andel nye biler (0-2 ar) i de mer sentrale stedene enn i
de mindre sentrale. Dette stemmer godt overens med et annet resultat om drivstofftype; andelen diesel
er betraktelig lavere i de mest sentrale omradene, mens den fremdeles er relativt hgy i de mindre
sentrale omradene (rundt 70 prosent).
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4.2 Utvikling i nyregistrerte kjgretgy

Antall nye og bruktimporterte drosjer i perioden 2010-2022 er illustrert i figur 4.21. Vi ser importen av
drosjer var relativt stabilt i perioden frem til 2018, fgr det i 2019 var en nedgang pa hele 56 prosent. |
Aarhaug mfl. (2020) ble det, basert pa intervjuer, skrevet at mange Igyvehavere ikke lenger sa en fram-
tid i naeringa. En annen forklaring som ble fremmet, var at en del velger a registrere sine nye kjgretgy
som personbiler og ikke drosjer. Andre igjen mente at dette ikke lot seg gjgre, uten en betydelig mer-
kostnad. | 2022 virker situasjonen a vaere at antallet biler som utfgrer drosjevirksomhet og rapporterer
dette til Skatteetaten er betydelig hgyere enn antall biler som er registrert som drosje i kjgretgysregist-
ret. Altsa tyder tallene pa at et betydelig antall biler som gar som drosje er registrert som privatbil, ikke
drosje. Konsekvensen av dette er blant annet at det i praksis er umulig a fa en gyldig forsikring pa bilen.
Det vil ogsa vaere vanskelig a koble seg til en rekke formidlere— bade etablerte drosjesentraler og app-
selskaper, om kjgretgyet ikke er registret som drosje. Det er derfor rimelig a anta at dette er en indika-
sjon pa enten en utstrakt «fridker» virksomhet, eller svaert lav kvalitet pa dataene.

1 2020, det f@rste aret i koronapandemien og aret omreguleringen tredde i kraft, ser vi at antallet nye og
bruktimporterte drosjer fremdeles er lavt, men hgyere enn i 2019. 1 2021 og 2022 ser vi antallet naermer
seg 2018-nivaet (figur 4.22). Veksten i antall kjgretgy har altsa kommet ved at feerre kjgretgy enn fgr
omreguleringen har blitt tatt ut av drosjeregisteret, samtidig som nye kjgretgy har kommet til.
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Figur 4.21: Antall nye og bruktimporterte kjgretgy registrert som drosjer. (Kilde: OFV, T@l)

Figur 4.22 viser samme statistikk, men holder tyngre kjgretgy utenfor, og illustrerer antall nye og brukt-
importerte personbiler registrert som drosjer. | likhet med i figur 4.21 er det en drastisk nedgang i 2019,
f@r antallet tar seg opp, litt etter litt.
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Figur 4.22: Antall nye og bruktimporterte personbiler registrert som drosjer. (Kilde: OFV, T@l)
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Overordnet ser vi med andre ord at det ser ut til & ha vaert en stor skepsis til & etablere seg eller invest-
ere i nye drosjer aret fgr omreguleringen, i tillegg til at avgiftsendringer (hgyere mva. og innfgring av
engangsavgift10) antageligvis ogsa har pavirket dette, og etter omreguleringen ser det ut & naerme seg
normalisering av importerte drosjer, men antallet er fremdeles lavere enn i atte av de ni arene 2010—
2018.

Andelen drosjer som blir importert som nye kjgretgy har veert noe stigende i perioden. Figur 4.23 viser
at andelen i Igpet av perioden har gatt fra a vaere 88 prosent til 92 prosent nye kjgretgy. Stigningen har
veert relativt jevn, men vi ser den stgrste endringen skjedde fra 2013 til 2016 pa 8 prosentpoeng.
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Figur 4.23: Andelen nyregistrerte personbil-drosjer i perioden som er nye. (Kilde: OFV, T@l)

Figur 4.24 viser fordelingen av nye og bruktimporterte biler, registrert som drosjer hvert ar fra 2010 til
2022. | perioden 2010 til 2018 dominerer diesel som drivstoff, med en stor gradvis gkende andel av
bensinhybrider, i hovedsak Toyota Priuser. Da refusjonsordningen ble endret i 2019 ble dieselbiler
vesentlig mindre gkonomisk attraktive som drosjer. Samtidig kom det ogsa flere mer egnede biler med
elektrisk framdrift jf. (Aarhaug mfl., 2018). Plugin hybrider, bade diesel og bensin, har ogsa blitt vesentlig
vanligere fra 2019. Det er ogsa kommet et lite innslag av hydrogenbiler.

Ser vi pa de tre siste arene er det tydelig at det har skjedd en vridning mot el-biler, og i 2022 var det hele
71 prosent av de nye drosjene som var helelektriske, og kun 9 prosent diesel.

10 For detaljer om avgiftsendringene, se Aarhaug mfl. (2020, kapittel 3).
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Figur 4.24: Nyregistrerte personbil-drosjer i perioden, fordelt etter drivstofftype. (Kilde: OFV, Td@l)

4.2.1 Antatte rullestolkompatible drosjer

Figur 4.25 viser utviklingen i antall personbil-drosjer som er antatt & vaere rullestolkompatiblel?,
Perioden fra 2010 til 2018 var relativt stabil, fgr det nesten ikke kom til noen nye i 2019. Det har vaert
stigende i perioden 2019 til 2022, men det er fremdeles ikke tilbake pa snittnivaet til resten av perioden.

200
154
150
136 138 133
114 112
105 111
100 a7
50 I I I
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Figur 4.25: Utvikling i antall antatte rullestolkompatible personbiler registrert som drosje. (Kilde: OFV, T@l)

11 vij har ikke oversikt over hvilke drosjer som faktisk er rullestolkompatible, sa vi har gjort vurderinger av om
kjpretpyene kan bli kompatible. Dette er gjort blant annet ved a se an de ulike kjgretgyenes stgrrelse.
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4.2.2 Oppsummering: utvikling i nyregistrerte kjgretgy

Utviklingen i antall nye brukte og importerte drosjer i perioden 2010-2022 har noe annerledes mgnster
enn utviklingen i totalbeholdningen. Mens totalbeholdningen hadde en nedadgaende trend frem til
2020, og deretter hadde en stgrre gkning i 2021 og 2022, var utviklingen i antall nye og brukte import-
erte drosjer fra 2010 til 2018 ganske konstant, fgr antallet falt markant i 2019 og deretter begynte a
stige. Men det er fgrst i 2022 at antall biler som kommer inn i drosjeparken nar det nivaet som var fgr
2019.

Overordnet ser vi med andre ord at det ser ut til & ha vaert en stor skepsis til & etablere seg eller invest-
ere i nye drosjer fgr omreguleringen, i tillegg til at avgiftsendringer (hgyere mva. og innfgring av
engangsavgift) antageligvis ogsa har pavirket dette, og etter omreguleringen ser det ut & naerme seg
normalisering av importerte drosjer.

Andelen drosjer som blir importert som nye kjgretgy har veert noe stigende i perioden, og at andelen i
Igpet av perioden har gatt fra a vaere 88 prosent til 92 prosent nye kjgretgy. Stigningen har vaert relativt
jevn, men vi ser den stgrste endringen skjedde fra 2013 til 2016 pa 8 prosentpoeng.

| perioden 2010 til 2018 dominerer diesel som drivstoff, med en stor gradvis gkende andel av bensin-
hybrider, i hovedsak Toyota Priuser. Nar refusjonsordningen endres i 2019 blir dieselbiler vesentlig
mindre gkonomisk attraktive som drosjer. Samtidig kommer det ogsa flere mer egnede biler med elek-
trisk framdrift jf. (Aarhaug mfl., 2018). Plugin hybrider bade diesel og bensin, har ogsa blitt vesentlig
vanligere fra 2019. Det er ogsa kommet et lite innslag av hydrogenbiler.

Ser vi pa de tre siste arene er det tydelig at det har skjedd en vridning mot el-biler, og i 2022 var det hele
71 prosent av de nye drosjene som var helelektriske, og kun 9 prosent diesel.

4.3 Omsetning, tilpasning til usikre tider og priser

4.3.1 Omsetning

SSB publiserer omsetningstall for drosjenaeringen. Tallene er hentet fra Skatteetaten, som samler inn
opplysninger via drosjesentralene (SSB, 2022). Pa grunn av opphevingen av sentraltilknytningsplikten,
ble opplysningsplikten til Skatteetaten endret fra og med 2021. Opplysninger skal fra da av gis av
«formidlere av drosjetjenester for Igyvehavere som er tilknyttet virksomheten» (Skatteetaten, u.d.),
tredjepartene som medierer mellom drosjetilbyderen og kunden, som for eksempel drosjeplattformene
og drosjesentralene. Ifglge Skatteetaten skal Igyvehaver «gi opplysningene i skiftlappen til dem han
inngar avtale med om formidling av drosjetjenester. Disse opplysningene ma formidler lagre, sammen-
stille og sende skattemyndighetene i henhold til den plikten som pahviler dem etter skatteforvaltnings-
loven» (Skatteetaten, u.d.).

Det er imidlertid uklart hvorvidt drosjeplattformene som i dag opererer i Norge gjennomfgrte denne
tredjepartsrapporteringen i 2021. Ifglge plattformene vi har intervjuet i forbindelse med denne rap-
porten (se kapittel 6.5), er det ofte uklart hvordan tall, omsetning og inntekt skal rapporteres inn, samt
hvem som er ansvarlig for rapporteringen. | noen tilfeller kan det potensielt oppsta bade dobbel- og
trippelrapportering, hvis den enkelte Igyvehaver rapporterer taksameterdata, sentralen sender inn sine
tall og formidlingsplattformen deler data med skattemyndighetene.

Videre er det ogsa uklart hvorvidt gatemarkedsturene de ikke-sentraltilknyttede Igyvehaverne — de
sakalte friakarene — gjennomfgrte i 2021 er medregnet. Dette er turer som ikke er mediert gjiennom en
formidler, verken drosjesentral eller digital plattform, og som dermed ikke faller inn under opplysnings-
plikten.
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Tabell 4.3: Omsetning. (Kilde: SSB tabell 11271)

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Omesetning (mill. kr) 8116 8142 8148 7911 8078 8437 5815 6918
| Kontant omsetning (mill. kr) 1360 1202 1144 921 732 641 362 455 |
| Elektronisk omsetning (mill. kr) 6 755 6940 7 004 6990 7 345 7 795 5453 6462 |

Omsetningstallene viser et kraftig fall fra 2019 til 2020. Dette skyldes antakelig koronapandemien, som
hadde store konsekvenser for etterspgrselen etter drosjetjenester (Oppegaard, 2020b; Aarhaug mfl.,
2020). Fra 2020 til 2021, i takt med at restriksjoner ble opphevet og aktiviteten tok seg opp igjen, sa vi
en viss gkning i omsetningen i naeringen, men til et niva som fremdeles ligger godt under 2019. Her er
det imidlertid verdt @ merke seg at omsetningstallene fra 2021 kan veere underrapportert, hvis turene
formidlet av drosjeplattformene og/eller turene det ikke-sentraltilknyttede drosjeeierne gjennomfgrte,
ikke er registrert av Skatteetaten.

For 2022 kan man pa den ene siden forvente en fortsatt vekst sammenlignet med koronaaret 2020.
Hvorvidt aktiviteten er tilbake pa 2019-niva, gjenstar imidlertid a se. Pa den andre siden er det uklart
hvor mye av den faktiske aktiviteten som rapporteres inn og dukker opp i omsetningsstatistikken. Dette
gjor disse tallene vanskelige a tolke, (se ogsa 5.1.1).

4.3.2 Tilpasning til usikre tider

| forkant av omreguleringen ble det signalisert forventninger om lavere inntjening blant drosjeeiere/-
sjafgrer (gjennom intervjuer i Aarhaug mfl. (2020)). Gitt at akt@rene har et mal om avkastning pa invest-
ert kapital, som drosjebilen, vil en forventning om lavere inntjening, eller mer forsiktig, usikkerhet knyt-
tet til inntjening, tilsi at man gjgr tilpasninger. Hvis avkastning pa kapital kan uttrykkes som

Overskudd etter skatt (inntekter — utgifter)
Investert kapital

Avkastning =

vil man for & holde avkastningen lik nar inntekten synker gnske a senke nevneren (f.eks. investert kapi-
tal) eller utgifter tilsvarende. Vi gnsker derfor & undersgke om vi kan se spor av denne typen adferd i
vart datamateriale. To steder man kan tenke seg at dette slar ut, er hvor ofte man kjgper bil, eller hvor
gammel bil man bruker, eller hvilken type bil man bruker (luksus vs. ordinzer).

Vi har tidligere vist i delkapittel 4.1 at alderen pa bilene har steget etter omreguleringen, se figur 4.7.
Dette kan tyde pa at vi ser adferden beskrevet over.

For a studere dette ytterligere har vi sett pa sammensetning av type biler og prisutviklingen blant de nye
eller brukte importerte bilene. For a vise dette er det foretatt en kategorisering av nykjgpte biler benyt-
tet til drosjetransport. Bilene er inndelt i fire kategorier: Liten, Stor nedre, Stor gvre og Luksus, og inndel-
ingen baseres pa stgrrelse og pris. Liten er drosjer som er sma i stgrrelsen og rimelig i pris, vanligvis en
kombikupé eller en liten stasjonsvogn med en nybilpris under 400 000 kroner. Kategoriene Stor nedre og
Stor gvre, er biler som er store i stgrrelsen, men hvor det er ganske stor spredning i pris, kvalitet og
funksjon, sa vi har delt de «store» bilene opp slik at Stor nedre er billigere enn bilene i kategorien Stor
gvre. Siste kategori, Luksus, er store og dyre biler som kostet over 800 000 kroner i nybilpris i 2022. Det
er benyttet noe skjgnn da enkelte bilmodeller har stor variasjon i pris innenfor samme modelltype.

Utviklingen til sammensetningen av bilparken i perioden 2015 til 2022 pa kvartalsniva (Kv.), hvor det
vises andel Liten, Stor nedre, Stor gvre og Luksus, er illustrert i Figur 4.267. Der fremgar det at det i
starten av perioden var rundt 30 prosent «luksusdrosjer», 25 prosent store (17 prosent stor gvre og

8 prosent stor nedre) og 44 prosent liten, er det i slutten av perioden (4. kvartal 2022) 4 prosent luksus,
89 prosent store (29 prosent stor gvre og 61 prosent stor nedre) og 6 prosent liten.
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Dette kan bety flere ting. For det fgrste kan det vaere noe med teknologiutviklingen og kategoriseringen
som gjg@r at en bil som tidligere var klassifisert som Luksus na er erstattet med et kjgretgy i Stor gvre.
Noe lignende kan ogsa ha skjedd mellom Liten og Stor nedre. Dette endrer riktignok ikke det overord-
nede bildet betraktelig: andelen av kjgretgyparken som er Liten og Stor nedre gikk fra a veere 52 prosent
i fgrste kvartal 2015 til & vaere 65 prosent i fjerde kvartal 2022, og ytterpunktene at «Liten» og «Luksus»
gikk fra @ ha en andel pa cirka 75 prosent i 2015 til en andel pa 10 prosent i 2022.

For det andre ser vi at det skjedde en betydelig endring fra fjerde kvartal 2018 til fgrste kvartal 2019;
andelen Liten og Stor nedre gikk fra @ veere 46 prosent til 58 prosent. Dette sammenfaller med end-
ringen i engangsavgiften som skjedde fra og med 01.01.2019, som innebar at kjgretgy som registreres i
avgiftsgruppe H (blant annet drosjer)1? ilegges engangsavgift med like satser som kjgretgy i avgifts-
gruppe A (gvrige personbiler)13. Tidligere hadde avgiftsgruppe H lavere satser i vektkomponenten og
COy-komponenten enn avgiftsgruppe A1%4. Med denne endringen i engangsavgiften er det like sterke
insentiver til a kjgpe kjgretgy med lave utslipp til drosjevirksomhet som for personbiler for gvrig, mens
det tidligere var sterkere for personbiler for gvrig.
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Figur 4.26: Utvikling i type kjgretagy blant nyregistrerte drosjer. (Kilde: OFV, T@I)

Kategoriseringen skal ogsa benyttes til a se pa utviklingen i innkjgpsprisen innenfor de ulike kategoriene,
dette er illustrert i Figur 4.27. Figuren viser, etter hensikten, at prisen pa luksusbilene er over Stor gvre,
som er over Stor nedre, som igjen er over Liten. Videre ser vi snittprisen for hele bilparken, illustrert ved
den lysebla linjen, starter perioden med a fglge Stor gvre, frem til fgrste kvartal 2019, hvorpa den starter
a felge Stor nedre. Dette er i trad med hva vi sa i figur 4.27, altsa at andelen rimeligere biler steg, og da
er det naturlig snittprisen faller ogsa.

12 personbiler og minibusser (busser under 6 meter med inntil 17 seteplasser) som ble registrert pa Igyveinnehaver
til bruk som ordinzer drosje (ikke reserve- eller erstatningsdrosje) eller for transport for funksjonshemmede

13 personbiler mv.

14 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-70-1-20182019/id2640261/?ch=3
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Figur 4.27: Prisutvikling for de ulike kjgretgyskategoriene, lgpende priser. (Kilde: OFV, SSB, TdI)

Sammenlignet med prisutviklingen for de ulike kjgretgyskategoriene har snittprisen i bilparken gkt
mindre. Denne utviklingen kommer av at andelen rimeligere kjgretgyer har gkt, og bidrar til at den gker
mindre. Dette ser vi ogsa i tabell 4.4 under, og vi ser der at snittprisen i bilparken har gkt mindre enn
resten i pris i Igpet av perioden, hvilket stgtter videre opp under en vridning mot rimeligere biler. Videre
ser vi at prisveksten er betraktelig lavere i Stor nedre enn de gvrige, som ligger mellom 37 prosent og 42
prosent, og de dyreste er de med hgyest prisvekst.

Tabell 4.4: Prisutvikling for de ulike bilkategoriene i perioden 2015-2022. (Kilde: OFV, T@l)

Stor nedre Stor gvre Luksus Snitt bilparken

Prisutvikling 37 % 30% 40 % 42 % 24 %

Ser vi pa den KPI-justerte prisutviklingen i figur 4.28, hvor halvveis i 2015 er satt som startpunkt og
indeksert til 100, ser vi et lignende bilde som over. Vi ser ogsa at veksten var noenlunde lik i starten av
perioden, og sa blir det stgrre spredning i prisvekst for kategoriene utover i perioden.
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Figur 4.28: KPI-justert prisutvikling for de ulike kategoriene. (Kilde: OFV, SSB, T@l)

Prisutviklingen i de ulike kategoriene viser at biler i alle kategorier har blitt dyrere. Relativt sett har de
stgrste bilene relativt sett ogsa blitt dyrere, i mye av perioden. | 2022 har derimot dette bildet endret
seg noe. Dette henger sammen med at sammensettingen av sma biler (fordelt pa biltyper) har endret
seg i utvalget. Det er kommet til et stort antall biler som er relativt sett sma, slik at de havner i kate-
gorien liten bil, men i det dyreste sjiktet blant disse.

Samlet er vurderingen at Igyvehaverne i stor grad har tilpasset seg usikkerhet og endringer i avgifts-
systemet, ved a i stgrre grad kjgpe store, men relativt rimelige, og i hovedsak elektriske, biler. | tillegg
har man valgt a beholde eldre biler lengre. Dermed kommer de nye bilene i tidsrommet vi beskriver i
denne rapporten i stor grad kommer i tillegg til de eksisterende, ikke til erstatning for.

4.3.3 Utvikling i betalt pris per km med passasjer

Figur 4.29 viser utviklingen i betalt pris med passasjer for hele det norske markedet, altsa hva kundene
betaler i snitt per kilometer reist. Denne indikatoren er konstruert ved a dele totalt innrapportert
omsetning pa totalt innrapportert kjgrte kilometer. Etter hva vi kjenner til er det usikkert om dette gir et
komplett bilde over drosjemarkedet som helhet (se. diskusjonen i 4.3.1).

Figuren viser at det har veert en naermest konstant pris per km fra 2015 til 2020, og deretter en liten
gkning fra 2020 til 2021. Gjennom hele perioden har det veert en stigning i pris per kilometer pa rundt
seks prosent. Tar vi derimot hensyn til prisvekst i perioden, illustrert ved linjen KPI-justert, har det vaert
en reell nedgang i pris per kilometer. Den reelle prisnedgangen i perioden var rundt atte prosent.
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Figur 4.29: Pris per km med passasjer (kr/km). (Kilde: SSB-tabell 11271, SSB-tabell 08981, T@I)

Figur 4.29 indikerer altsa at drosjetjenester realprisjustert har blitt noe billigere i perioden fra 2015 til
2021.

4.3.4 Utvikling i pris betalt av kunde

En av effektene av omreguleringen fra 2020 er at prisbildet er blitt langt mer sammensatt. Tidligere
fulgte prisene i enkeltreise segmentene i stgrre grad prisene som ble lagt inn i taksametrene. Andelen
turer bestilt til fastpris var vesentlig lavere enn det tilfellet er i dag. Med tilkomsten av formidlere som i
langt stgrre grad formidler turer til fastpris, har prisinformasjonen som er tilgjengelig for den aktuelle
kunden for den aktuelle turen blitt bedre, men prisstatistikken har blitt vanskeligere tilgjengelig. Det er
ogsa rimelig & anta at sammensetningen av turene, altsa mellom turer praiet pa gata og turer bestilt via
app, eller annen form for forhandsbestilling er endret.

For turer bestilt pa gata eller holdeplass i de stgrste byene, virker det som forekomsten av sveert hgye
priser, tatt av «fridkare» har gkt. Dette gir seg utslag i medieoppslag som «R.I.P. Praiing av drosje (1840—
2022)» (Slettholm, 2022), som peker pa utfordringene med hgye og uforutsigbare priser, men ikke
utviklingen i disse. Utfordringen ligger i at sveert fa av de aktgrene som primaert har operert med gate-
og holdeplasspraiing og med taksameterpriser na publiserer taksameterprisene.1> Med andre ord,
prisinformasjonen er langt vanskeligere tilgjengelig for slike bestillinger. Det er ogsa rimelig a anta at de
som publiserer oppdaterte priser, ikke er de som tar de hgyeste prisene i markedet. Ifglge
representanter for partene i naeringen, ligger prisene de ikke-sentraltilknyttede drosjeeierne tar over
det som tidligere har vaert normen i markedet (se kapittel 6.3).

For turer bestilt fra Gardermoen, hvor fastpris er tilgjengelig, er hovedinntrykket at prisene har gatt ned,
og at de sveert hgye prisene som var rapportert i 2020, og delvis i 2021 ikke lenger forekommer. Dette
tilskrives i hovedsak reguleringen av den aktuelle holdeplassen.16

Stikkprgver for indikerer at for turer bestilt via app, eller annen form for forhandsbestilling har prisene i
hovedsak gatt ned. Sentraler som publiserer priser for bade gatepraiing og appbestilte turer, har vesent-

15 Vi har sett pa prisinformasjon pa nettsidene til drosjesentraler som var etablert i markedet fgr 2020. Mange av
disse nettsidene er ikke oppdatert siden fgr omreguleringen.

16 Kommunikasjon med flytaxi.
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lig lavere priser for appbestilte turer. Stikkprgver peker ogsa i retning av at formidlere som utelukkende
har appbestillinger tilbyr lavere priser, men stgrre variasjon, enn andre etablerte aktgrer.

| kontraktsmarkedet virker omreguleringen a ha hatt liten innflytelse pa de fleste kontraktene, men en
prisreduserende effekt pa noen. Det strukturelle problemet med fa tilbydere utenfor destgrre byene er
uendret. | de mellomstore, og stgrste byene, har konkurransen om kontraktene i hovedsak blitt bedre.
Noe som delvis virker & ha blitt tatt ut i lavere priserl?, samtidig er det knyttet vesentlig usikkerhet i
anslag pa dette. | denne studien har det ikke vaert praktisk mulig @ samle inn hverken gode eksempel-
priser for gatepraiiede turer, eller priser pa sammenlignbare kontrakter.

4.3.5 Oppsummering: omsetningstall og priser

Omsetningstallene viser et kraftig fall fra 2019 til 2020, sannsynligvis grunnet koronapandemien, og sa
ser vi en viss gkning i omsetningen i naeringen fra 2020 til 2021, men til et niva som fremdeles ligger
godt under 2019.

Vi finner tendenser til en tilpasning i markedet der drosjevirksomhetene har tilpasset seg til usikre tider
ved a blant annet redusere kostnader knyttet til bil. Vi undersgkte to faktorer; hvor ofte man kjgper bil,
eller hvor gammel bil man bruker, og hvilken type bil man bruker. Vi viste i delkapittel 4.1 at alderen pa
bilene har steget etter omreguleringen, som stgtter hypotesen.

Prisene til publikum virker a ha blitt mer differensiert. Priser pa turer bestilt via app, eller annen form for
forhandsbestilling virker a ha falt, og prisinformasjonen for slike turer har forblitt god, eller blitt bedre.
For turer praiet pa gata er situasjonen annerledes, med vesentlig darligere prisinformasjon. For
kontraktmarkedet virker ogsa prisene a ha falt noe, imidlertid er kildene for det siste svaert usikre.

Ved 3 se pa sammensetningen av type biler og prisutviklingen blant de nye eller brukte importerte
bilene, fant vi at det har skjedd en vridning bort fra «luksusdrosjer» og «liten» drosje til store drosjer i
lav og hgy prisklasse (under luksus). Videre viste utviklingen i giennomsnittlig innkjgpspris i bilparken at
snittprisen har gkt mindre enn kategoriene av biler i pris i I@pet av perioden, hvilket stgtter videre opp
under en vridning mot rimeligere biler.

17 Kommunikasjon med AKT (Agder kollektivtrafikk).
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5 L@nns- og arbeidsvilkar

| dette kapittelet undersgker vi hvordan inntjening, lgnns- og arbeidsvilkar har utviklet seg i den norske
drosjenaringen etter omreguleringen i november 2020.

Tilbudssiden av drosjemarkedet i Norge har tradisjonelt bestatt av tre parter: Drosjeeieren, sjafgren og
drosjesentralen. Drosjeeieren eller Igyvehaveren eier bilen og Igyvet knyttet til den. De er klassifisert
som selvstendig naeringsdrivende med enkeltpersonforetak eller eier av aksjeselskap, og baerer selv de
fleste utgiftene knyttet til drift — forsikring, avgifter, bompenger, drivstoff, service og sa videre. Det er
stor variasjon i hvordan drosjeeierne driver: Noen kjgrer mye selv, mens andre i stgrre grad baserer
driften pa bruk av sjafgrer, av og til omtalt som leiesjafgrer. Noen Igyvehavere eier kun én bil, mens
andre, sakalte mangebilseiere, har flere. Drosjeeiere skiller seg fra arbeidsgivere i det norske arbeids-
livet. For det f@rste driver de sma virksomheter — bilen — med fa ansatte og sma marginer. For det andre
kjgrer mange drosjeeiere ogsa selv, hvilket innebeerer at skillelinjene mellom kapital- og arbeidssiden i
naeringen kan bli noe uklar (Aarhaug mfl., 2020: 61). Dette er i seg selv ikke seeregent for drosjenzer-
ingen, men kjennetegner mange sma virksomheter. Naeringen som helhet er ogsa kjennetegnet av en
sterk individualisme: Drosjeeiere har tradisjonelt veert — og er fremdeles — i stor grad drevet av et gnske
om frihet og selvstendighet (Steen, 1988; Aarhaug mfl., 2020: 58) og star i konkurranse med andre eiere
og sjafgrer (Davis, 1959). Dette kan gj@re koordinering i og av naeringen utfordrende.

Den andre parten pa tilbudssiden i drosjemarkedet er drosjesentralene. Drosjesentralen er en koordi-
nerende aktgr i drosjemarkedet. Fram til 1. november 2020 var nzeringen regulert med sentraltilknyt-
ningsplikt og -rett, hvilket innebar at alle Igyvehavere matte vaere knyttet til en sentral. Noen sentraler
er organisert som samvirkeforetak — eid og driftet av Igyvehavere i fellesskap — mens andre er organisert
som aksjeselskap og eid av én eller flere Ipyvehavere som hovedaksjoneerer eller av aktgrer som selv
ikke primeert driver drosjevirksomhet. Sentralene er ikke formelt arbeidsgivere for verken drosjeeierne
eller leiesjafgrene, selv om de i praksis utfgrer det som kan ses pa som en arbeidsgiverfunksjon overfor
de tilknyttede bilene, ved a fordele turer, sette priser, innrapportere tall til myndighetene og sa videre.
Fra a tidlig pa 1900-tallet fgrst og fremst fungere som en telefonlinje, tok sentralene, i takt med den
teknologiske utviklingen, etter hvert pa seg flere og flere andre oppgaver (Steen, 1988).

De ulike drosjesentralene opererer i forskjellige segmenter av drosjemarkedet (Aarhaug og Skollerud,
2014): | bestillingsmarkedet forholder kundene seg til sentralene, ikke den enkelte bilen. Sentralen
fordeler sa bestillingene til ledige biler. | denne koblingen mellom bil og kunde ligger det enkelte skala-
fordeler, som har gjort at man i bestillingssegmentet har fatt noen dominerende aktgrer (Aarhaug og
Skollerud, 2019). | Oslo har Oslo Taxi blitt den stgrste sentralen i bestillingsmarkedet. Siden bilene i
sentraler som mottar bestillinger ogsa kan plukke opp kunder i gate- og holdeplassmarkedet, har de ofte
bedre inntjening enn de som kun har tilgang til gate- og holdeplassturer. Kontraktmarkedet, med skole-
og pasientkjgring, kan gi en viss stabilitet i sentralene som har anbudene (Aarhaug og Skollerud, 2019).
For a fa anbudene, hender det imidlertid at sentralene underbyr hverandre, slik at kontraktsturene ikke
er veldig lukrative for drosjeeiere og -sjafgrer (Aarhaug mfl., 2020: 78).

Den tredje parten, er sjafgrene drosjeeierne ansetter — omtalt som ansatte sjafgrer, leiesjafgrer eller
sjafgrer. 1 2019 var det 8 250 arbeidsforhold i drosjenaeringen. Disse tallene inkluderer bade ansatte
sjafgrer (majoriteten) og ansatte i administrasjonen (relativt fa) i drosjesentralene, men ikke drosje-
eierne, som, som nevnt, er klassifisert som selvstendig naeringsdrivende.

Sjaferene er ansatt av eieren/Igyvehaveren og far betalt i form av en provisjon av hver tur de fullfgrer.
Alle drosjesjafgrer — ogsa lgyvehavere som kjgrer selv — ma ha en kjgreseddel, en vandelsattest utstedt
av politiet, i tillegg til forerkort. Kjgreseddelen er ikke behovsprgvd. De ansatte sjafgrene jobber ofte
lange skift — i de store byene har det de siste arene veert relativt vanlig med 10-timersskift og seks

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no 39


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Utvikling i drosjemarkedet 2020 til 2023

arbeidsdager i uka (Aarhaug mfl., 2020). Det er samtidig viktig & papeke at mange drosjeeiere ogsa har
lange arbeidsdager bak rattet.

Denne arbeidsorganiseringen, med selvstendig nzeringsdrivende drosjeeiere tilknyttet drosjesentral og
ansatte leiesjafgrer, har vaert normen i drosjenaringen i de store norske byene i over 100 ar (Prang,
2019).18 Drosjenaeringen i de stgrre norske byene har i lang tid vaert preget av en stor andel arbeidere
med minoritetsbakgrunn (Bygnes, 2021; Staalhane og Vassenden, 2022). Det er relativt fa formelle
kompetansekrav for a bli drosjesjafgr og naeringen er én av sveert fa tilgjengelige jobber for deler av
arbeidsstyrken (Brox, 2016; Aarhaug mfl., 2020).

5.1 Inntektsutvikling for drosjeeiere og ansatte
drosjesjafgrer etter omregulering

| dette underkapittelet beskriver vi hvordan inntekten til drosjeeiere og ansatte drosjesjafgrer har
utviklet seg i perioden etter omreguleringen i 2020. Vi tar fgrst for oss inntekten til drosjeeiere og ser
deretter pa lgnnsutviklingen for ansatte drosjesjafgrer.

5.1.1 Overordnet utvikling i drosjeeieres inntekter og utgifter

Siden Igyvehavere er klassifisert som selvstendig naeringsdrivende, og dermed ikke er a regne som
Isnnsmottakere, men som sma bedriftseiere, er denne gruppen ikke inkludert i SSBs Ignnsstatistikk. For
a si noe om utviklingen i drosjeeieres inntekter og utgifter de siste arene, henter vi derfor tall fra SSBs
statistikk om regnskapstall for personlig naringsdrivende med enkeltpersonforetak i drosjenzeringen
(Tabell 5.1). Denne statistikken inkluderer kun de drosjeeierne som driver enkeltpersonforetak, ikke de
organisert som aksjeselskapl9. Statistikken er ogsa kun tilgjengelig pa nasjonalt niva. Det er derfor ikke
mulig a gjgre en disaggregert analyse av ulike geografiske markeder. Vi kan heller ikke skille mellom
drosjeeiere som arbeider i ulike markedssegmenter eller mellom de som er tilknyttet drosjesentral og de
som driver som «fridkare».

Som i naeringen som helhet (kapittel 4.3.1), ser vi av denne statistikken at drosjeeierne med enkelt-
personforetak hadde et relativt kraftig inntektsfall fra 2019 til 2020, og at det var et lite oppsving fra
2020 til 2021. 12021 13 imidlertid driftsinntektene fremdeles et godt stykke under 2019-niva. Dette illu-
strerer antakelig fgrst og fremst effekten av koronapandemien pa drosjemarkedet, med lavere etter-
spgrsel i 2020 og 2021 sammenlignet med tidligere ar. Med kun disse tallene tilgjengelig, er det vanske-
lig & si noe om effekten av omreguleringen pa inntekten til drosjeeierne med enkeltpersonforetak.

Tabell 5.1 viser ogsa at antall enheter i utvalget, det vil si Igyvehavere med enkeltpersonforetak, har falt
fra 2018. Dette viser at SSB-utvalget representerer en lavere andel av totalt antall enkeltpersonforetak
enn tidligere. | 2019 var det 6 498 var og i 2021 var 6 416 i 2022 var det steget til 8 173.

18 Det finnes historiske eksempler pa flere andre mater & organisere naeringen p&. | New York er for eksempel de
sakalte Yellow Cabs enten eid av selvstendige drosjeeiere uten leiesjafgrer eller store «garasjer» som eier mange
biler — der sjafgrer, uten at de blir ansatt av «garasjen», kan leie en bil for et skift (tolv timer, dag eller natt). Disse
sjafgrene betaler «garasjen» en sum for leien av bil og tar ut det de kjgrer inn i Ignn. Fordi sjafgrene ma betale for
leie av bil, er det a kjgre Yellow Cab for en «garasje» i New York blitt omtalt som den eneste jobben der man
starter dagen i minus (Mathew, 2008). | San Francisco i 1972 var imidlertid sjafgrene ansatte i store selskap som
eide bilene. De var organisert i San Francisco Chauffeurs’ Union og gjennom organisering og mobilisering fatt
kontraktsfestet attetimers arbeidsdag, 40-timers arbeidsuke, og enten en fastlgnn pa 16 dollar dagen eller 50
prosent provisjon av brutto innkjgrt — avhengig av hvilken sum som ble stgrst —, i tillegg til 54,50 dollar i helse- og
velferdsgoder, fire ukers betalt ferie og et pensjonsfond (Dubal, 2017: 132).

19 virksomhets- og foretaksregisteret viser at enkeltpersonforetak star for over 95 % av virksomhetene.
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| perioden vi har tall fra var det et sted mellom litt under 5 000 og rett over 4 000 enheter i utvalget. |
kapittel 4.1 sa vi at OFV rapporterte at det i 2021 var om lag 8 500 kjgretgy registrert som drosje i Norge
og at det ifglge SSB samme ar var utstedt 12 725 drosjelgyver. Virksomhets- og foretaksregisteret (VoF)
det aret var 6 751 antall virksomheter registrert med drosje som naringskode.

Til sammenligning viser SSBs statistikk over registrerte enkeltpersonforetak i drosjenaeringen at det i
2021 kun var 4 145 enheter i utvalget, dette utgjgr % av antall enkeltpersonforetak i VoF.

Tabell 5.1: Resultatregnskap for personlig naeringsdrivende i enkeltpersonforetak i drosjetransport.

2018 2019 2020 2021
Driftsinntekter 1539200 1581900 1215000 1339400
Salgsinntekter 1513 700 1555 200 1179700 1302 800
Driftskostnader 1020 600 1023 000 819 800 858 700
Lgnnskostnader 449 600 455 600 315700 322 400
Bilkostnader 212200 215100 181 700 195 000
Av- og nedskrivninger 112 000 105 000 99 500 98 900
Driftsresultat 518 500 558 900 395 200 480 700
Antall i utvalget 4725 4 640 4209 4145

5.1.2 Lgnnsutvikling for ansatte drosjesjafgrer

For ansatte drosjesjafgrer baserer vi oss pa Ignnstall fra SSB (tall fra a-ordningen). De er hentet ut ved a
krysse yrkeskoden for drosjesjafgrer (8322) og naeringskoden for drosjetransport (49.320). Siden yrkes-
koden for drosjesjafgrer ogsa inkluderer bil- og varebilfgrere, ma denne krysses med naeringskoden for
drosjetransport for a isolere drosjesjafgrer.

Fra november 2020 endret SSB maten arbeidstid beregnes (SSB, 2020). Endringene innebar at referanse-
maneden ble endret fra september til november. Endringene ble gjort i alle arganger tilbake til 2016.
Sammenligner vi tallene vi fikk tilgang til i 2022 med de vi benyttet i 2020 (se Aarhaug mfl., 2020: 79),
ser vi antall arbeidsforhold i naeringen er om lag 1 000 hgyere i den nye statistikken (for 2016 ser vi for
eksempel at differansen er pa 1 311 arbeidsforhold (6 917 i 2020-statistikken, mot 8 228 i 2022-statistik-
ken)). Ifglge var kontaktperson i SSB, skyldes denne endringen ikke fgrst og fremst sesongvariasjoner
som fglge av endret referansemaned. Arsaken ser snarere ut til 4 veere at en del av dataen som ble inn-
rapportert tidligere var av darlig kvalitet, og derfor ikke inkludert i Ignnsstatistikken. Med overgang til ny
metode for beregning av arbeidstid og ny referansemaned, ble datakvaliteten forbedret og flere
arbeidsforhold inkludert i populasjonen. Disse hadde hgyere gjennomsnittlig manedslgnn og lavere
median manedslgnn enn resten av populasjonen, hvilket bidro til at den gjennomsnittlige maneds-
Isnnen gkte og medianlgnnen sank for hele populasjonen av arbeidsforhold.

Det er ogsa viktig a papeke at manedslgnnen normeres til heltidsekvivalenter. Det betyr at Ignnen til
deltidsansatte regnes om til det den ville vaert hvis de hadde jobbet heltid, basert pa stillingsprosenten
til den enkelte deltidsansatte som omregningsfaktor. Lgnnen til en som har kontraktsfestet halv stilling,
vil for eksempel dobles. Gjennomsnittlig manedslgnn og medianlgnn er dermed normert til hva denne
ville veert hvis alle hadde jobbet heltid, ikke det gjennomsnittet eller medianindividet faktisk far utbetalt.

| tabell 5.2 ser vi at antall arbeidsforhold overstiger antall heltidsekvivalenter (summen av stillings-
prosenter), noe som viser at er det mange som ikke har full stilling i drosjenaeringen20, Samtidig er det
ikke gitt at den kontraktsfestede stillingsprosenten ngdvendigvis reflekterer hvor mye en ansatt sjafgr

20 Antall heltidsekvivalenter delt pa antall arbeidsforhold for 2016 til 2022 (i %): 61,7, 61,9, 62,4, 63,2, 60,0, 63,3,
63,1.
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faktisk jobber. Kvalitative undersgkelser har tidligere funnet at mange drosjeeiere og -sjafgrer ofte
jobber 60- og 70-timersuker, ti til tolv timer, seks eller syv dager i uka (Oppegaard, 2021, under
utgivelse; Valestrand & Oppegaard, 2022; Aarhaug mfl., 2020). Det betyr at det ofte ligger mange flere
timer bak en fulltidsstilling i drosjenaeringen enn i andre nzeringer. Dette er et viktig moment a8 ha med
nar lgnnstallene skal tolkes.

For det andre kan man anta at mange ansatte drosjesjafgrer jobber mer enn det de har
kontraktsfestet.2! Det innebaerer at de far utbetalt mer Ignn enn de ville gjort hvis de bare jobbet de
timene som arbeidsavtalen tilsier. Ved omregning til heltidsekvivalenter brukes utbetalt Ipnn og det vil
da gi hgyere Ignn enn det sjafgrene faktisk far utbetalt. Denne effekten er vanskelig a kvantifisere, men
man kan likevel anta at den gjennomsnittlige manedslgnnen og medianlgnnen SSB rapporterer for
ansatte drosjesjafgrer er noe overestimert.

Tabell 5.2: Spredning i manedsignn. (Kilde: SSB-bestilling med kryssing av yrkeskoden for drosjesjifarer (8322) og
naeringskoden for drosjetransport (49.320)), T@1)

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 ‘

Gjennomsnitt 31210 33520 32430 32870 34 340 33880 37 330 37950
Median 30170 30530 30680 31040 32040 31560 34 960 35740
Nedre kvartil 25070 26 500 26 620 26 790 27 680 27 220 29 450 30260
@vre kvartil 35630 37920 37010 37 560 39930 39260 44330 44 820
Antall arbeidsforhold 6 887 8228 8352 8433 8250 6531 6 555 6 804
med lgnn

Antall heltidsekvivalenter . 5080 5173 5261 5210 3920 4149 4296
KPI 100 103,6 105,5 108,4 110,8 112,2 116,10 122,80
KPI;jjystert manedslgnn, 30170 29 469 29081 28 635 28917 28128 30112 30904
median

Tabell 5.2 viser at antall arbeidsforhold i naeringen var relativt stabil fram til 2020. | 2020 falt antall
ansatte drosjesjafgrer fra 8 250 i 2019 til 6 531. Fra 2020 til 2021 og 2022, ser vi en svak vekst i antallet
arbeidsforhold i naeringen, men i 2022 var tallet fremdeles betydelig lavere enn i 2019 (6 804 versus

8 250). Dette tyder pa at mange sjafgrer forlot drosjesjafgryrket under koronapandemien, men det kan
ogsa skyldes at en del som tidligere jobbet som ansatte drosjesjafgrer fikk eget Igyve etter opphevingen
av behovsprgvingen og antallsbegrensningen pa Igyver (se ogsa tabell 4.1). At vi ikke ser en betydelig
gkning i ansettelsesforhold i naeringen fra 2020 til 2022 underbygger denne hypotesen. Dette innebaerer
en forskyvning i tilbudssideorganiseringen, der andelen ansatte drosjesjafgrer faller mens andelen
Igyvehavere gker. En slik forskyvning kan ses pa som en konsekvens av at barrierene for a bli Igyvehaver
har blitt redusert kraftig. Mens drosjesjafgrer tidligere jobbet for en Igyvehaver i lang tid mens de ventet
pa eget Igyve (Aarhaug mfl., 2020), har sjafgrene faerre incentiver for a jobbe for andre etter
omreguleringen.

Lonnstallene i Tabell 5.2 er illustrert i Figur 5.1. Den viser at det var en marginal vekst i medianlgnnen
for ansatte sjafgrer fra 2015 til 2019, f@gr den falt i koronaaret 2020. Kontrollert for prisvekst, ser vi
imidlertid at ansatte drosjesjafgrer hadde reallpnnsnedgang i perioden.

Med koronapandemien sa vi, som sagt, et fall i Ignnen til ansatte drosjesjafgrer. Fallet var imidlertid
marginalt sammenlignet med omsetningsfallet naeringen opplevde. Ifglge SSBs tall opplevde naeringen
som helhet et omsetningsfall pa 31 prosent fra 2019 til 2020 (se kapittel 4.3.1). For Igyvehavere med

21 Det er uklart hvor vanlig denne praksisen er, men basert p& intervjuer med sjafgrer (Valestrand & Oppegaard,
2022) og representanter for partene i naeringen (se kapittel 6), kan man anta at praksisen er relativt utbredt.
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enkeltpersonforetak var omsetningsfallet pa 23 prosent. Til ssmmenligning falt Ignnen til ansatte drosje-
sjafgrer kun med 1,34 prosent, fra en gjennomsnittslgnn pa 34 340 til 33 880 per maned.

Tabell 5.1 viser at manedslgnnen til ansatte drosjesjafgrer, bade malt som gjennomsnitt og median, gkte
fra 2020 til 2021, og 2021 til 2022. | motsetning til omsetningstallene for naeringen, der vi ogsa sa en
vekst i denne perioden, var manedslgnnen til ansatte drosjesjafgrer i 2021 hgyere enn det den var i
2019, med et gjennomsnitt pa 37 330 og median pa 34 960 kroner, mot et gjiennomsnitt pa 34 340 og
median pa 32 040 2019.

Fra 2021 til 2022 ser vi at det pa nasjonalt niva var en svak gkning i bade gjennomsnitts- og median-
Ignnen til ansatte drosjesjafgrer. Kontrollert for prisvekst, ser vi at det ogsa var reallgnnsvekst for
ansatte drosjesjafgrer i denne perioden.

50 000
40 000
., 30000
Y
9
4
20 000
10 000
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
B Gjennomsiutt Median

Figur 5.1: Utvikling i giennomsnitts- og medianlgnn i perioden 2015 til 2022. (Kilde: SSB-bestilling med kryssing av
yrkeskoden for drosjesjdfarer (8322) og naeringskoden for drosjetransport (49.320), T@I)

Lennsveksten mellom 2019 og 2022 kan skyldes flere faktorer. For det fgrste kan det skyldes gkte
takster i enkelte markedssegmenter. Som vi sa i kapittel 4.3.3 og 4.3.4, har prisene gatt noe opp i naer-
ingen etter omreguleringen. Her har vi imidlertid begrenset data, og det er vanskelig a avgjgre hvorvidt
prisveksten kan forklare Ignnsveksten.

For det andre kan man se for seg at de minst Isnnsomme sjafgrene forlot naeringen under koronapande-
mien, uten 8 komme tilbake etter gjenapningen. Fallet i antall arbeidsforhold i naeringen, fra 8 250 i
2019 til 6 804 i 2022 underbygger en slik hypotese.

For det tredje kan feerre sjafgrer, men mer arbeid per sjafgr, ogsa ha fgrt til en Ignnsvekst. Ogsa denne
hypotesen underbygges av fallet i antall arbeidsforhold. Denne tendensen innebaerer at det har blitt
feerre tilbydere og dermed mer a gjgre for hver enkelt drosjesjafgr. En viktig mottendens i denne
sammenhengen er veksten i antall utstedte Igyver og virksomheter. Man kan dermed ikke legge til
grunn at drosjetilbudet generelt har blitt begrenset. Veksten i antall Igyver i de store byene antyder
snarere det motsatte — at det er flere biler som i dag deler turene mellom seg. Kilometer kjgrt med
passasjer i naeringen gkte noe fra 2020 til 2021, men var ogsa dette aret tydelig under 2019-nivaet.2?

22 |fglge tallene til SSB, var antall kilometer kjgrt med passasjer (i 1 000 km) 281 625 i 2019, 195 121 i 2020 og
221 803 2021. Disse tallene er hentet inn av Skatteetaten via drosjesentralene. Det er derfor usikkert om all
kjgringen blant «fridkare» ligger inne her (SSB, 2022).
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Man kan likevel se for seg at utnyttelsesgraden har gkt for sjafgrene som tidligere kun jobbet i gate- og
holdeplassmarkedet, et markedssegment som tradisjonelt er kjennetegnet av lave inntekter og mye
venting mellom turer (Aarhaug og Skollerud, 2014, 2019). Med framveksten av digitale plattformer —
Bolt, Uber og Yango — har dette sjafgrsegmentet fatt tilgang til et bestillingsmarked som potensielt har
gkt utnyttelsesgraden i de minst Isnnsomme markedssegmentene. Det er samtidig viktig a papeke at
plattformturene ofte er mindre Iennsomme enn tradisjonelle praie- og holdeplassturer (Valestrand og
Oppegaard, 2022).

En fjerde forklaring er at etterspgrselen etter sjafgrer i tiden etter gjenapningen og omreguleringen har
f@rt til at Ipyvehavere er villige til 3 betale de ansatte sjafgrene en hgyere provisjonssats for a tiltrekke
seg og beholde sjafgrene (se ogsa kapittel 6.3). Som nevnt har ansatte sjafgrer etter omreguleringen
faerre grunner til a ikke selv bli Igyvehavere. Samtidig har det blitt meldt om mangel pa sjafgrer mange
steder i landet. Faktorer som blir trukket fram som arsaker til denne mangelen er blant annet at
omreguleringen innfgrte kompetansekrav for a fa kjgreseddel, med teoretisk og praktisk test. Det har
gjort det vanskeligere, dyrere og mer tidkrevende for leiesjafgrer 8 komme inn i naeringen, og gkt etter-
spgrselen etter drosjesjafgrer som er villige til a jobbe for Igyvehavere. Det har ogsa veert praktiske
utfordringer med gjennomfgring av disse prgvene. Lgyvehavere kan derfor ha vaert ngdt til a betale
sjafgrene en hgyere provisjonssats enn tidligere (se Oppegaard, under utgivelse; Valestrand &
Oppegaard, 2022).

En femte forklaring pa Ignnsveksten for ansatte sjafgrer mellom 2019 og 2021 er at sjafgrene jobber
mer og har mer fleksibilitet, noe som gjgr det mulig for dem a i stgrre grad enn fgr jobbe nar etterspgr-
selen er hgy. Fram til 2020 var Igyvet et begrenset gode, og Igyvehavere hadde incentiver til & utnytte
dette i sa stor grad som mulig. Det var dermed ikke uvanlig at ansatte sjafgrer kun hadde tilgang pa bil i
visse perioder. Med bortfallet av antallsbegrensning pa lgyver har Igyvehaver kunnet far flere biler og gi
sjafgrene mer fleksibilitet. De ansatte sjafgrene kan dermed ha fatt tilgang til bil i lengre perioder og
samtidig ogsa sterre frihet til 3 velge nar de vil jobbe, hvilket innebaerer at de bade kan jobbe lengre skift
og pa mer lukrative tider av dggnet.

For det sjette kan bonusordningene plattformene tilbyr ha hatt en effekt pa Ipnnen. For 3 tiltrekke seg
Igyvehavere og sjafgrer benytter plattformene seg av flere ulike bonusordninger (Oppegaard, under
utgivelse; Valestrand og Oppegaard, 2022; se ogsa kapittel 6.5). Yango tilbgd i tiden etter at selskapet
etablerte seg i det norske markedet, fra august 2021, spesielt lukrative bonusordninger.

5.1.3 Geografisk variasjon i Ignn for ansatte drosjesjafgrer

Inntil nd har vi sett pa landet som helhet. | det fglgende viser vi utviklingen for ulike deler av landet. Vi
benytter oss igjen av sentralitetsklassene til SSB, som beskrevet i kapittel 4.1.2.

Figur 5.2 viser utvikling i nominell gjennomsnittslgnn etter sentralitetsklasser. Den viser at det generelt
er stigende Ignn, men at det er stgrst gkning fra 2020 til 2021 i sentralitetsklasse 1 (mest sentral).
Sentralitetsklasse 6 (minst sentral) er klassen med minst gkning i lgnn. Tar vi derimot hgyde for lgnns-
nivaet, ser vi at sentralitetsklasse 6 startet perioden med litt hgyere Ignn enn de andre. Generelt er det
ganske lik Ignn i de ulike sentralitetsklassene, men vi ser en tendens av at de mer sentrale omradene har
noe hgyere lgnn i 2021.

Koronapandemien hadde tilsynelatende en mye mindre effekt pa Ignnen til ansatte sjafgrer i sentrali-
tetsklasse 5 og 6. | disse sentralitetsklassene ser vi henholdsvis Ignnsvekst og stabilitet fra 2019 til 2020.

Fra 2021 til 2022 ser vi imidlertid at gjennomsnittslgnnen i sentralitetsklasse 1 falt. | SSBs sentralitets-
kategorisering er, de eneste kommunene i denne sentralitetsklassen er Oslo og nabokommunene
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(Hpydahl, 2020).23 Her falt gjennomsnittslgnnen fra 38 570 og medianlgnnen fra 36 700 i 2021 til
henholdsvis 36 280 og 34 450 kroner i 202224, | alle andre sentralitetsklasser ser vi fortsatt vekst.

Med det datamaterialet vi har tilgjengelig er det vanskelig a gi entydige svar pa hva lgnnsfallet i Oslo i
2022 skyldes. Man kan imidlertid tenke seg at omreguleringen, opphevingen av koronarestriksjoner og
framveksten av drosjeplattformer potensielt kun ga en midlertidig Ignnsvekst i 2021, og at Ignnen gikk
ned etter hvert som markedet modnet og stabiliserte seg i Igpet av 2022. Gjennomsnittslgnnen for
ansatte drosjesjafgrer i sentralitetsklasse 12022 I3 imidlertid fortsatt hgyere enn i 2019.

Lgnnsfallet i sentralitetsklasse 1 kan ogsa antyde at den store veksten i antall utstedte Igyver har fgrt til
at markedet har blitt mer mettet, slik at antallet turer per bil, og dermed Ignnen til de ansatte sjafgrene
har gatt ned.

En annen forklaring er at det spesielt hgye Ignnsnivaet i 2021 delvis kan forklares med at de digitale
formildingsplattformene tok i bruk svaert lukrative promoteringskampanjer og bonusordninger for a
tiltrekke seg sjafgrer i den fgrste perioden de drev i Oslo (Oppegaard, under utgivelse; Valestrand &
Oppegaard, 2022). Som vi skal se i kapittel 6.5 ble disse ifglge representanter for plattformselskapene
etter hvert nedskalert i Igpet av 2022.
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Figur 5.2: Utvikling i giennomsnittslgnn, etter sentralitetsklasse. (Kilde: SSB-bestilling med kryssing av yrkeskoden
for drosjesjdfarer (8322) og naeringskoden for drosjetransport (49.320), med sentralitetsklasse, Td1)

Nar vi regner ut endring i giennomsnitts- og medianlgnn fra 2019 til 2022 for de ulike sentralitetsklas-
sene far vi fordelingen i Figur 5.3. Her ser vi at Ignnsveksten var stgrst i sentralitetsklasse 3, 4 og 5,
lavest i sentralitetsklasse 1 og nest lavest i sentralitetsklasse 6. Sentralitetsklasse 2 13 et sted mellom 3
og 6.

Ser vi kun pa endringene fra 2019 til 2021 (ikke vist), var det imidlertid i sentralitetsklasse 1 Ignns-
veksten var hgyest.

23 Nordre Follo, Baerum, Reelingen, Lgrenskog og Lillestrgm.

24| |gpende priser
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Figur 5.3: Endring i nominell giennomsnitts- og medianignn fra 2019 til 2022 (Kilde: SSB-bestilling med kryssing av
yrkeskoden for drosjesjdfgrer (8322) og naeringskoden for drosjetransport (49.320), TdI)

Denne gjennomgangen viser at kommuner med sentralitetsklasse 1 (Oslo-omradet) gikk veere det
markedet med lavest inntekt for ansatte sjafgrer (malt i bade gjennomsnitt og median), til det markedet
med hgyest inntekt i 2021. | 2022 faller imidlertid Ignnen i sentralitetsklasse 1 til a bli den laveste i
landet. | alle andre sentralitetsklasser ser vi fortsatt lgnnsvekst fra 2021 til 2022.

5.1.4 Sammenligning med Ignnsniva i sammenlignbare naeringer og yrker

| dette avsnittet sammenligner vi Ignnsnivaet til ansatte drosjesjafgrer med Ignnsnivaet i naeringer og
yrker som kan veere sammenlignbare. Vi har valgt 8 sammenligne drosjenaeringen med andre naeringer
som enten er i tilgrensende bransjer, er kjennetegnet av lignende arbeidsvilkar og/eller har lignende
kompetansekrav. Det inkluderer SSB-yrkeskoden for Bil-, drosje- og varebilfgrere (som ansatte drosje-
sjafgrer er en del av), Bussjdfarer og trikkefarere, Lastebil- og trailersjdfgrer, Lagermedarbeidere og
materialforvaltere og Renholdere i virksomheter, samt lavtignte. Lavtignte fglger Teknisk beregnings-
utvalg (TBU) sin definisjon, som er at lavtlgnnede er som de som har 85 prosent av en industriarbeider-
Ignn, eller lavere.

Figur 5.4 viser hvordan manedslgnnen til de sammenlignbare yrkene har utviklet seg sammenlignet med
ansatte drosjesjafgrer. Vi ser blant annet at Ignnen til ansatte drosjesjafgrer ligger sa vidt over de andre
yrkene innen yrkeskoden bil-, drosje- og varebilfgrere i 2021 (cirka 1 000 kr over i maneden). Dette
antyder at drosjesjafgrene trekker opp snittet i yrkeskoden som helhet. Tidligere ar har drosje ligget
cirka pa snittet i yrkeskoden, noe over noen ar og litt under andre. Fallet fra 2019 og veksten fra 2019 til
2021, ser imidlertid ut til 3 veere st@rre i drosjenaeringen.

Videre, ved @ sammenligne antall ansatte drosjesjafgrer innen yrkeskoden bil-, drosje- og varebilfgrere,
gikk de fra a utgjgre litt under halvparten av denne yrkeskoden i 2016 (8 229 av 16 843), til 32022
utgjgre litt over én tredjedel (6 804 av 17 588). Mens det har skjedd en gkning i antall arbeidsforhold i
yrkeskoden totalt sett, har bade andelen og antall ansatte drosjesjafgrer falt.
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Figur 5.4: Differanse mellom sammenlignbare yrker sin mdnedslgnn og ansatte drosjesjafarer sin Ignn (Kilde: SSB-
tabell 11418, 7).

Sammenlignet med Bussjdfarer og trikkefgrer, ser vi at ansatte drosjesjafgrer sin giennomsnittslgnn er
lavere (2—3 000 kr). Differansen gkte i 2022.

Videre kan Lastebil- og trailersjafgrer ses pa som en yrkesgruppe som kan sammenlignes med drosje-

sjafgrer. Det er noe hgyere formelle kompetansekrav for lastebil- og trailersjafgrer (Statens vegvesen,
2023). Men pa samme mate som i drosjenaeringen, er arbeidet preget av lange dager og relativt ube-

kvem arbeidstid (Aarhaug mfl., 2020). Lgnnen for lastebil- og trailersjafgrer ligger 2 500-5 000 kroner
over Ignnen til ansatte drosjesjafgrer. Lagermedarbeidere og materialforvaltere ligger ogsa gjennom-
gaende over ansatte drosjesjafgrer.

Sammenlignet med renhold, en bransje som, i likhet med drosjenaeringen, er kjennetegnet av en stor
andel arbeidere med innvandrerbakgrunn, men med allmenngjort tariffavtale (Valestrand & Oppegaard,
2022), ser vi at Innen for ansatte drosjesjafgrer ligger giennomgaende hgyere. Her var differansen til
drosjenaeringen minst i 2020.

For malet pa lavlgnn ser vi at differansen til drosjenaeringen var relativt liten i starten av perioden. Den
gkte gradvis fram til 2020, men ble igjen mindre i 2021. Figuren viser at malet pa lavignn fra 2017 |13 over
Isnnen i for ansatte drosjesjafgrer.

Figur 5.5 viser den faktiske gjennomsnittlig manedslgnn i de utvalgte naeringene. Fordi Ignnen til ansatte
drosjesjafgrer antakelig er overestimert, som diskutert over, er det imidlertid viktig a ikke lese for mye
inn i disse tallene.
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Figur 5.5: Gjennomsnittlig mdnedslgnn for ansatte drosjesjafarer og sammenlignbare yrker fra 2019 til 2022. (Kilde:
SSB-tabell 11418, Td).

Figur 5.6 viser Ignnsutviklingen i perioden 2015-2022 for de ulike yrkene. Vi ser at de ansatte drosje-
sjafgrene har hatt en laveste nominell vekst i inntekt av disse med 21,6 prosent. Lennsveksten er
imidlertid kun sveert marginalt lavere enn i de andre bransjene.
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Figur 5.6: Lgnnsutvikling i hele perioden (2015-2022) for de ulike yrkene (Kilde: SSB-tabell 11418, T@I).

Figur 5.7 viser Ignnsutviklingen til de ulike yrkene i perioden 2019 til 2022. Denne perioden er av spesiell
interesse ettersom det var her omreguleringen skjedde. | denne perioden hadde ansatte drosjesjafgrer
en Ignnsvekst pa 10,5 prosent, om lag midt mellom den yrkesgruppen i utvalget med hgyest vekst
(bussjafgrer og trikkefgrere med 11,2 prosent) og den med lavest (renholdere i virksomheter med 9,3
prosent).
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Figur 5.7: Arlig utvikling i gjennomsnittsignn for de ulike yrkene i perioden 2016-2022. (Kilde: SSB-tabell 11418,
721)

Nar vi ser til Figur 5.7, som viser den den arlige utviklingen i giennomsnittslgnn for de ulike yrkene i
perioden 2016-2022, ser vi mye av de 8,7 prosent i nominell Isnnsgkning for ansatte drosjesjafgrer
kommer fra 2021, som var spesielt hgy. Tabellen viser at Ignnsutviklingen til ansatte drosjesjafgrer er
spesielt volatil sammenlignet med de andre yrkesgruppene i utvalget. Vi ser et kraftigere fall fra 2016 til
2017. Det samme gjelder 2019 til 2020. Fra 2020 til 2021 var Ignnsveksten hgyest i drosjenzeringen.
Variasjonen i perioden 2019 til 2021 antyder at koronapandemien, kombinert med omreguleringen av
drosjenaeringen, hadde relativt stor effekt pa Ignnsutviklingen til ansatte drosjesjafgrer. Vi ser ogsa at
Isnnsveksten i drosjenaeringen gikk ned fra 2021 til 2022, hvilket igjen kan tyde pa at markedet er i ferd
med a stabilisere seg noe.

5.1.5 Oppsummering: Lonn og inntekt i drosjenzeringen

| dette delkapittelet har vi sett pa hvordan inntekt og Ignn i drosjenaeringen har utviklet seg de siste
arene. Vi sa fgrst pa omsetningen til Igyvehavere med enkeltpersonforetak. Her sa vi et kraftig fall fra
2019 til 2020. For 2021 gkte omsetning og resultat noe, men |3 fremdeles under 2019-nivaet. Med kun
disse tallene tilgjengelig, er det vanskelig a si noe om effekten av omreguleringen pa inntekten til
drosjeeierne med enkeltpersonforetak.

Deretter undersgkte vi utviklingen i Ignnen til ansatte drosjesjafgrer. Fordi SSB omregner Ignnen til
heltidsekvivalenter og mange drosjesjafgrer jobber sveert lange dager og ofte antakelig mer enn det de
har kontraktsfestet, antar vi at tallene SSB rapporterer er overestimert. Endringen i Ignnen gir likevel en
god beskrivelse av hvordan Ignnsutviklingen har vaert de siste arene, i kontekst av koronapandemien og
omreguleringen.

For ansatte drosjesjafgrer var det svak nominell Ignnsvekst (og reallgnnsnedgang) fra 2015 til 2019. Fra
2019 til 2020 falt Isnnen, men relativt mindre enn omsetningsfallet i naeringen. Fra 2020 til 2021 s3 vi at
Ignnen til ansatte drosjesjafgrer vokste, og vokste til over 2019-nivaet. Dette skiller Ignnstallene fra
omsetningstallene i naeringen, som i 2021 fremdeles |13 betydelig under 2019-nivaet. | naeringen som
helhet fortsatte Ignnsveksten fra 2021 til 2022, men var svakere enn foregaende ar.

Det er mange faktorer som kan ha bidratt til Isnnsveksten for ansatte sjafgrer i 2021 og 2022, deriblant
gkte priser i enkelte markedssegment, hgyere provisjonssatser, mer fleksibilitet i arbeidsorganiseringen
og muligheten til 3 i stgrre grad kun kjgre nar etterspgrselen er hgy, samt bonusordningene drosjeplatt-
formene har tilbudt. Det er imidlertid vanskelig a vurdere hvilke faktorer som har veert viktigst. Noen
annet vi ser, er at Ignnsspredningen, altsa differansen mellom gvre og nedre kvartil, gkte i 2021 og 2022.
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Nar vi ser pa Ignnsutviklingen i de ulike sentralitetsklassene, finner vi at koronapandemien antakelig
hadde mindre effekt i de mindre sentrale delene av landet. | sentralitetsklasse 5 og 6 (de to minst
sentrale) ser vi henholdsvis Ignnsvekst og stabilitet fra 2019 til 2020, mens det dette aret var et fall i de
andre sentralitetsklassene.

Mens vi i naeringen som helhet ser en fortsatt Ignnsvekst fra 2021 til 2022, falt Ignnen i sentralitets-
klasse 1 (Oslo-omradet). Dette kan antyde at markedet ble mer mettet i 2022, med flere biler pa veien
som konkurrerte om et ikke like mye st@rre antall turer. Det kan ogsa skyldes at drosjeplattformene
begrenset bruken av lukrative bonusordninger og rekrutteringskampanjer sammenlignet med i 2021.

Nar vi sammenligner Ignnen til ansatte drosjesjafgrer med Ignnen i andre bransjer, finner vi at ansatte
drosjesjafgrer generelt tjener mindre enn mange andre yrker i transportsektoren, pa tross av at drosje-
sjafgrene tenderer til 3 jobbe lengre dager enn mange andre yrker og at vi antar at Ignnsstatistikken til
SSB overestimerer Ignnen til de ansatte drosjesjafgrene. Leannsveksten til ansatte drosjesjafgrer har
bade i perioden 2015-2022 og 2019-2022 ligget om lag pa snittet i yrkene vi undersgker. Endringen fra
ar til ar har imidlertid vaert betydelig mer volatil.

5.2 Saerlige utfordringer ved plattformbaserte
forretningsmodeller i drosjenzeringen

Lenns- og arbeidsvilkarene blant eiere og sjafgrer som jobber via de digitale plattformene skiller seg i
utgangspunktet lite fra det som har kjennetegnet naeringen tidligere.2> Som vi skal se under, jobber de
jobber stort sett cirka like mye og har generelt samme inntektsniva. Plattformselskapene Bolt, Uber og
Yango har vokst fram i den norske drosjenaeringen ved a etablere seg innenfor den tradisjonelle arbeids-
organiseringen (se Kapittel 3.4), med selvstendig naeringsdrivende drosjeeiere og eventuelt ansatte
drosjesjafgrer Drosjeplattformene har primaert rekruttert eiere og sjafgrer blant de som tidligere drev i
gate- og holdeplassmarkedet (tilknyttet drosjesentraler som i liten grad fikk bestilte turer) og blant
«friakarene» som har etablert seg i markedet etter omreguleringen, samt fra stgrre transportselskap,
sakalte flater, som spesialiserer seg pa plattfromsegmentet i neeringen (Oppegaard, under utgivelse;
Valestrand og Oppegaard, 2022).

Per varen 2023 operer drosjeplattformene i alle de stgrste norske byene: Bergen, Oslo, Stavanger,
Trondheim og Tromsg.

| likhet med eiere og sjafgrer i den tradisjonelle naeringen, er sjafgrene som kjgrer for plattformselskap-
ene provisjonsbetalte. Plattformselskapene tar en andel av prisen kunden betaler, ikke ulikt avgiften
drosjesentralene tradisjonelt har tatt fra tilknyttede eiere.

Det er likevel noen szrlige utfordringer knyttet til plattformbaserte forretningsmodeller i drosjenaer-
ingen. Det handler for det fgrste om ansettelsesformer og arbeidsgiveransvar, og den digitale kontrollen
plattformvirksomhetene utgver over sjafgrene.

5.2.1 Ansettelsesformer i plattformgkonomien

Plattformselskap pleier a se seg selv om teknologiselskap og klassifisere arbeiderne som jobber via dem
som frilansere eller selvstendig naeringsdrivende oppdragstakere (Prassl, 2018). Plattformene argumen-
terer for at de kun tilbyr et ngytralt marked der selvstendige og uavhengige aktgrer kan selge sine tjen-
ester (Rahman og Thelen, 2019). Det gjor at plattformselskapene, i likhet med drosjesentraler, i en
juridisk forstand i utgangspunktet ikke er arbeidsgivere. Dette har blitt problematisert i juridisk-

25 Denne delen er basert pa Oppegaard (2020, 2021, under utgivelse) og Valestrand og Oppegaard (2022).
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akademiske analyser, bade i Norge (Hotvedt, 2016) og andre land (se for eksempel Aloisi & De Stefano,
2022; Dubal, 2017, 2021; Prassl, 2018).

| Igpet av de siste arene har det ogsa veert flere rettsavgjgrelser med dommer som har argumentert for
at plattformarbeidere ikke bgr klassifiseres som frilansere eller selvstendige oppdragstakere, men snar-
ere arbeidstakere (De Stefano mfl., 2021). | februar 2021 avsa for eksempel Storbritannias hgyesterett
en dom i en sak som f@rst ble tatt for retten i 2016 der Uber-sjafgrene Yaseen Aslam og James Farrar fra
fagforeningen The App Drivers and Couriers Union (ADCU). Etter en lang rettsprosess argumenterte
hgyesterett i sin domsavsigelse i ankesaken for at Uber matte betale sjafgrene minstelgnn og minst 28
betalte feriedager fra de logger pa appen og er villige til 3 arbeide (United Kingdom Supreme Court,
2021). Retten mente Uber-sjafgrene var a anse som «workers» — en arbeidsrettslig kategori mellom
ansatte og selvstendignaeringsdrivende, som gir arbeidere tilgang pa enkelte av rettighetene som fglger
det a jobbe for en annen part. Etter domsavsigelse uttalte Uber at de ville gjgre endringer i maten de
behandlet sjafgrene i Storbritannia og betale dem feriepenger, melde dem inn i en pensjonsplan og
sette minstelgnnsbestemmelsene som et Ignnsgulv. ADCU har imidlertid argumentert for at Uber har
fortsatt a bryte med kjennelsen, ved a kun betale sjafgrene for tiden de kjgrer til og med passasjer, ikke
tiden de bruker pa a vente pa forespgrsler, og betaler dermed ikke sjafgrene minstelgnnssatser for den
faktiske arbeidstiden (Bellan, 2022). Lignende dommer har blitt avsagt iblant annet Frankrike, Italia,
Nederland og Spania (De Stefano mdl., 2021).

Som frilansere eller selvstendig naeringsdrivende har plattformarbeiderne i Norge begrenset tilgang til
rettighetene som fglger med et ansettelsesforhold (Jesnes og Oppegaard, 2020a). De er for det fgrste
ikke omfattet av arbeidsmiljgloven og dens bestemmelser om for eksempel arbeidstid. For det andre har
frilansere og selvstendig naeringsdrivende i utgangspunktet ikke rett til 8 forhandle kollektivt og a innga
tariffavtaler (se Hotvedt, 2020). For det tredje har frilansere og selvstendige naeringsdrivende noe
begrenset adgang pa sosiale ytelser og velferdsgoder. Frilansere har i utgangspunktet rett pa 100 pro-
sent dekning ved sykdom fgrst etter 16 dager, mens selvstendig naeringsdrivende dekkes 80 prosent
etter 16 dager. Begge disse gruppene kan tegne forsikring for dekning de fgrste dagene. Verken frilans-
ere eller selvstendig naeringsdrivende dekkes av obligatorisk tjenestepensjon, men kan selv tegne frivillig
pensjonsforsikring. Det samme gjelder Yrkesskadeforsikringsloven. Til sist har frilansere rett pa dagpen-
ger ved arbeidsledighet, noe selvstendig naeringsdrivende ikke har (se ogsa Sieker, 2022).

Drosjeplattformene i Norge anser ikke Igyvehaverne som sine ansatte, men klassifiserer dem som selv-
stendig naeringsdrivende — pa samme mate Igyvehavere mer eller mindre alltid har drevet sitt eget fore-
tak, ofte enkeltpersonforetak, og vaert tilknyttet — men ikke ansatt av — en drosjesentral. Lgyvehaverne
kan i tillegg ha ansatte sjafgrer med sin egen bruker pa plattformene, og fungerer pa den maten ogsa,
som arbeidsgivere, som et mellomledd mellom plattformene og sjafgrene. Det var dermed mulig for
drosjeplattformene a etablere seg i Norge med sin foretrukne ansettelsesmodell, uten a utfordre
arbeidsorganiseringen som tradisjonelt har preget neeringen (Valestrand og Oppegaard, 2022).

| Norge har framveksten av plattformarbeid og praksisen med 3 klassifisere arbeidere som selvstendig
naeringsdrivende, spesielt i matleverings- og logistikkbransjen, fgrt til debatt om hvorvidt det er ngdven-
dig a tilpasse arbeidsretten for & hindre at arbeidere som i prinsippet burde vaert klassifisert som ansatte
arbeidstakere klassifiseres som selvstendig naeringsdrivende, det som ofte omtales som «falske selv-
stendige» (Hotvedt, 2020). | 2021 argumenterte «Fougner-utvalget» (NOU 2021:9) blant annet for at en
presisering i arbeidstakerbegrepet i denne sammenhengen var ngdvendig. Utredningens forslag ble fulgt
opp med en proposisjon fra Arbeids- og inkluderingsdepartementet (2022) hgsten 2022 (se kapittel 6.5).

5.2.2 Fleksibilitet og kontroll pa drosjeplattformene

Drosjeplattformene lover sjafgrene frihet og fleksibilitet. Pa nettsiden der man kan registrere seg for a
bli Uber-sjafgr, skriver Uber fglgende: «Tjen penger nar og hvor som helst. Kjgr og tjen sa mye du vil. Jo
mer du kjgrer, desto mer kan du tjene. Dessuten settes inntjeningen din inn automatisk hver uke» og
«Bestem selv nar du gnsker a kjgre. Du far friheten til & velge nar du kjgrer. Ingen kontor, ingen sjefer.
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Det betyr at du alltid begynner og slutter nar du vil — for med Uber er det du som bestemmer» (Uber,
2023b). Plattformene lar sjafgrene kjgre nar de vil, og sjafgrene i Oslo framhever fleksibiliteten som den
sentrale arsaken til at de valgte a begynne a kjgre for plattformene (Oppegaard, 2021, under utgivelse;
Valestrand og Oppegaard, 2022; se ogsa Holtum mdl., 2021). Formell fleksibilitet er imidlertid noe som
har kjennetegnet den norske drosjenzeringen i lang tid, og sjafgrer sa vel som eiere har ofte kommet til
yrket pa grunn av et gnske om frihet og selvstendighet (Steen, 1988).

Plattformene tar en «tjenesteavgift» pa hver tur. Per desember 2022 tar Uber 25 prosent, mens Bolt tar
20 og Yango ti. Da de to sistnevnte fgrst etablerte seg i Norge, tok de henholdsvis ti og fem prosent,
men har etter hvert justert sin andel opp (Valestrand & Oppegaard, 2022). Plattformene fordeler bestil-
linger til tilknyttede sjafgrer, pa samme mate som tradisjonelle sentraler allokerer «dataturer». Platt-
formsjafgrene kan i prinsippet selv velge om de vil akseptere eller avsla forespgrslene plattformene
sender dem, men plattformene kan, i likhet med drosjesentralene (Aarhaug mfl., 2020: 76), sanksjonere
sjafgrer som avslar turer.

Pa et dagskift i ukedagene, ti til tolv timer, pleier sjafgrene som kjgrer for plattformene i Oslo a kjgre inn
mellom 2000 og 3000 kroner, fratrukket plattformenes andel av prisen kunden betaler. Det er normalt a
kjgre cirka ti turer pa et slikt skift. Sjafgrene som jobber for en Igyvehaver far en avtalt andel av det de
kigrer inn i lgnn. | Oslo virker normalsatsen i 2021 og 2022 a ligge pa om lag 45 prosent. Lgyvehaver,
som er ansvarlig for driftskostnader, tar den resterende andelen (Valestrand og Oppegaard, 2022).
Kveldsskift i helgene kan i Oslo vaere betydelig mer lukrative for sjafgrene som kjgrer for plattformene.
Som i det tradisjonelle markedet (se Oslo Economics, 2020; Steen, 1988; Aarhaug mfl., 2020), er det
betydelige svingninger i etterspgrselen. Helgene er generelt travlere og inntjeningen hgyere. Plattform-
sjafgrene kan ofte kjgre inn mellom 5 000 og 10 000 kroner pa et kvelds- og nattskift, igjen stort sett ti
til tolv timer, fredag eller Igrdag. Enkelte dager kan veere ekstra lukrative, slik som hgytider, stgrre
feiringer og evenementer. P3 spesielt lukrative skift kan noen sjafgrer av og til kjgre inn opp mot 20 000
kroner, men jobber da ogsa ofte opp mot 20 timer (Valestrand og Oppegaard, 2022). | 2022 offentlig-
gjorde Uber sjafgrenes timesinntekt (E24, 2022). Ifglge deres beregninger er gjennomsnittlig innkjgrt
per time i Oslo 326 kroner. Lgyvehaver skal ogsa betale skatter, avgifter og driftskostnader av denne
summen. For en sjafgr som far 45 prosent av innkjgrt i lgnn, innebaerer estimatet en timelgnn pa 146,7
kroner f@r skatt.

Lgnns- og arbeidsvilkarene for eierne og sjafgrene som jobber via plattformene skiller seg dermed ikke
fundamentalt fra de som tidligere har kjennetegnet drosjenzeringen (se Steen, 1988; Aarhaug mfl.,
2020). Et szertrekk ved drosjeplattformene er imidlertid den den digitale kontrollen plattformene utgver
over sjafgrene og arbeidsprosessene. | forskningslitteraturen omtales denne kontrollen ofte som
«algoritmisk styring» eller «plattformbasert kontroll» (Aloisi og De Stefano, 2022). Den bestar generelt
av tre hovedteknikker (Gnisa, 2022; Lee mfl., 2015; Oppegaard, under utgivelse; Schaupp, 2021). For det
f@rste bruker plattformene, som vi sa over, et system som automatisk allokerer oppdrag til arbeiderne
ved hjelp av algoritmer og data om for eksempel lokasjon. For det andre bruker plattformene vurder-
ingssystemer der kunden gir arbeideren en evaluering etter transaksjonen eller plattformen bruker data
innhentet via appen til a vurdere og sanksjonere arbeiderne. Hvis arbeidernes gjennomsnittvurdering
faller under en viss grense, kan de bli «deaktivert» — i praksis sparket2® (Veen mfl., 2020). For det tredje
tenderer virksomhetene til a justere prisene pa tjenestene de formidler ut ifra variasjoner i etterspgrsel
og tilbud, for & pa den maten gi arbeiderne gkonomiske incentiv til 3 logge seg pa eller forbli palogget
(Oppegaard, under utgivelse; Valestrand og Oppegaard, 2022).

Drosjeplattformene som opererer i Norge bruker alle disse tre teknikkene for a koordinere markedet og
organisere sjafgrenes arbeidsprosesser. For det fgrste fordeler plattformene turer automatisk til

26 Det er imidlertid vanskelig & snakke om en oppsigelse i arbeidsrettslig forstand, fordi eierne og sjafgrene som
kjgrer for plattformene ikke er ansatt direkte av plattformene.
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tilknyttede sjafgrer. Turforespgrslene dukker opp i appen til sjafgrene, og de har et par sekunder pa a
akseptere eller avsla forespgrselen. Nar forespgrselen «plinger» inn, kan sjafgrene se hvor passasjeren
er, navn og gjennomsnittvurdering. Bolt viser ogsa hvilken bydel kunden skal til, mens Uber markerer
turer som er estimert til a ta over 30 minutter. Sjafgrene aksepterer imidlertid nesten alltid alle turer,
uavhengig av hvor appen antyder at kunden skal, hvor kunden er eller hva slags giennomsnittvurdering
kunden har: For sjafgrene er turer det aller viktigste, og ingen tur betyr ingen inntjening (Oppegaard,
2021). Plattformene tildeler ogsa sakalte back-to-back-turer, det vil si turer de far mens sjafgrene kjgrer
til en annen kunde, slik at de kjgrer direkte til neste kunde nar de har avlevert den fgrste.

For det andre bruker drosjeplattformene to typer vurderingssystemer (Oppegaard, 2021, under utgiv-
else). Sjafgrene vurderes fgrst ut ifra kundenes evaluering av dem. Etter hver tur kan passasjerene gi
sjafgrene en vurdering av turen og tjenesten, én til fem stjerner. Hvis en sjafgrs gjennomsnittvurdering
faller under en varierende og omradespesifikk, men uoppgitt grense, blir sjafgren informert og kan bli
«deaktivert» hvis ikke giennomsnittvurderingen gkes i Igpet av en viss periode (se Bolt, u.d.; Uber,
20164, 2016b: 2.6.2.). Dette illustrerer at vurderingssystemet i praksis brukes til @ sanksjonere: hvis
sjafgrene ikke holder gjennomsnittvurderingen sin over et visst niva, kan de i praksis bli sparket uten a fa
noe videre begrunnelse. For sjafgrene i Oslo er denne typen «deaktivering» noe de i liten grad tenker
pa. De far stort sett gode vurderinger av kundene — femstjernersvurderinger er normen i Oslo-markedet
— og de faerreste har noen gang hgrt om sjafgrer som har blitt «deaktivert» (se ogsa Oppegaard, 2020,
2021, under utgivelse). Den andre typen vurdering handler om andelen forespgrsler sjafgrene aksep-
terer, avslar og kansellerer. Selv om sjafgrene, som vi sa over, i prinsippet selv kan velge om de vil takke
ja eller nei til en forespgrsel, ma de ifglge plattformene opprettholde en viss «akseptrate» for & kunne
motta forespgrsler via plattformen. Avslar eller kansellerer de for mange forespgrsler, kan de bli
«deaktivert» eller ekskludert fra bonusordninger (Bolt, u.d.; Uber B.V., 2016a: 2.4.1.; Uber B.V., 2016b).

For det tredje tar drosjeplattformen i bruk ulike typer gkonomiske incentiver for a rekruttere og holde
pa sjafgrer. P4 samme mate som de tradisjonelle drosjesentralene (Steen, 1988), setter drosjeplattform-
ene prisene pa turen ut ifra en grunnpris, fastsatte satser per kilometer og minutt kjgrt, og eventuelle
tilleggskostnader som bomringavgifter og flyplassavgifter. | tillegg justerer ogsa plattformene prisene i
bestemte omrader etter variasjon i tilbud og etterspgrsler. Denne typen dynamiske priser — ogsa omtalt
som «surge pricing» og «rushpriser» —, er ifplge Uber ment a gi sjafgrene et incentiv til a tilby sine tjen-
ester hvor og nar de trengs, og samtidig allokere turer til de kundene som verdsetter dem hgyest (Hall
fl., 2015; se ogsa Dubal, 2023). | Oslo tenderer denne typen prisgkninger til a ferst og fremst tre i kraft
natt til Iardag og sgndag — samme perioder som drosjesentralene tradisjonelt ogsa har operert med
hgyere satser, og som sjafgrene pa grunn av hgyere etterspgrsel stort sett ville kjgrt uansett
(Oppegaard, 2021).27

Drosjeplattformene bruker ogsa bonusordninger og kampanjer som gj@r kjgringen mer lukrativ og gir
sjafgrene et incentiv til 3 holde seg pa veien og palogget plattformen. Bonusordningene utgjorde i 2021
en vesentlig andel av inntjeningen til eierne og sjafgrene som jobbet for plattformene i Oslo (Valestrand
og Oppegaard, 2022). Bonusordningene varierer, bade over tid og mellom plattformer (se for eksempel
Uber, 2023a). Noen ganger tilbyr plattformene en viss sum for a kjgre et gitt antall turer uten a logge av
eller i Ippet av en bestemt periode — ofte perioder der det er ventet a vaere spesielt hgy etterspgrsel.
Plattformene tilbyr ogsa sjafgrene en redusert tjenesteavgift etter at de har fullfgrt et visst antall turer i
Igpet av en tidsperiode. De kan ogsa gi sjafgrene ekstra bonuser hvis de velger a foliere bilen med platt-
formens logo.

Til sammen er den «algoritmiske styringen» drosjeplattformene utgver et system som automatisk
kontrollerer sjafgrenes arbeidsprosesser og endrer betingelsene sjafgrene jobber under — uten at de kan

27| Oslo opererer Uber ogsa med en tjeneste kaldt Uber X Saver — en slags omvendt «surge pricing» —, der kunder
kan fa en rabattert tur i perioder det er sveert lav etterspgrsel eller hvis de er villige til 3 vente lengre pa en sjafgr.
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pavirke betingelsene og ofte uten at de mottar informasjon om endringer. Dette kan bidra til en ytter-
ligere uforutsigbarhet for sjafgrene. Den plattformbaserte kontrollen kan ogsa sies a bidra til 3 i praksis
begrense den formelle fleksibiliteten plattformene lover sjafgrene (se Uber, 2023b). Ved a vaere avhen-
gig av a jobbe i perioder med hgy etterspgrsel og bonuskampanjer, begrenses sjafgrenes mulighet til a
helt fritt velge egen arbeidstid: Skal de tjene en anstendig Ignn, ma de, i likhet med i den tradisjonelle
naeringen, jobbe kvelds- og helgeskift. Plattformsjafgrene ma i tillegg opprettholde en viss giennomsnitt-
vurdering for a ikke bli ekskludert fra plattformen. Samtidig opplever ikke plattformsjafgrene i Oslo
denne kontrollen som spesielt inngripende og ser for eksempel ikke pa den potensielle trusselen om
«deaktivering» som realistisk (Oppegaard, 2021; Valestrand og Oppegaard, 2022).

Til sammen utgjgr drosjeplattformenes «algoritmiske styring» en form for kontroll som kan vaere ugjen-
nomsiktig og uforutsigbar (Griesbach mfl., 2019). For eierne og sjafgrene som jobber via plattformene i
Norge, er det ofte vanskelig & vite hvor mange turer man vil fa i Igpet av et skift og hva de vil koste (og
dermed hva de kommer til a tjene). | tillegg risikerer de a miste tilgangen til plattformene og deres
markeder hvis mottar negative vurderinger fra kundene eller avslar eller kansellerer for mange turer. Pa
den maten kan den «algoritmiske styringen» begrense den formelle fleksibiliteten plattformene
argumenterer for at sjafgrene har.

Pa den andre siden manifesterer ikke denne «algoritmiske styringen» seg som en patrengende utford-
ring for de fleste plattformsjafgrene i Oslo. De far stort sett gode vurderinger og frykter i liten grad 3 bli
«deaktivert» (Oppegaard, 2021, under utgivelse; Valestrand og Oppegaard, 2022). | og med at de ogsa
ofte jobber for flere plattformer samtidig (sakalt multiapping (se Oppegaard, under utgivelse; Veen mfl.,
2020)) og i tillegg kan finne kunder i gatemarkedet, er de mindre avhengige av hver enkelt plattform.
Kontrollen plattformene utgver skiller seg heller ikke fundamentalt fra den kontrollen drosjesentralene
tradisjonelt har utgvd (se Steen, 1988; Aarhaug mfl., 2020), med fordeling av turer, poengsystem og
uforutsigbarhet. En vesentlig forskjell er imidlertid at det er lettere for eierne og sjafgrene a kommuni-
sere med sentralene enn med drosjeplattformene. Sentralene er mindre og mer apne organisasjoner
tettere pa sjafgrene, mens plattformene generelt er store internasjonale virksomheter med digitaliserte
kundeservicesystemer der det kan vaere vanskeligere for eierne og sjafgrene a fa svar pa spgrsmal de
matte ha eller klage pa avgjgrelser plattformene har tatt. Fordi kontrollen plattformene utgver fra sja-
forenes perspektiv ofte framstar ugjennomsiktig, kan denne avstanden til plattformene vaere spesielt
utfordrende.

5.2.3 Oppsummering

| dette kapittelet har vi sett at lgnns- og arbeidsvilkarene til drosjeeiere og ansatte sjafgrer som jobber
for de digitale plattformene som har funnet fotfeste i den norske drosjenaeringen pa mange mater ikke
skiller seg fundamentalt fra de som lenge har preget den tradisjonelle norske drosjenaeringen. Eierne og
de ansatte sjafgrene i de ulike segmentene jobber stort sett like lange dager og uker, og tjener mer eller
mindre det samme. Begge delmarkedene er ogsa preget av uforutsigbarhet knyttet til inntekt.

Plattformene etablerte seg videre i Norge med den samme arbeidsorganiseringen som den tradisjonelle
naeringen, med selvstendig naeringsdrivende drosjeeiere, som selv ansetter eventuelle leiesjafgrer. Pa
den maten har framveksten av drosjeplattformer i Norge pa ett plan fgrt til overaskende fa og sma
endringer i eiernes og sjafgrenes Ignns- og arbeidsvilkar.

Samtidig har drosjeplattformene aktualisert viktige spgrsmal knyttet til drosjesjafgrers ansettelsesform
og kontroll- og styringsteknikker i naeringen. | likhet med andre typer plattformselskap i andre bransjer,
argumenterer drosjeplattformene for at de er teknologiselskap som tilbyr eierne et marked der de som
selvstendig naeringsdrivende aktgrer kan selge sine tjenester. Samtidig utgver de en «algoritmisk styr-
ing» over sine tilknyttede sjafgrer, ved a automatisk tildele oppdrag, justere priser etter variasjoner i
etterspgrselen, tilby en rekke gkonomiske incentiver og evaluere og sanksjonere sjafgrer basert pa
deres atferd og kundenes vurderinger av dem. Denne typen kontroll er ofte ugjennomsiktig og uforut-
sigbar. Disse teknikkene har mange likhetstrekk med den styringen tradisjonelle sentraler kan utgve
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over sine sjafgrer og har i det norske markedet ikke dramatiske konsekvenser for sjafgrene, men illu-
strer likevel makt- og informasjonsasymmetrien mellom plattformene og sjafgrene.

Den «algoritmiske styringen» kan ogsa ha konsekvenser for arbeidsrettslige vurderinger av drosje-
eiernes og sjafgrenes ansettelsesformer. | slike vurderinger er det vanlig a blant annet legge vekt pa den
styringen og ledelsen en virksomhet utgver over den andre parten, samt hvorvidt denne kan sies 3 i
praksis vaere underordnet og avhengig (Arbeids- og inkluderingsdepartementet, 2022: 28; Hotvedt,
2020). Man kan dermed potensielt se for seg at drosjeplattformene i Norge kan bli ilagt arbeidsgiver-
ansvar for sjafgrene som jobber for dem hvis en sak skulle komme for retten, noe som videre kan fa
konsekvenser for hvordan resten av naeringen ogsa kan organisere seg.
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6 Responser fra partene, plattformene og
myndighetene

| dette kapittelet retter vi oppmerksomheten mot maten sentrale aktgrer i naeringen har respondert pa
omreguleringen av drosjemarkedet i 2020. Vi har intervjuet til sammen atte representanter for aktgrer i
drosjenaeringen (se kapittel 2). Intervjuene brukes i det fglgende bade for a beskrive utviklingstrekk i
den institusjonelle reguleringen av naeringen, og for a gi et innblikk i hvordan de ulike aktgrene forstar
og forholder seg til naeringen. Vi redegjgr forst for overordnede trekk ved partssamarbeidet i naeringen.
Deretter beskriver vi hvordan representanter fra arbeidsgiverorganisasjonene og arbeidstakerorganisa-
sjonene ser pa markedet og endringene de siste arene. Vi tar sa for oss responsen fra to av plattform-
selskapene som har etablert seg i Norge de siste arene. Til sist gar vi kort gjennom hvordan Samferdsels-
departementet og regjeringen ledet av Arbeiderpartiet og Senterpartiet, valgt i 2021, har forholdt seg til
omreguleringen den forrige regjeringen iverksatte.

6.1 Overordnede trekk ved partssamarbeidet og
tariffreguleringen av drosjenaringen

Fgr vi ser spesifikt pa hvordan ulike representanter for partene i drosjenaeringen ser pa omreguleringen
og endringene i den norske drosjenzeringen de siste arene, gir vi en overordnet beskrivelse av hva som
kjennetegner partssamarbeidet og forholdet mellom organisasjonene i denne naeringen.

Partssamarbeidet i drosjenaeringen bestar i hovedsak av to parter, drosjeeieren, representert ved
Norges Taxiforbund, og ansatte sjafgrer — ogsa omtalt som leiesjafgrer —, representert ved enten
Fellesforbundet??® eller Yrkestrafikkforbundet. Mens de ansatte sjafgrene er interessert hgyest mulig
Ignn, sikkerhet og stabilitet, og gode arbeidsvilkar, er det i drosjeeiernes interesser, som arbeidsgivere
og virksomhetseiere, 3 beholde mest mulig av det sjafgrene kjgrer inn og ha fleksible sjafgrer som tar
lange og krevende skift. Samtidig har partene i praksis ogsa felles interesser i & gjgre naeringen som
lukrativ som mulig, slik at bade eiere og sjafgrer kan leve av drosjetransport (Prang, 2019: 100). Dette er
i prinsippet ikke noe seeregent for drosjenaeringen — alle arbeidstakere kan ha interesser i a arbeide i en
stabil og lukrativ bransje. Dynamikken kan imidlertid sies a vaere sterkere i drosjenaeringen fordi provi-
sjonslgnn er normen, slik at arbeidstakerne i stgrre grad er gkonomisk betinget av sivninger i markedet.

| tillegg er NHO Transport en part i naeringen, som drosjesentralenes arbeidsgiverorganisasjon. De har
en tariffavtale med YS-forbundet Negotia som omhandler de ansatte i drosjesentralene (Negotia og
NHO Transport, 2020-2022).

Drosjeeierne er sma arbeidsgivere. De er ofte organisert med enkeltpersonforetak og driver en sveert
liten virksomhet, og de kjgrer stort sett skift selv. De er pa den maten samtidig bade arbeidsgivere og
«arbeidere» (Aarhaug mfl., 2020). | den norske drosjeneaeringens tidlige fase var det vanlig at drosje-
eierne kjgrte alle skiftene selv. Etter hvert ble det imidlertid mer utbredt a eie flere biler. Drosjeeierne
ble dermed mer avhengige av leiesjafgrer. Drosjeeierne hadde tidlig pa 1900-tallet mye makt over
leiesjafgrene og betalte ofte darlig. Sjafgrene hadde sjeldent arbeidsavtaler, men tok de skiftene de
kunne fa, noe som gjorde det lett for eierne a presse ned Ignningene (Prang, 2019).

| Igpet av 1900-tallet var det flere ganger konflikt mellom ansatte sjafgrer og drosjeeiere. Den fgrste
leiesjaf@rstreiken fant sted i Kristianna i 1912 og ble Igst ved at sjafgrene fikk to kroner per skift og 15

28 Etter at Norges Transportarbeiderforbundet ble innlemmet i Fellesforbundet i 2019.
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prosent av innkjgrt belgp i Ignn. Da sjafgrene igjen streiket i 1919, var drosjeeierne bedre organisert. De
kjgrte bilene sine selv og kun noen fa gikk med pa sjafgrenes krav (Prang, 2019: 100). | 1929, ti ar etter
at attetimersdagen ble lovfestet i Norge, var det vanlig at leiesjafgrer jobbet 70-timersuker med en
arslgnn 2000 kroner. Sjafgrene gikk til streik med krav om fastlgnn pa 40 kroner i uka og 10 prosent av
brutto innkjgrt belgp. Denne streiken varte i over to maneder. Leiesjafgrene streiket igjen i 1935 og
1937, og fikk etter hvert 25 prosent av det de kjgrte inn. Fra 1960-tallet falt organisasjonsgraden blant
leiesjafgrene og de fikk samtidig sjeldnere gjennomslag for kravene sine (Prang, 2019: 101).

| dag er sveert fa leiesjafgrer organisert (se Aarhaug mfl., 2020 for en diskusjon av sjafgrenes begrensede
incentiver for a organisere seg). Representantene for arbeidstakerorganisasjonene vi har intervjuet
forteller at de ogsa har noen fa medlemmer blant drosjeeierne.

6.1.1 Dagens tariffregulering

| drosjenaeringen, der arbeidsgiverne er individuelle Igyvehavere, blir taxioverenskomsten gjeldene
automatisk hvis eieren er medlem av Norges Taxiforbund og leiesjafgren organisert i Fellesforbundet
eller Yrkestrafikkforbundet. Naeringens fragmenterte struktur gjgr at fagforbundene i drosjenzeringen
ikke bygger den samme klubbstrukturen som i andre neeringer. Representantene fra arbeidstakerorgani-
sasjonene fortalte i intervjuene ogsa at drosjenaeringen ikke er en bransje de prioriterer i noen seerlig
utstrekning. De har i liten grad drevet vervekampanjer. Det skyldes flere faktorer. Arbeidstakerorganisa-
sjonene beskriver drosjenaeringen som en krevende bransje a organisere, bade fordi ansatte sjafgrer,
som vi s3, har fa incentiver for a organisere seg og fordi den fragmenterte virksomhetsstrukturen gjgr
deres foretrukne organisasjonsmodell, der de vil etablere klubber som i stor grad skal klare seg selv,
vanskelig. Det gjgr ogsa at arbeidsmengden og kostandene for de lokale fagforbundene gker, fordi det
blir de, og ikke klubbene, som ma ta seg av sakene som matte dukke opp.

| tariffoppgjdrene i drosjenzeringen de siste arene har partene stort sett blitt enige (Prang, 2019: 102).
Som Prang (2019: 100) papeker, har arbeidsgiver- og arbeidstakerorganisasjonene felles interesser i a
gjgre markedet sa stort som mulig, slik at bade eiere og sjafgrer kan leve av jobben. Dette gjenspeiles i
intervjuene vi har gjort med representanter for partene. En representant for arbeidstakerorganisasjon-
ene sa: «Vi er alle avhengige av a fa bedriftene til 3 ga godt, sa vi kan tjene penger alle sammen». Begge
partene er, som vi skal se neermere pa under (Kapittel 6.3), kritiske til omreguleringen og opphevingen
av behovsprgvingen, og gnsker a fa tilbake antallsbegrensning og sentraltilknytningsplikt. Som en av
representantene for fagforbundene sa, har de og Norges Taxiforbund en «felles fiende i dereguler-
ingeny». Blant arbeidstakerorganisasjonene finner vi ogsa en anerkjennelse av den vanskelige situasjonen
arbeidsgiverne, drosjeeierne, star i. Som en av representantene fra fagforbundene vi har intervjuet
uttalte, jobber de «stort sett raeva av seg de og».

Samtidig presiserer representantene for arbeidstakerorganisasjonene at de ikke tror antallsbegrensning
og sentraltilknytningsplikt er tilstrekkelig for a sikre gode Ignns- og arbeidsvilkar i nzeringen, og at flere
og andre tiltak ogsa ma til. De framhever for eksempel at I@nns- og arbeidsvilkarene var relative darlige
ogsa fgr omreguleringen. Og selv om partene understreker at de oftest samarbeider godt sentralt, og
ofte jobber felles opp mot myndighetene, er det ifglge vare informanter lite lokalt partssamarbeid i
naeringen.

Neeringen er i dag regulert med to likelydende tariffavtaler, én mellom Norges Taxiforbund og Felles-
forbundet, og én mellom Norges Taxiforbund og Yrkestrafikkforbundet (Taxioverenskomsten, 2022—
2024). Overenskomsten regulerer forholdet mellom ansatte drosjesjafgrer og drosjeeieren, og er gjeld-
ende for organiserte sjafgrer ansatt en av en drosjeeier som er medlem av Norges Taxiforbund. Ifglge
vare informanter var man i 2020, pa grunn av koronapandemien, usikker pa hvordan neaeringens betinge-
Iser ville utvikle seg, og partene gjorde ingen st@rre grep i tarifforhandlingene. Sommeren 2022 ble
tariffavtalene i drosjenaeringen reforhandlet.
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Ifglge den offentliggjorte versjonen av overenskomsten (Taxioverenskomsten, 2022-2024), skal ordinaer
arbeidstid for ansatte sjafgrer vaere «35,5 timer pr. uke, fordelt pa dag- og nattskift, safremt saklige
grunner ikke tilsier en annen ordning» (Taxioverenskomsten, 2022-2024, § 2 a). Sjafgrene har videre
rett pa minst en halvtimes — og maks én times — pause i Igpet av arbeidsdagen, og skiftene skal veksle
mellom ulike tidspunkt for 3 ivareta sjafgrenes helse og sosiale vilkar (§ 2, b, c). Ifglge vare informanter
blant partene er det imidlertid vanlig at sjafgrene tildeles et skift pa 8,5 time, men i praksis kjgrer sa
lenge de vil (se ogsa Kapittel 5.1). Selv om de etter avtalen og i teorien kan avslutte arbeidsdagen etter
8,5 time, er det fa sjafgrer som gj@r det, fordi de pa de timene ikke har tjent nok. En av informantene sa:
«Det er noen ytterst fa som opererer helt i henhold til tariffen med arbeidstid». Ifglge representanter
for partene vi har intervjuet, er det sveaert sjeldent kontroller knyttet til arbeidsmiljgspgrsmal, som
arbeidstid, i drosjenaeringen. En informant argumenterte for at det foregar systematiske brudd pa
arbeidsmiljgloven, men disse plukkes ifglge vare informanter ikke opp pa grunn av mangel pa kontroll,
mens en annen beskrev det a jobbe 60- til 70-timersuker som «3 kjgre i 100 i 80-sonen. Det gar sa lenge
man ikke blir tatt».

Nar det kommer til Isnnsbestemmelser, stipulerer avtalen i utgangspunktet kun provisjonslgnn. Ansatte
sjafgrer i omrader omfattet av maksimalprisforskriften (kommuner med mindre enn 20 000 innbyggere
og en befolkningstetthet pa under 80 per kvadratkilometer (Forskrift om makspriser for drosjebilkjgring,
2010)) skal ifglge avtalen ikke ha mindre enn 41,7 prosent av brutto innkjgrt (Taxioverenskomsten,
2022-2024, § 3a). | omradet som ikke er omfattet av maksimalprisforskriften, stipulerer avtalen fra 2022
at satsene skal gkes med 1,7 prosentpoeng fra nivaet 30. april 2022. Ifglge avtalen skal sjafgrer fa 41
prosent av den lokale lgnnssatsen x 507,60 kroner per time?2° ved innestdelse pa grunn av reparasjoner
eller annet, eller hvis sjafgren palegges a for eksempel vaske eller utfgre vedlikeholdsoppgaver pa bilen
(83c, d).

Ifglge representanter for partene vi har intervjuet er det imidlertid blitt relativt vanlig a8 betale en hgyere
sats enn den som er tariffestet, spesielt i de store byene. Dette gjelder ogsa blant drosjeeierne og flate-
eierne som opererer primeaert i plattformsegmentent (Valestrand & Oppegaard, 2022). Dette skyldes
ifplge vare informanter at det er stor mangel pa leiesjafgrer og at eierne ma betale mer for a tiltrekke
seg og beholde sjafgrer.

Partene ble i forbindelse med tariffoppgjgret i 2022 enige om a i Igpet av tariffperioden drgfte hvordan
garantilgnn kan innfgres i drosjenaeringen, med en ambisjon om a bli enige om en ordning senest ved
mellomoppgj@ret i 2023 (Fellesforbundet, 2022a), en ordning Fellesforbundet har jobbet for i en tid
(Fellesforbundet, 2022b). Ifglge representanter for partene vi har intervjuet, er ambisjonen 3 i fgrste
omgang fa etablert garantilgnn for kjgring pa anbud fra fylkeskommunen. De mener det i fylkeskom-
munene i stgrre grad kan vaere politisk vilje til a betale mer for kvalitet og serigsitet, og ville gjgre noe
med Ignnsvilkarene i naeringen gjennom anbudsprosessene. Arbeidstakerorganisasjonene jobber pa den
maten for garantilgnn gjennom to spor, ett mot arbeidsgiverorganisasjonen i tarifforhandlingene og ett
mot myndighetene om krav i offentlige kontrakter.

Taxioverenskomsten er en av svaert fa tariffavtaler uten avtalefestet pensjon (AFP), selv om AFP-
ordninger har blitt diskutert i flere omganger (Fri fagbevegelse, 2020b). Ifglge vare informanter er flere
aktgrer pa arbeidstakersiden i naeringen skeptiske til mangelen pa AFP-ordning for ansatte drosjesja-
fgrer. Ut ifra den offentliggjorde overenskomsten, ble det ikke gjort en tilfgring knyttet til pensjon i
2022-oppgjgret.

29 Dette tallet er basert pa landsgjennomsnittet for brutto innkjgrt per time basert pa 35,5-timersuker
(Taxioverenskomsten, 2022—-2024, § 3a). Gitt at summen er en omregning av faktisk innkjgrt justert etter en
heltidsekvivalent pa 35,5 timer i uken, kan man anta at den faktiske innkjgrte summen per time er betydelig
lavere, fordi mange i naeringen jobber betydelig mer (se kapittel 5).

58 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Utvikling i drosjemarkedet 2020 til 2023

| uravstemningen i Fellesforbundet i 2022 stemte 95,24 prosent for den nye avtalen. Det var imidlertid
kun 32,81 prosent av de stemmeberettigede medlemmene som stemte (Fellesforbundet, 2022c). Gitt
den allerede lave organisasjonsgraden blant ansatte drosjesjafgrer, kan man anta at det i absolutte tall
var sveert fa som avga stemme.

Ifglge representanter for partene vi har intervjuet har tariffavtalen og det partene blir enige om imidler-
tid lite relevans for de fleste drosjeeierne og sjafgrene. De praktiserer generelt de ordningene de vil,
uavhengig av hva partene signerer p3, siden det er fa eiere som er bundet av tariffavtalen. En informant
argumenterte ogsa for at det er mange drosjeeiere som ikke er gode arbeidsgivere, og framhevet spesi-
elt at noen ikke betaler sjafgrenes obligatoriske tjenestepensjon.

| de neste kapitlene retter vi oppmerksomheten mot hvordan partene i naeringen har opplevd og ser pa
endringene som har skjedd i markedet og reguleringen siden 2020. Fgrst gjgr vi rede for deres forstaelse
av de generelle endringene i markedsstruktur. Deretter undersgker vi hvordan de ser pa omreguleringen
i november 2020, f@r vi til sist ser spesifikt pa hvordan arbeidstakerorganisasjonene opplever det a
rekruttere og organisere ansatte drosjesjafgrer.

6.2 Endringeridrosjenaringen og -markedet

Ifglge vare informanter blant partene i naeringen har det skjedd mange store endringer i naeringen de
siste arene. Omreguleringen er bare én av disse. Koronapandemien hadde ifglge dem ogsa store konse-
kvenser for markedet. Det samme har framveksten av digitale formidlingsplattformer, selv om vare
informanter enna ikke har et tydelig bilde av hvilke effekter disse vil ha i den norske drosjenaeringen og
dens ulike geografiske og strukturelle delmarkeder.

Representanten for drosjeeierne (Arbeidsgiverorganisasjon 1, Igyvehavere), en lokal tillitsvalgt i Norges
Taxiforbund, som selv er en erfaren drosjeeier med flere biler og ansatte sjafgrer, argumenterte for at
omreguleringen og dens konsekvenser ma ses i sammenheng med statusfallet drosjenaeringen har opp-
levd de siste tiarene. «Ingen skriver ‘drosjeeier’ pa gravstgtta lenger», fortalte denne representanten.
Ifglge denne informanten henger det sammen med kompetansen blant de som kjgrer i dag, samt de
lave inngangsbarrierene.

Drosjeeierrepresentanten (Arbeidsgiverorganisasjon 1, Igyvehavere) knytter ogsa statusfallet og end-
ringene i naeringen til den endrede demografiske sammensetningen i naeringen. | dag, argumenterte
han, har «ni og nitti komma ni prosent av nye sjafgrer» minoritetsbakgrunn, mens det for 30 ar siden
nesten bare var «norske». P4 den tiden var det mange, inkludert ham selv, som startet a kjgre drosje
ved siden av studiene, og ble «hekta». De ville drive egen forretning, bestemme egen arbeidstid og
«tjente greit gjorde vi ogsa», fortalte han. Helgekjgring blant studenter var utbredt, og han argumen-
terte for at mange «finansierte studiene sine med a kjgre taxi ved siden av». Da kjgrte man helgene og
kanskje én kveld i uka, og kunne tjene mye penger. «Den helga jeg jobba sa jobba jeg ganske hardt»,
fortalte han, og la ogsa til at «en ikke skal undersla at den gangen var det veldig mye, eh, svart arbeid [i
naeringen]». Representanten for drosjeeierne mente ogsa at naeringen har rekruttert mange om ikke har
klart & tilpasse seg et normalt arbeidsliv: «For, a sitte a kjgre drosje, da har du din egen herre. Du har
ingen rundt deg, det er ingen som bestemmer over deg. Sa lenge du gjgr jobben. Og jeg vet jo at veldig
mange har kommet hit fordi det har veert en grei inngangsport til a ikke bli kakka i huet av en sjef eller
en kollega hele tiden».

| dag er det ifglge representanten for drosjeeierne andre betingelser i naeringen. «Som helt vanlig sjafgr
pa dagen og hvert fall noe i siste to arene, sa kan du ikke overleve hvis du ikke jobber ekstra. Det ma
man vaere arlig a si, at 38-timers uke er det ikke. [...] Hvis du ikke har noe fast kjgring og kjgrer pa vanlig
liten bil, det, det er smalhans». Han framhevet at spesielt drosjeeiere, som fordi de er klassifisert som
selvstendig naeringsdrivende ikke er omfattet av arbeidstidsbegrensninger, ofte kan jobbe 14- og 15-
timersskift for a kjgre inn det de har behov for. Ifglge denne drosjeeierrepresentanten, har det «blitt
verre og verre, og det har noe a gjgre med at, ja, vi har blitt tusen flere a dele transportkaka mellom».
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Selv om «kaka» har blitt stgrre og markedet har vokst, mener han det samtidig har blitt mange flere som
«faktisk skal dele kaka».

Narrativet om at det har «blitt verre og verre» i naeringen var ogsa framtredende i intervjuene med
representantene fagforbundene som organiserer ansatte sjafgrer. Ifglge en tillitsvalgt i en stor norsk by
(Arbeidstakerorganisasjon 3, lokal representant) er det vanskelig & tjene penger pa a drive taxivirksom-
het i byen, og det har blitt ngdvendig a jobbe ti- til femtentimersdager a8 oppna en anstendig lgnn.

En annen lokal tillitsvalgt (Arbeidstakerorganisasjon 4, lokal representant) fortalte at mange ansatte
sjafgrer ble permittert under koronapandemien. Etter omreguleringen har det blitt utstedt svaert mange
nye lgyver. Mange av de nye drosjeeierne opererer uten sentraltilknytning, og markedet har ifglge
denne informanten blitt mer uoversiktlig for kundene. Selv om det var vanskelig f@r ogsa, har de nye
betingelsene gjort det enda vanskeligere for sjafgrene a tjene penger, framhever denne tillitsvalgte.
Koronapandemien fgrte ifglge vare informanter ogsa til at mange eiere og sjafgrer forlot naeringen.

Som nevnt fortalte flere av informantene at de har sett at digitale plattformer har vokst fram i flere
norske byer, men at det per i dag er vanskelig a vite hvor store disse har blitt. De lokalt tillitsvalgte i
forbundene som organiserer ansatte sjafgrer fortalte at det har blitt etablert flere stgrre virksomheter
som spesialiserer seg pa plattfromsegmentet og lyser ut sjafgrstillinger. Ifglge en av informantene
(Arbeidstakerorganisasjon 4, lokal representant) skyldes etterspgrselen etter sjafgrer i stgrre grad at
mange nye selskaper etablerer seg enn at det er behov i markedet.

Ifglge representanten for drosjesentralene (Arbeidstakerorganisasjon 1, drosjesentralene) har de hatt
en dialog med plattformene som har funnet fotfeste i det norske markedet. Det har imidlertid ikke vaert
aktuelt for dem a organisere plattformene hos seg, fordi plattformene ser pa seg selv om teknologi-
selskaper og ikke transportselskaper (Jesnes og Oppegaard, 2020; Rahman og Thelen, 2019). Plattform-
ene har derfor snarere organisert seg hos NHO Abelia. Samtidig argumenterer informanten for at platt-
formene i praksis i stor grad fungerer som drosjesentraler, som formidler oppdrag til Igyvehavere og
sjafgrer.

6.3 Omreguleringen av nzeringen

Alle representanter for partene i naeringen vi har intervjuet uttrykte som nevnt en skepsis til omreguler-
ingen av nzeringen og en bekymring for konsekvensene den nye reguleringen vil kunne ha for markedet.
Selv om det var stort overlapp i framstillingen av den nye reguleringen og det de sa for seg at ville bli
dens effekter, framhevet de ogsa ulike aspekter ved omreguleringen.

Omreguleringen, spesielt i kombinasjon med kronapandemien, har skapt mye usikkerhet i naeringen (se
ogsa kapittel 4.3), og ifglge representanten for drosjeeierne (Arbeidsgiverorganisasjon 1, Igyvehavere)
er mange drosjeeiere i dag bekymret for hvordan markedet vil utvikle seg. De velger derfor a ikke
ansatte sjafgrer, fordi det er stor risiko og mange utgifter knyttet til 3 skalere opp driften pa den maten.

En annen informantene, en representant for sentralorganisasjonen i et av fagforbundene (Arbeidstaker-
organisasjon 1, sentral representant) trakk fram at man i de store byene sa tegn til at flere registrerer
seg som Igyvehavere utenfor sentraler, som «fridkare». Representanten for drosjesentralene (Arbeids-
giverorganisasjon 2, drosjesentralene) mente imidlertid at de i liten grad har sett at drosjeeiere tilknyt-
tet de store drosjesentralene i de store byene har begynt a drive som «fridkare». Dette antyder at det 3
drive som ikke-sentraltilknyttet drosjeeier er noe som f@rst og fremst preger de som fgrst etablerte seg i
naeringen etter omreguleringen i november 2020 og kanskje ogsa drosjeeiere som tidligere var tilknyttet
mindre drosjesentraler med faerre faste oppdrag og bestillingsturer. Ifglge en representant for arbeids-
takerorganisasjonene (Arbeidstakerorganisasjon 1, sentral representant), har det mange av de nye
eierne som har kommet inn etter omreguleringen har investert store summer. Informanten var bekym-
ret for hvordan enkelte av disse ville klare seg hvis de ikke far god nok inntjening og fryktet av man kan
komme til 3 se mange konkurser pa eiersida i markedet.
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Representanten for drosjesentralene (Arbeidsgiverorganisasjon 2, sentralene) vektla samtidig at den
tidligere reguleringen av naeringen heller ikke var «optimal». For dem er det imidlertid viktig & beholde
sentraltilknytningsplikten, drosjeeiernes plikt til a veere tilknyttet en drosjesentral. Ifglge denne repre-
sentanten er sentraltilknytningsplikten en forutsetning for at tall rapporteres korrekt til skattemyndig-
hetene. De argumenterte ogsa for at taksameterkravet er viktig for a sikre korrekt registrering av data.
Tilknytningsretten, drosjeeiernes rett til a veere tilknyttet en sentral, mener de samtidig det var lurt 3
oppheve, fordi det gir sentralene mer kontroll over hvilke drosjeeiere de vil ha tilknyttet seg. Ifglge
denne informanten var det ogsa viktig a innfgre hgyere krav til de ansatte sjafgrene, men vedkom-
mende var samtidig kritisk til at kravene til drosjeeierne ble fjernet ved omreguleringen. Drosjeeierne
har arbeidsgiveransvar for sjafgrer og driver et foretak, og det bgr derfor stilles krav til at de kan drive
en virksomhet og ha styr pa gkonomien, argumenterte denne informanten.

Selv om situasjonen i naeringen og markedet er uoversiktlig, trakk informantene fram flere utviklingstrekk
som ifglge dem allerede var blitt tydelige.

Flere av informantene argumenterte for at det har blitt vanskeligere for drosjeeiere a rekruttere leie-
sjafgrer (se ogsa kapittel 5.1.2). Ifglge en av representantene for arbeidstakersiden (Arbeidstakerorga-
nisasjon 3, lokal representant) skyldes dette pa den ene siden at opphevingen av antallsbegrensningen
av lgyver gjor at leiesjafgrene na kan fa eget Igyve hvis de gnsker, og ikke holdes som andres sjafgrer
mens de venter pa 3 selv bli eiere. Pa den andre siden fant mange sjafgrer seg nye jobber under pande-
mien, og drosjeeierne sliter med a finne sjafgrer fordi drosjekjgring ifglge informanten er for darlig
betalt. Mangelen pa sjafgrer ble av informantene vare trukket fram som en av grunnene til at mange
drosjeeiere har begynt a betale en hgyere provisjonssats — ofte hgyere enn satsen som er tariffestet.

Flere av informantene mente videre at prisene blant de nye ikke-sentraltilknyttede eierne ligger hgyere
enn det som har vaert normen blant de etablerte sentralene. Samtidig framhevet de ogsa at sentralene
ogsa har gkt prisene noe, delvis pa grunn av omsetningstap under korona og delvis pa grunn av gkte
drivstoffpriser.

Representanten for drosjeeierne (Arbeidsgiverorganisasjon 1, Igyvehavere) argumenterte for det fgrste
for at mange av bilene som har kommet til naeringen etter omreguleringen ikke er registrert som drosje,
men privatbiler som brukes til personbefordring.

En annen informant, som representerer sentralorganisasjonen i det andre fagforbundet som organiserer
ansatte drosjesjafgrer (Arbeidstakerorganisasjon 2, sentral representant) argumenterte for det andre
for at opphevingen av Igyvetaket har fgrt til at det har blitt feerre turer per bil, og darligere og dyrere
tjenester. Arbeidstakerorganisasjonen har ogsa observert at opphevingen av Igyvedistrikter har bidratt
til en omorganisering av den geografiske konkurransen. Drosjer som for eksempel kjgrer en tur for et
helseforetak til et annet fylke kan na ta interne turer i fylket de leverer passasjeren, og slipper pa den
maten a kjgre «tom» tilbake eller vente pa en ny pasienttur.

Ifglge en lokalt tillitsvalgt pa arbeidstakersiden (Arbeidstakerorganisasjon 4, lokal representant) er det
sentralene i bestillingsmarkedet som klarer seg best, mens det er tgffere for bilene tilknytte gate-
markedssentraler og «fridkarene». Det har ogsa vokst fram et segment med deltidsbiler som kun kjgrer i
perioder der det er mye a gjgre, noe som gj@r det vanskeligere for de som driver fulltid. Disse deltidsbil-
ene tar ifglge denne informanten «livsgrunnlaget bort fra de som har drosje som fulltidsjobb».

Representanten for drosjesentralene (Arbeidsgiverorganisasjon 2, drosjesentralene) trakk for det tredje
fram at oppheving av spesifikke |gyvekategorier, som Igyve for funksjonshemmede og selskapsvogn-
Igyve, kan komme til 3 skape utfordringer i markedet, som har mange ulike kundegrupper med ulike
behov.

Ifglge en av arbeidstakerorganisasjonene (Arbeidstakerorganisasjon 1, sentral representant), har eneret-
ten omreguleringen la opp til at mange norske kommuner kan bruke, i liten grad har blitt tatt i bruk. En
kartlegging Fri Fagbevegelse gjorde i 2020 underbygger dette (Fri fagbevegelse, 2020a; se ogsa kapittel
3.1).
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Omreguleringen apnet opp for at juridiske personer kan fa drosjelgyver, hvilket i prinsippet la til rette
for at st@rre virksomheter og arbeidsgivere, for eksempel busselskaper der fagforbundene i drosjenzer-
ingen allerede har et etablert partssamarbeid med, kunne entre bransjen (se Aarhaug mfl., 2020: 71).
Tidligere har fagforbundene jobbet for a fa pa plass stgrre aktgrer pa arbeidsgiversiden, med juridiske
selskaper og st@rre enheter, skiftordninger og driftsplaner. Bakgrunnen har vaert et gnske om a fa mer
tradisjonelle arbeidsgiver-arbeidstakerforhold i naeringen. Det kunne gitt mer effektiv drift og bedre
vilkar for sjafgren, mener informanten. Men drosjenaringen har hatt en sterk kultur med Igyvehavere
og enbilseiere — ogsa blant de ansatte sjafgrene — som har gjort systemet vanskelig & endre. Ifglge en av
informantene (Arbeidstakerorganisasjons 1, sentral representant) gnsker mange friheten det navaer-
ende systemet gir, der de kan jobbe nar det passer dem og de frykter saledes at endringer mot stgrre
enheter vil begrense denne fleksibiliteten. Fagforeningene har derfor forsgkt a jobbe med sine medlem-
mer og folk for a fa til en slik endring.

Ifglge vare informanter har man noen fa tegn til en slik utvikling. Som vi ogsa skal se under, argumen-
terte en av representantene for arbeidstakersiden i naeringen (Arbeidstakerorganisasjon 2, sentral
representant) imidlertid for at dette ikke fgrer til en bedring av sjafgrenes Ignns- og arbeidsvilkar, men
snarere at busstandarden trekkes ned nar disse selskapene gar inn og konkurrerer i kontraktsmarkedet i
drosjenaeringen.

Flere av informantene presenterte i intervjuene forslag til hvordan nzeringen, fra deres perspektiv,
burde reguleres og organiseres.

Representanten for organisasjonen som representerer drosjesentralene (Arbeidsgiverorganisasjon 2,
drosjesentralene) argumenterte for at en fra deres perspektiv ideell drosjemarkedsregulering ville
bestatt av en sentraltilknytningsplikt og strenge kvalitative krav til drosjeeiere, for a sikre kompetanse i
naringen.

Ifglge informanten som representerer drosjeeierne (Arbeidsgiverorganisasjon 1, Igyvehavere) bgr det
ber stilles strenge kompetansekrav til de som har og vil ha drosjelgyve. Det samme gjelder de ansatte
sjafgrene. Denne informanten gnsket ogsa driveplikten og maksprisen tilbake, og beskrev opphevingen
av spesifikt lgyve for funksjonshemmede som «tragisk».

En representant for fagforbundene som organiserer ansatte sjafgrer (Arbeidstakerorganisasjon 2, sent-
ral representant) mente den mest realistiske maten a handtere og regulere plattformene innenfor dag-
ens drosjemarked a kreve at de opererer som drosjesentraler (se kapittel 3.4 og 6.5). Informanten
argumenterte videre for at det kan hende man i framtiden ma se pa ordninger der sentralene fungerer
som arbeidsgivere for sjafgrene, men at slike Igsninger er vanskelige fordi det er lite penger i
drosjenaeringen.

En annen representant for arbeidstakersiden (Arbeidstakerorganisasjon 3, lokal representant) fortalte at
vedkommende i utgangspunktet gnsker seg at behovsprgvingen av drosjelgyver gjeninnfgres, men aner-
kjenner at det antakelig vil vaere vanskelig. Hvis man ikke kan gjgre noe med antallet, argumenterte
denne informanten, kan man gjgre noe med serigsiteten. Informanten trakk fram sentraltilknytnings-
plikt og taksameterkrav som viktige momenter i denne sammenhengen. Ifglge denne tillitsvalgte er
userigse arbeidsgivere ogsa et stort problem, noe som skyldes den fragmenterte naeringsstrukturen
med mange sma arbeidsgivere, og ikke Igses alene ved gjeninnfgring av behovsprgving av lgyver eller
sentraltilknytningsplikt eller taksameterkrav.

Flere av informantene trakk ogsa fram at de mente maten anbudsrundene for kontraktskjgring blir
organisert har problematiske konsekvenser. Ifglge en av informantene fra arbeidstakersiden (Arbeids-
takerorganisasjon 2, sentral representant), legger ikke dagens anbudsordninger opp til man kan konkur-
rere pa noe annet enn pris. For fagforbundene i naeringen er det ogsa utfordringer knyttet til at buss- og
minimusselskaper kommer inn i drosjenzeringen gjennom kontraktskjgring. Disse selskapene tar ifglge
vare informanter ut drosjelgyver, sgker pa anbud, som TT-kjgring og pasienttransport, og bruker atte-
setere med B-klasse fgrerkort. Det skaper utfordringer knyttet til grensedragningen mellom taxiover-
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enskomsten og bussavtalen, og legger press pa lgnningene sammenlignet med bussbransjeavtalen, fordi
det i disse kontraktene ikke er krav om utvidet fgrerkort. Buss- og minibusselskapene kan dermed unnga
tariffavtalene for turbil og buss, og i stedet kjgre pa taxioverenskomsten, som utelukkende stipulerer en
provisjonslgnn.

For a tiltrekke seg sjafgrer tilbyr noen av disse selskapene derfor timelgnn, men siden den ikke er regu-
lert legges den ofte sveert lavt. Det kan likevel vaere attraktivt for taxisjafgrer. Ifglge vare informanter
blant tillitsvalgte pa arbeidstakersiden i naeringen er det imidlertid «mange kreative Igsninger» i dette
markedssegmentet, og sakalte stubbeskift, der sjafgrene kan ha noen timer arbeid pa morgenen, en
lang ulgnnet pause og sa noen timer igjen ettermiddagen, er ikke uvanlige. En av vare informanter
argumenterte for at denne typen turer bgr flyttes over til bussavtalen for a sikre bedre vilkar for de som
kjgrer kontraktsturene og kunne legge press pa drosjenseringen.

Generelt hadde informantene imidlertid fa forhapninger til hva eventuelle nye reguleringer kunne bidra
til. Representanten for drosjeeierne (Arbeidsgiverorganisasjon 1, lgyvehavere), for eksempel, var spent
pa hvordan regjeringen hadde tenkt a «sikre ordnede forhold» i naeringen og «stanse frislippet», fordi
Igyvene som allerede har blitt utstedt har blitt gitt for ti ar, og er vanskelige a trekke tilbake. En repre-
sentant for arbeidstakersiden i naeringen (Arbeidstakerorganisasjon 2, sentral representant) argumen-
terte for det samme og mente det i praksis er relativt lite politikerne faktisk kan gjgre for a bedre
betingelsene i naeringen.

Enkelte av informantene framhevet likevel at den politiske diskusjonen om Ignns- og arbeidsvilkar og
sosial dumping i drosjenaeringen og transportsektoren generelt har dpnet opp et mulighetsrom for
nytenking. Informanter fra arbeidstakersiden fortalte blant annet at fagforbundene har spilt inn at
transportsektoren ma forstas som en helhet, og drosjenaeringen ses i sammenheng med budtjenester og
godstransport, der arbeidstakere star overfor de samme typene utfordringer. En av informantene
(Arbeidstakerorganisasjon 1, sentral representant) mente at mange ser pa transportsektoren som en del
av arbeidslivet der det skal vaere lett 8 komme inn, som et «lavterskeltilbud» i arbeidslivet, og frykter at
bransjen dermed blir dgmt til a forbli en bransje med darlige vilkar.

Informantene fortalte ogsa om nye diskusjoner knyttet til kontraktsmarkedet og bestillingskjgring, der
det, som vi sa over, har kommet inn nye aktgrer, spesielt buss- og minibusselskaper og det ofte er uklart
hvilke tariffavtaler som skal legges til grunn. Som vi sa i redegjgrelsen for utviklingen i tarifforhandling-
ene i naeringen de siste arene (Kapittel 6.1) ble partene i 2022 enige om at skulle drgfte hvordan man
potensielt kan innfgre en timelgnn for kjgring pa fylkeskommunale kontrakter. Her er det, som nevnt
over, ifglge vare informanter en mulighet for a utnytte den politiske viljen til a sikre kvalitet og serigsi-
tet, og bedre betingelsene i naeringen.

Ifglge noen av vare informanter kan en timelgnnsordning pa fylkeskommunale anbud samtidig forsterke
den allerede eksisterende ulikheten mellom de eierne og sjafgrene som har tilgang pa kontraktkjgring,
og de som ikke har det. For fagforbundene ses timelgnn pa som en ordning som ogsa kan muliggjgre et
mer tradisjonelt partssamarbeid. De gnsker seg derfor en heller lav timelgnn man kan forhandle p3, enn
ingen timelgnn. Blant vare informanter er det imidlertid liten tro pa at timelgnn kommer inn som fast
ordning i enkeltturmarkedet i neermeste framtid. En av representantene for arbeidstakerorganisasjon-
ene argumenterte ogsa for at et timelgnnsystem i dagens drosjenaering er relativt usannsynlig, fordi
drosjeeierne ikke ville ha kunnet opprettholde driften. «Da ma du ha en helt annen inntektssikring for
drosjene», mente denne informanten. Representanten for drosjeeierne uttrykte ogsa skepsis overfor
timelgnn i naeringen. Ifglge denne informanten gir provisjonssystemet sjafgrene et incentiv til a veere
aktive pa jobben: «Hadde en hatt fast timelgnn sa hadde de jo veert pa den stilleste plassen og sitti der
hele dagen». Denne representanten framhevet imidlertid at en kombinasjon, med noe fast timelgnn og
noe provisjon, kunne fungert for a gi en viss sikkerhet til ansatte sjafgrer og samtidig et incentiv til a
kjgre aktivt.
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6.4 Fagorganisering av ansatte sjafgrer

Alle representantene for arbeidstakerorganisasjonene framhevet i intervjuene at det er vanskelig a
rekruttere og organisere ansatte drosjesjafgrer (se ogsa Kapittel 6.1; Aarhaug mfl., 2020). Ifglge vare
informanter er drosjenaeringen, som nevnt, en naering fagforbundene som organiserer ansatte sjafgrer i
liten grad prioriterer.

En av de lokale tillitsvalgte vi har intervjuet (Arbeidstakerorganisasjon 3, lokal representant) under-
strekte at de hadde et ganske svakt fotfeste i den lokale naeringen fra f@gr, men at det antakelig kom til a
bli enda vanskeligere under de nye reguleringene. En annen representant for arbeidstakersiden i nzer-
ingen (Arbeidstakerorganisasjon 1, sentral representant) fortalte at fagforbundet hadde forsgkt a
rekruttere nye medlemmer i tiden like etter at den nye reguleringen tradte i kraft. De la imidlertid ikke
veldig store ressurser i kampanjen.

Informantene beskrev rekruttering og organisering av ansatte sjafgrer som svaert tid- og ressurskrev-
ende. En av informantene (Arbeidstakerorganisasjon 4, lokal representant) beskrev verving og rekrut-
tering som en «evig kamp». Informantene framhevet flere arsaker til at de sliter med rekruttering av
medlemmer. For det fgrste jobber mange ansatte sjafgrer deltid og det er hgyt gjennomtrekk av sjafgrer
i naeringen, blant annet fordi mange ansatte sjafgrer selv gnsker a bli eiere. En viktig arsak til at mange
ansatte drosjesjafgrer ikke er organisert, er ifglge vare informanter at mange sjafgrer, i motsetning til de
fleste andre organiserte arbeidstakere i Norge, ikke har en trekkavtale for fagforeningskontingenten
med arbeidsgivere, drosjeeieren, hvis ikke eieren er organisert i Norges Taxiforbund. Det gjgr at sjafgr-
ene ma melde seg inn og betale pa eget initiativ, og far kontingenten pa faktura hver maned. Pa den
maten ma de ansatte sjafgrene hver maned ta stilling til om de skal fornye medlemskapet sitt, og kan
droppe a betale hvis de en maned har darlig rad. Medlemskapet er ogsa relativt dyrt og mange ser ikke
den umiddelbare nytten av & organisere seg. | tillegg framhever denne tillitsvalgte at det generelt er
vanskelig for fagforeninger & organisere arbeidstakere med innvandrerbakgrunn, en gruppe det er
mange av i drosjenaeringen.

Drosjebransjen ble av representantene for arbeidstakersiden i naeringen beskrevet som en spesielt
krevende bransje. Dette skyldes blant annet den fragmenterte virksomhetsstrukturen, som gjgr det
vanskelig for fagforbundene a etablere klubber. Som en av informantene sa: «Fgrst skal du bruke ressur-
ser pa a fa medlemmer, og nar du far medlemmer far du masse saker som ma Igses. Da kommer du
liksom ingen vei». En annen fortalte at naeringen var vanskelig for fagforbundet a handtere, «spesielt
etter frislippet».

Ifglge én av de tillitsvalgte vi har intervjuet hadde det vaert lettere a organisere naeringen hvis sjafgrene
hadde vaert ansatt direkte i sentralen, uten drosjeeiere og sma arbeidsgivere som mellomledd og sma
arbeidsgivere. Informanten argumenterer for at naeringen har en laugsorganisering, med ansatte leie-
sjafgrer pa en slags svenneordning, noe som ifglge denne tillitsvalgte gjgr det vanskelig a drive fagfore-
ningsarbeid og har negative konsekvenser for de ansatte sjafgrenes lgnns- og arbeidsvilkar.

6.5 Drosjeplattformene: syn pa det norske markedet og
egen drift

Vi har gjennomfgrt intervjuer med to av plattformene som na opererer i Norge. | dette kapittelet retter

vi oppmerksomheten mot hvordan disse plattformene forstar det norske markedet og sin egen posisjon
og drift. Vi gjor f@rst rede for hvordan de ser pa den tidligere reguleringen av drosjemarkedet og proses-
sene hvorigjennom de etablerte seg i Norge. Deretter beskriver vi hvordan de forstar dagens marked. Til
sist diskuterer vi spgrsmalet om plattformer, sjafgrenes ansettelsesform og arbeidsgiveransvar.
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6.5.1 Syn pa tidligere reguleringer

Begge plattformene vi har intervjuet framhevet at markedet, slik det var regulert og fungerte fgr novem-
ber 2020, hadde svakheter som skapte et behov for deres forretningsmodell. Den ene plattformen argu-
menterte for at det har vaert hgy etterspgrsel etter innovasjon i markedet, og hgy etterspgrsel etter
plattformens tjenester, bade blant kunder og sjafgrer. De sa en rask vekst i bruken av tjenestene etter at
de lanserte i Oslo, og mener det har vaert mye umgtt etterspgrsel. Nye aktgrer, slik som plattformsel-
skapene, skaper ifglge denne virksomheten innovasjon som konsekvens av mer konkurranse. Denne
representanten for en av drosjeplattformene framhevet imidlertid ogsa at plattformene tilbyr noen nye
tjenester som kundene setter pris pa, som a se hvem sjafgren er, betale gjennom mobilapplikasjonen og
kunne klage enkelt. For sjafgrene, argumenterte denne informanten, gir plattformene enkelt tilgang til
et stgrre marked og tilbyr fleksibilitet. Plattformene opererer med lavere priser, noe som ifglge denne
virksomheten skal fgre til hgyere etterspgrsel og dermed hgyere utnyttelsesgrad. Ifglge en av represen-
tantene for drosjeplattformene har de nye plattformselskapene kun delvis tatt kunder fra den tradisjon-
elle drosjeneaeringen. Fgrst og fremst har de, argumenterte plattformene, skapt et nytt markedet og
tiltrukket seg en kundegruppe som tidligere ikke brukte drosjetjenester. Plattformselskapene har i
perioder priset seg lavere enn de tradisjonelle drosjesentralene, og ifglge plattformene pa den maten
skapt en etterspgrsel etter kortere turer som tidligere ikke ble betjent av drosje.

Representantene for plattformene argumenterte i intervjuene for at prissetting under tidligere reguler-
ingsregime var uklart og at markedet var uoversiktlig for kunden. En av dem mener man priset seg ut av
markedet under tidligere reguleringer, men framhever samtidig at plattformene ikke alltid er billigere
enn tradisjonelle drosjetjenester, spesielt pa kveldene i helgene, da plattformene gjennom et system
med dynamiske priser skrur opp prisene nar etterspgrselen er hgy (se Kapittel 5.2; Oppegaard, 2021).
Videre framhevet de at sonesystemet fgrte til darlig kapasitetsutnytting og lang tilkjgringstid, og mener
plattformene er bedre pa a begrense tilkjgringstid ved a koble kunden til den til enhver tid neermeste
bilen.

Ifglge en av representantene for drosjeplattformene var det mange ulike aktgrer som kunne tenke seg a
etablere seg i drosjenzeringen da de nye reguleringene ble implementert. Apningen for at juridiske per-
soner kan fa lgyver, for eksempel, legger til rette for andre organisasjonsformer enn den selvstendig
neeringsdrivende lgyvehaveren med eventuelle ansatte leiesjafgrer. Koronapandemien gjorde imidlertid
at mange valgte a vente.

Begge plattformene framhevet taksameteret som en suboptimal og i dag egentlig ungdvendig lgsning.
«Det er dyrt for sjafgrene og nar turene er forhandsbestilt, er det egentlig ikke noe grunnleggende
behov for taksameter», sa en av dem, og argumenterte videre for at den viktigste funksjonen taksa-
metre har hatt er som redskap for innrapportering av data. Med den digitale plattformen, trekker
plattformrepresentanten fram, er bade turen og betalingen lett sporbar. Ideelt sett, argumenterer
drosjeplattformene, bgr taksameterkravet fjernes. Samtidig er ikke kravet noe som gjgr det umulig a
drive i markedet.

Ifglge disse informantene var det antallsbegrensingen pa Igyver og sentraltilknytningsplikten som gjorde
det utfordrende for dem a skulle etablere seg i det norske markedet fgr omreguleringen. Taksameter-
krav, krav til taklampe, krav om innrapportering av omsetning og lignende var i mindre grad hindringer
for deres forretningsmodeller. Den tidligere reguleringen, fortalte en av representantene for plattform-
ene, klarte ikke a sikre rettferdig og apen konkurranse, noe som holdt dem tilbake fra a etablere seg i
Norge. De argumenterte for at tiltak som taklampe og bankgaranti i seg selv ikke er et problem, men at
problemene oppstar hvis det blir veldig dyrt eller tar lang tid a oppfylle kravene. «Det handler i bunn og
grunn om detaljene i kravene som nedsettes og om det er legitime grunner for a stille dem, eller om
disse er midler for & na bakenforliggende mal», sa en av dem.

Nar man sammenligner utviklingen til plattformselskapene i de ulike nordiske landene, kan det se ut til
at sentraltilknytningsplikten har vaert avgjgrende for plattformenes framvekst (Oppegaard mfl., 2020).
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Per januar 2023 er drosjeplattformene viktige aktgrer i drosjemarkedene i Finland, Norge og Sverige. |
Danmark har imidlertid ingen av plattformene funnet fotfeste, pa tross av at det danske drosjemarke-
det, i likhet med de andre nordiske markedene, ble liberalisert mot slutten av 2010-tallet. Uber trakk seg
ogsa ut av det danske markedet etter at den nye drosjemarkedsreguleringen ble vedtatt i 2017. | mot-
setning nabolandene ble imidlertid sentraltilknytningsplikten ikke opphevet i Danmark3° (Oppegaard
mfl., 2020).

Det er to sentrale arsaker til at sentraltilknytningsplikten kan ha vaert et avgjgrende hinder for framveks-
ten av plattformene, i Norge fgr omreguleringen i 2020 og i Danmark ogsa etter omreguleringen i 2018.
For det fgrste kan sentraltilknytningsplikten begrense plattformenes tilgang pa drosjeeiere som vil kjgre
for dem, ved at sentralene kan nekte sine tilknyttede Igyvehavere a ta oppdrag via plattformene. For det
andre kan sentraltilknytningsplikten medfgre at plattformene frykter a bli klassifisert som drosje-
sentraler og dermed avhengig av a fa godkjenning fra myndighetene. | Norge kan man se til tilfellet med
plattformen Prai matte avslutte driften i Oslo fordi retten mente selskapet i praksis fungerte som drosje-
sentral, uten a ha autorisasjon (se kapittel 3.4).

Pa tross av at plattformselskapene ga uttrykk for at det var relativt enkelt for dem 3 tilpasse sin forret-
ningsmodell til den nye norske drosjemarkedsreguleringen, framhever de at det i dag er uklart hvordan
det skal rapporteres til skattemyndighetene (se ogsa kapittel 4.3.1). Uklarhetene er spesielt knyttet til
utfordringer med dobbel- og trippelrapportering som kan oppsta hvis tall fra taksameter, drosjesentraler
(hvis eieren er tilknyttet sentral) og plattformselskapene alle skal sendes inn til Skatteetaten. Utford-
ringene med dobbelt- og trippeltrapportering er ogsa papekt av Skatteetaten, som opplever a motta
eksakt samme innrapportering fra ulike tredjeparter (se kapittel 4.3.1).

Generelt mener representantene for drosjeplattformene at etterspgrselen etter deres tjenester og
deres markedsandeler kommer til 3 vokse i tida framover. De er samtidig bekymret for politiseringen av
drosjemarkedsreguleringer man har sett i den siste tiden. De framhevet i intervjuene at bade kunder og
sjafgrer er forngyde med tjenestene plattformene tilbyr, og mener endringene som ble iverksatt i 2020
var gode. | mgte med politikere og andre interessenter forsgker de a veere konstruktive, veere med i
diskusjonene og finne kompromisser. En av representantene for plattformselskapene mente at det a ga
tilbake til en antallsbegrensning pa Igyver kan bli vanskelig a giennomfgre for myndighetene, og trekker
fram utfordringer knyttet hvem som skal sette taket og hvordan antall Igyver skal avgjgres.

6.5.2 Syn pa dagens marked

En av representantene for drosjeplattformene i Oslo framhevet at det er mye konkurranse mellom
plattformene i dagens marked. Selv om virksomheten ser pa konkurranse som en god ting — og at
mangelen pa konkurranse var en av de store utfordringene i markedet fgr omreguleringen og plattform-
enes framvekst — er det na utfordringer knyttet til plattformenes promoteringskampanjer, bonuser og
tilbud. Ifglge en av representantene er promoteringer, bonuser og tilbud imidlertid kun én del av en
helhet som «ogsa handler om kvaliteten pa tjenesten du tilbyr, og din mulighet til a koble sjafgrer til
kunder — for hvis du kan tilby en god bonus men ingen tur, far sjafgrene ingenting». Plattformene har
drevet varierende mengder markedsfgring for a tiltrekke seg kunder og sjafgrer. En av dem har hatt
malrettede kampanjer, mens en annen har satset mer pa kampanjer for a bevisstgjgre publikum om
deres tjenester. 1 2021 og 2022 utgjorde inntektene fra bonusordningene en substansiell andel av
plattformsjafgrenes inntekter, og mange valgte hvilke plattformer de ville kjgre for i Igpet av et skift ut
ifra bonusene plattformene tilbgd (Valestrand & Oppegaard, 2022). Ifglge en av representantene for
plattformselskapene bruker de bonusordningene for a gi sjafgrene incentiver til a veere palogget og ta

30 Den danske reguleringen beholdt ogsa, i likhet med den norske reguleringen taksameter- og kjgretgyskrav. Til
forskjell fra den norske drosjemarkedsreguleringen kreves det i Danmark ogsa at bilene er utstyrt med videoover-
vakning og setesensor (Oppegaard mfl., 2020).
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flere turer. Plattformrepresentantene tror de kommer til a fortsette a tilby bonuser ogsa etter hvert
som markedet modnes mer og mer, men forteller at bonusene etter hvert kommer til 3 stabilisere seg
pa et lavere niva enn i den fgrste fasen.

En av plattformene ser at sjafgrene som kjgrer for dem i stor grad tilpasser sin arbeidstid til nar det er
etterspgrsel. De kjgrer ofte tidlig pa morgenen nar tiloudet er begrenset og etterspgrselen hgy, og
logger av igjen nar markedet roer seg ved lunsjtider, for a sa starte opp igjen pa ettermiddagen. Platt-
formene framhever ogsa at eierne og sjafgrene som er tilknyttet dem forteller at de er forngyde og
tjener gode penger. Ifglge plattformene kan sjafgrene som kjgrer for dem tjene mer og jobbe kortere
skift enn i den tradisjonelle drosjenaeringen fordi plattformteknologien som kobler kunder og biler
legger til rette for bedre utnyttelse og mer effektivitet. En av representantene for plattformselskapene
framhever at det er positivt at det under den nye reguleringen er lettere a ha drosje som deltidsjobb og
ekstrajobb, slik at tilbudssiden kan justere seg etter svingninger i etterspgrselen. Videre var det, spesielt
i 2021, enkelte som ifglge plattformene tjente veldig mye, da etterspgrselen gkte med opphevingen av
koronatiltak. En av plattformrepresentantene understreker imidlertid at markedet ser ut til a ha stabili-
sert seg og at man nok ikke kommer til 3 tjene mer ved a kjgre for plattformene enn man gjorde som
drosjeeier i det gamle markedet.

Ifglge plattformselskapene har de pa den ene siden rekruttert mange sjafgrer som ikke fikk drosjelgyve
da disse var behovsprgvet. Samtidig har de ogsa rekruttert sjafgrer blant eiere som allerede hadde Igyve
og drev i drosjenaeringen, selv om denne gruppen ifglge en av plattformene er mindre enn gruppen med
nye eiere. | tillegg har flere stgrre transportselskaper med mange biler og ansatte sjafgrer registrert seg
pa plattformene. Disse omtales som flateselskap, eller flatepartnere. Noen av disse opererte i person-
transportmarkedet ogsa fgr omreguleringen, og tilbgd ofte eksklusiv persontransport og andre
forhandsbestilte transporttjenester med turbil og selskapsvognlgyve (se ogsa kapittel 3.4). Da Uber fgrst
etablerte seg i Norge i 2014 og lanserte Uber Black, en tjeneste som fortsatte a veere i drift ogsa etter at
Uber Pop ble trukket fra markedet i 2017, var det gjerne denne typen selskap som eide bilene og
ansatte sjafgrene som ble brukt for Uber Black (Oppegaard, 2018, 2020).

6.5.3 Drosjeplattformer og arbeidsgiveransvar

Med framveksten av plattformmediert gigarbeid, der arbeidere gjerne klassifiseres som selvstendig
nzeringsdrivende oppdragstakere og betales per oppdrag til utfgrer via en digital plattform, har arbeids-
giveransvar og arbeidernes tilknytningsform blitt et mye debattert tema (se ogsa Kapittel 5.2.1). Spgrs-
malet er om plattformselskapene i praksis fungerer som arbeidsgivere og om arbeiderne bgr reklassifi-
seres fra selvstendig naeringsdrivende oppdragstakere til ansatte arbeidstakere (se for eksempel Prassl|,
2018). | norsk sammenheng har Hotvedt (2016), basert pa en gjennomgang av Uber Pop-sjafgrenes
kontrakter, argumentert for at man kan se for seg at sjafgrene ville ha blitt reklassifisert til ansatte
arbeidstakere og Uber idgmt arbeidsgiveransvar hvis en sak kom for retten (se ogsa Hotvedt, 2020). |
Norge har ikke sp@grsmalet om ansettelsesform i den plattformbaserte drosjenaeringen kommet for ret-
ten, og heller ikke blitt mye diskutert i drosjenzeringen, der lgyvehavere alltid har drevet som selvsten-
dig naeringsdrivende, i motsetning til for eksempel blant matleveringsplattformene (se for eksempel
Jesnes, 2019; Jesnes & Oppegaard, 2020).

Ifglge plattformene verdsetter sjafgrene fleksibiliteten de har med dagens ordninger. De gnsker, i likhet
med tradisjonelle drosjeeiere, a selv avgjgre nar de vil jobbe og hvordan de vil drive virksomheten sin —
de gnsker a vaere sin egen sjef. Ifglge plattformene er denne friheten umulig a opprettholde hvis platt-
formene matte omklassifisere sjafgrene til ansatte arbeidstakere. De argumenterer for at et
arbeidstaker—arbeidsgiverforhold, gitt at en omklassifisering ogsa innebar at sjafgrene ville fatt betalt
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per time,31 ville gjort det ngdvendig for dem & kreve at sjafgrene jobbet pa bestemte tider og steder og
pa den maten begrenset fleksibiliteten de i dag har. Plattformene trekker ogsa fram at det i det norske
drosjemarkedet i dag er mulig & bli ansatt drosjeeiere og transportselskaper som fungerer som mellom-
ledd mellom plattformene og sjafgrer. Plattformene argumenterer videre for at hvis de skulle blitt idgmt
arbeidsgiveransvar for sjafgrer, ma det samme ogsa gjelde de tradisjonelle drosjesentralene.

Spgrsmalet om ansettelsesformer i norsk arbeidsliv har pa den maten fatt en ny betydning i mgtet med
den sakalte plattformgkonomien (se Kapittel 5.2). | en utredning om «den norske arbeidslivsmodellen»
og framtidas arbeidsliv, argumenterte «Fougner-utvalget» (NOU 2021:9) for at justeringer i arbeids-
takerbegrepet og arbeidsretten var ngdvendig for 3 hindre at arbeidere som i realiteten bgr veere a anse
som ansatte arbeidstakere klassifiseres som selvstendig naringsdrivende. Et sentralt forslag fra utred-
ningen var a endre den juridiske presumpsjonen i spgrsmal om tilknytningsform, slik at virksomheter
som vil klassifisere arbeidere som frilansere eller selvstendig nzeringsdrivende ma bevise at disse i
realiteten faktisk har den friheten og fleksibiliteten disse tilknytningsformene innebzerer.

| november 2022 publiserte Arbeids- og inkluderingsdepartementet (2022) en proposisjon som fglger
opp utvalgets anbefalinger. Proposisjonen foreslar justeringer i arbeidsmiljgloven, med mal om a spesifi-
sere arbeidstakerbegrepet, ved a lovfeste tre sentrale elementer32 for & avgjgre en arbeiders tilknyt-
ningsform: For det fgrste hvorvidt en arbeider er underlagt en plikt til a stille sin arbeidskraft Ippende til
disposisjon, for det andre hvorvidt arbeideren personlig ma utfgre arbeidsoppgavene, og for det tredje
hvorvidt arbeideren er underordnet styring, ledelse og kontroll (Arbeids- og inkluderingsdepartementet,
2022: 28). I tillegg foreslar departementet i proposisjonen ogsa en presumpsjonsregel der arbeidstaker-
status legges til grunn, slik at oppdragsgiver ma bevise at det er «overveiende sannsynlig» at det i prak-
sis foreligger et oppdragstakerforhold for a kunne omga arbeidsgiveransvar.

Proposisjonen ligger i skrivende stund til behandling i Stortinget (Stortinget.no, u.d.). Blir den vedtatt,
kan den fa konsekvenser for maten drosjenaeringen — bade de tradisjonelle og plattformiserte
delmarkedene — kan vaere organisert. Samtidig er det fremdeles uklart hvilke arbeidsrettslige konse-
kvenser justeringen vil kunne ha i praksis.

Drosjeplattformene har ofte blitt kritisert for a betale sjafgrene darlig, unnga arbeidsgiveransvar og
omga skatter og avgifter (se Dubal, 2017, 2021; Rahman & Thelen, 2019; Thelen, 2018). Plattformene vi
har intervjuet er imidlertid opptatt av 3 understreke at det i praksis ikke er mye som skiller arbeidsvilkar-
ene til sjafgrene som jobber via deres teknologiske infrastruktur og de som kjennetegner den tradisjon-
elle drosjenaeringen (se ogsa kapittel 5.2). Som en av dem understreket, har den norske drosjenaeringen
alltid veert basert pa provisjonsbetaling, og lave inntekter og svaert lange dager har vaert normen i
mange ar (se ogsa Aarhaug mfl., 2020), uten at naeringen har gjort mye for a bedre Ignns- og arbeids-
vilkarene. Ifglge denne plattformrepresentanten gjorde ansiennitetssystemet for Igyvetildeling at
drosjeeiere kunne holde pa leiesjafgrer med sveert lav inntekt fordi disse sto i kg for a fa sitt eget Igyve i
framtiden.

6.6 Samferdselsdepartementet og regjeringen

Samferdselsdepartementet og regjeringen har siden regjeringsskiftet i 2021 flere ganger uttalt seg om
mulige framtidige endringer i drosjemarkedsreguleringen (se ogsa Kapittel 3.2). | Hurdalsplattformen
(2021) satte regjeringspartiene opp et eget underkapittel om drosjenaeringen. Ifglge plattformen vil

31| kontekst av det norske arbeidslivet, der det ikke er lovfestet minstelgnn, er det ikke gitt at et ansettelses-
forhold vil medfgre timelgnn. | det norske drosjemarkedet, for eksempel, er leiesjafgrene ansatt av Igyvehaverne,
men fremdeles provisjonsbetalte.

32 Disse er basert pa rettspraksis.
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regjeringen «sikre en drosjenaering med ordnede forhold, der kundene er trygge, og der sjafgrene kan
leve av jobben sin» og ha «trygg pasient — og skoletransport og godt drosjetilbud ogsa i distriktene», og
vil derfor «stanse frislippet i drosjepolitikken» (Hurdalsplattformen, 2021: 44). Regjeringen lister opp
flere tiltak den vil gjennomfgre: «Stoppe frislippet i drosjenaeringen», «[gljennomga sammen med
drosjenaringen hvilken rolle drosjenzeringen skal ha som en del av det nasjonale kollektivtilbudet»,
«[flremme tiltak sammen med naeringen og fagbevegelsen for & bekjempe sosial dumping og styrke de
serigse aktgrene i drosjenaeringen», «[gljeninnfgre ordningen med fylkeskommunal antallsregulering»,
«[s]@rge for et godt drosjetilbud over hele landet», «[v]iderefgre kontroll- og innrapporteringssystemer
med samme eller tilsvarende funksjonalitet som dagens taksameter for aktgrer i drosjenaeringen» og
«[s]arge for tilknytningsplikt til drosjesentral og generell driveplikt» (Hurdalsplattformen, 2021: 44).

A «stanse frislippet i taxinaeringen» var satt opp som ett av punktene i regjeringens hundredagersplan,
sammen med 3 «starte arbeidet med en handlingsplan mot sosial dumping i transportsektoren». Ifglge
NTB (2022) ble disse punktene bare delvis innfridd innenfor de hundre dagene. Regjeringen startet
arbeidet med en handlingsplan mot sosial dumping i transportsektoren, men la ikke fram noe forslag til
tiltak for a stanse frislippet.

I mai 2022 kunngjorde Samferdselsdepartementet for det f@rste at det var nedsatt et utvalg som skal
vurdere tiltak for a regulere drosjenaeringen pa lang sikt.33 Utvalget, ledet av Hans Petter Graver, skal
vurdere tiltak som gjeninnfgring av behovsprgving av lgyver, driveplikt og sentraltilknytningsplikt. |
mandatet framheves det at utvalget skal finne tiltak som sikre et godt drosjetilbud i hele landet, og
utarbeidet forslag til en helhetlig giennomgang av drosjemarkedsreguleringen. Utvalget skal spesielt se
pa mulige tiltak i lys av E@S-avtalen og ESAs grunngitte uttalelse fra 2017. Utvalget skal videre ogsa gjgre
vurderinger knyttet til hvilke krav som skal stilles til aktgrene i naeringen og taksameter- og betalings-
systemer (Samferdselsdepartementet, 2022c).

| samme pressemelding kunngjorde Samferdselsdepartementet for det andre en hgring av tiltak som
kan implementeres uavhengig av utvalgets arbeid. Dette er tiltak som ikke er avhengig av lovendring,
men som kan gjgres ad forskrift. De inkluderte gkte krav til Igyvehavere, som i de foreslatte tiltakene
matte ha sikret fagkompetanse og garanti for tilfredsstillende gkonomisk evne, samt krav til utrustning
av drosjebilene, deriblant registrering i kjgretgysregisteret, at taksameter er installert og at bilen er
utrustet med taklampe (Samferdselsdepartementet, 2022c).

1. oktober 2022 offentliggjorde regjeringen Handlingsplan mot sosial dumping og arbeidslivskriminalitet
(Departementene, 2022), der transportsektoren, sammen med bygg og anlegg, renhold og fiskeri, trek-
kes fram som en bransje med spesielt store utfordringer knyttet til Ignns- og arbeidsvilkar og arbeidslivs-
kriminalitet. Samferdselsdepartementet la tre uker senere fram en egen handlingsplan mot sosial dump-
ing i transportsektoren, sammen med Arbeids- og inkluderingsdepartementet (Samferdselsdeparte-
mentet, 2022b). | handlingsplanen skriver departementet at prosessen for a «bekjempe sosial dumping
og styrke de serigse aktgrene i drosjenaeringen» gar via to kanaler, det offentlige utvalget som foretar
en helhetlig vurdering av drosjemarkedsreguleringen (deriblant antallsbegrensning av Igyver og sentral-
tilknytningsplikt) og de mer kortsiktige regelverksendringer som ble sendt pa hgring i mai 2022
(Samferdselsdepartementet, 2022b: 13).

Av 39 tiltak Samferdselsdepartementet trekker fram for a hindre sosial dumping i transportsektoren, er
fire rettet spesifikt mot drosjenaeringen:

e tiltak nummer 18, 3 innfgre krav om fagkompetanse og Igyvegaranti for drosjelgyvehavere, og
krav om dokumentasjon for godkjent taksameter og riktig registrering i kjgretgyregisteret;

e tiltak nummer 19, vurdere flere tiltak pa drosjeomradet i lys av de kommende konklusjonene fra
utvalget;

33 Jgrgen Aarhaug, medforfatter av denne rapporten, sitter i utvalget.
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e tiltak nummer 36, vurdere a innfgre en ny ordning med 3 tillate at kjgreseddelkandidater sgker
om kjgreseddel fgr de har bestatt drosjesjafgreksamen;

e tiltak nummer 38, gjeninnfgre krav om fagkompetanse for drosjelgyvehavere (Samferdsels-
departementet, 2022b, 51-52).

To av disse tiltakene kan innfgres direkte, mens to av dem ma vurderes av det sakalte drosjeutvalget.

| budsjettforliket mellom regjeringen og SV for statsbudsjettet 2023 vedtatt 29. november 2022, star
felgende: «Stortinget ber regjeringen komme med ngdvendige lov- og forskriftsendringer for a gjeninn-
fare plikten til & vaere tilknyttet en drosjesentral og driveplikt og antallsbegrensning i drosjenaeringen i
Igpet av 2023.» (SV, 2022; se ogsa Stortinget.no, u.d.).

1. desember 2022 publiserte Samferdselsdepartementet en pressemelding med endringer i kravene til
drosjenaeringen — implementeringen av tiltakene som ble sendt pa hgring i mai. Disse tradte i kraft fra 1.
januar 2023 (Samferdselsdepartementet, 2022a, 2023; se ogsa kapittel 3.2). Tiltakene ble iverksatt
gjennom endringer i yrkestransportforskriften og innebaerer for det fgrste at Igyvehavere ma stille med
garanti fra bank eller forsikringsselskap. For det fgrste Igyvet ma Igyvehaver vise til garantierklaering
tilsvarende 5000 euro. For hvert ekstra lgyve er garantisummen satt til 2500 euro. For det andre skal alle
drosjer ha taklykt. For det tredje innfgres det et krav om at kjgretgy som skal brukes til drosjetransport
ma vaere registrert i Kjgretgyregisteret og har installert et taksameter som tilfredsstiller kravene som er
satt opp i Forskrift om krav til taksametre. For det fjerde gis Igyvemyndigheten, fylkeskommune, hjem-
mel til 3 gi dispensasjon fra kravet om at drosjeturer loggfgres og i seerskilte tilfeller unntak fra den gvre
grensen for miljgskadelig utslipp for drosje. For det femte gkes gebyret for utstedelse av drosjelgyvet fra
3 400 til 3 700 kroner.

Blant forslagene Samferdselsdepartementet sendte pa hgring i mai 2022, var krav om fagkompetanse
for Igyvehavere. | den tidligere regulering ble det kun stilt fagkompetansekrav til for a fa kjgreseddel,
ikke lgyve, og departementet gnsket i utgangspunktet a innfgre krav om fagkompetanse for Igyvehavere
sammen med de andre tiltakene, men en slik endring krevde lovendring (Samferdselsdepartementet,
2022a). Denne ble vedtatt i februar 2023, gjennom en justering av yrkestransportlovens § 9, og inne-
beerer at det igjen stilles krav til fagkompetanse for & kunne tildeles drosjelgyve (Samferdselsdeparte-
mentet, 2023).

Dette er justeringer i den kvalitative reguleringen av drosjenaringen som gker adgangsbarrierene for
Igyvehavere. Dette kan komme til 8 begrense veksten i antall Igyver i tiden framover. Det er imidlertid
uklart hvor stor betydning det vil ha for drosjemarkedene, da det per i dag ser ut til at mange lgyvehav-
ere allerede har tatt ut en del flere Igyver enn det de har biler pa. Ytterligere vekst i antall Igyver kan
ogsa bli begrenset av andre faktorer i tiden framover, deriblant de generelt usikre gkonomiske utsikt-
ene. Krav om registrering av drosjebilen i Kjgretgysregisteret og installasjon av taksameter kan bidra til 3
hindre «svart» kjgring og bruk av biler som ikke er registret som drosjebiler, men det er uklart hvor stort
fenomen dette er i dagens norske drosjemarked og hva tiltakene vil bety i praksis.

6.7 Oppsummering

| dette kapittelet har vi sett pa hvordan sentrale aktgrer i reguleringen og organiseringen av drosje-
naeringen forstar og ser pa endringene i markedet de siste arene.

Vi sa fgrst pa partssamarbeidet i naeringen. Tariffavtalene regulerer relativt fa aspekter ved de ansatte
sjgfarerens arbeidsforhold og stipulerer i utgangspunktet kun provisjonslgnn. Pa grunn av naeringens
fragmenterte struktur, med mange sma arbeidsgivere (drosjeeiere), og lav organisasjonsgrad blant
ansatte sjafgrer, har det vaert vanskelig a etablere et utbredt lokalt partssamarbeid. | tarifforhandling-
ene har partene de siste tidrene stort sett blitt enige uten stgrre konflikter. Naeringen preges imidlertid
ifelge vare informanter likevel av svaert lange arbeidsdager og relativt lave Ignninger.
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Ifglge representantene for partene har naeringen de siste arene veert preget av flere store skift, med
koronapandemien, omreguleringen og framveksten av digitale formidlingsplattformer. Situasjonen er
relativt uoversiktlig, og det er vanskelig a avgjgre hvilke konsekvenser de ulike prosessene har hatt.
Representantene for partene var generelt skeptiske til omreguleringen, spesielt opphevingen av
antallsbegrensning av Igyver, men vektla at det ogsa var store utfordringer i naeringen under den
tidligere reguleringen.

Drosjeplattformene som etablerte seg i det norske markedet i Igpet av 2020 og 2021 argumenterte for
at behovsprgvingen og sentraltilknytningsplikten under den tidligere reguleringen gjorde at de valgte a
ikke ga inn for omreguleringen. Krav til Ipyvehavere, sjafgrer og biler utgjgr ifglge plattformene ikke et
absolutt hinder for deres forretningsmodell. Ifglge plattformene bidrar de til et mer effektivt marked. De
framhevet videre at det er mye konkurranse i markedet og at kampanjene og bonusordningene de har
tilbudt for a tiltrekke seg sjafgrer etter hvert vil stabilisere seg pa et noe lavere niva enn det som preget
oppstartsfasen. Framveksten av digitale formidlingsplattformer i Norge har ogsa reist spgrsmal knyttet
til sjafgrers ansettelsesform og arbeidsgiveransvar i drosjenaeringen.

Fra politisk hold har Ap-Sp-regjeringen flere ganger, for eksempel i regjeringsplattformen, framhevet at
den gnsker a blant annet «stoppe frislippet i drosjenaeringen», bekjempe sosial dumping i drosjenaer-
ingen og a gjeninnfgre antallsbegrensning av Igyver. Noen kvalitative reguleringer ble innfgrt 1. januar
2023. En stgrre gjennomgang av drosjemarkedsreguleringen er ventet etter at et offentlig utvalg
kommer med sin rapport om status i naeringen og vurdering av tiltak.

Regjeringen har vist en politisk vilje til 3 gjeninnfgre deler av den reguleringen som gjaldt i tiden fgr
forrige regjerings omregulering i 2020 og ogsa ytret et gnske om a sikre gode Ignns- og arbeidsvilkar og
hindre sosial dumping i drosjenaeringen, sa vel som transportsektoren mer generelt. Det er ogsa for
tidlig a si noe om hvilke konsekvenser justeringen innfgrt i overgangen 2022 til 2023 i praksis vil ha for
naeringen framover. Selv om endringene fgrer til en noe hgyere adgangsbarriere, noe som kan fgre til en
lavere vekst i antall nye utstedte Igyver, er det ikke gitt at dette vil begrense veksten i biler pa veien i
tiden framover, fordi mange Igyvehavere allerede har tatt ut Igyver som per na ligger i «skuffen», men
som kan aktiveres og knyttes til nye biler. Utviklingen pa tilbudssiden av markedet vil ogsa veaere knyttet
til den mer overordnede gkonomiske utviklingen, og dermed vanskelig a predikere. Det er ogsa for tidlig
a si noe om hvilke konsekvenser de innfgrte justeringene i drosjemarkedsreguleringen vil ha for Ignns-
og arbeidsvilkarene til de som jobber i naeringen.

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no 71


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Utvikling i drosjemarkedet 2020 til 2023

7 Oppsummerende diskusjon

Bade koronapandemien og omreguleringen har medfgrt store endringer i det norske drosjemarkedet i
perioden 2020-2022. 2022 virker a veere det fgrste normalaret etter pandemien, likevel er ogsa dette
aret var preget av endring, spesielt knyttet til vekst i antall Igyver og framveksten av digitale formidlings-
plattformer i flere norske byer.

Perioden vi har undersgkt i denne rapporten er kjennetegnet av stor usikkerhet. Denne usikkerheten
preger aktgrene i naeringen. Bade i intervjuer med representanter for partene og i markedsatferd, ser vi
at naeringen ser pa framtidsutsiktene som uforutsigbare. Usikkerheten preger ogsa deler datamaterialet
vi har analysert. | tillegg ble det tidlig i 2023 innfgrt flere nye reguleringer av drosjetransport. Til sam-
men gjgr dette det vanskelig a si noe sikkert om hvor markedet er pa vei og hva som vil skje i tiden
framover. | denne avsluttende diskusjonen vil vi derfor trekke fram noen tendenser var analyse har
tydeliggjort og diskutere hvordan endringene som har funnet sted kan forstas.

Vi diskuterer fgrst hvilke endringer som har funnet sted i drosjetiloudet i Norge. Deretter ser vi pa end-
ringer i markedsstrukturen, fgr vi retter oppmerksomheten mot endringer i omsetning, lgnns- og
arbeidsvilkar etter omreguleringen. Til sist diskuterer vi den politiske og institusjonelle reguleringen av
drosjenaringen.

7.1 Endringer i drosjetilbudet

| etterkant av omreguleringen i 2020 ble det etablert et stort antall nye drosjevirksomheter, og det ble
tatt ut et stort antall nye Igyver. Dette skiller perioden etter omreguleringen tydelig fra tiaret fgr (2010—
2019), der vi sa en svak men gradvis nedgang i antall drosjevirksomheter. Per april 2023 er det nasjonalt
utstedt over 18 000 drosjelgyver, mot rett under 8 000 da den nye reguleringen ble innfgrt i november
2020. Antall utstedte Igyver har altsa gkt med over 100 prosent.

Det er imidlertid ikke alle disse Igyvene som er aktive. Vi ser at veksten i antall |Igyver etter omreguler-
ingen er st@grre enn veksten i antall kjgret@y registrert som drosjer. Dette antyder at mange aktgrer har
tatt ut Igyver som ikke er i bruk. Dette kan skyldes at Ipyvehavere og drosjevirksomheter forventer at
det vil bli innfgrt nye reguleringer som kan gjgre det a tildeles drosjelgyve vanskeligere, og derfor gnsker
a sikre seg lgyver i pavente av en innstramming. Det kan ogsa skyldes at aktgrer i naeringen pa grunn av
usikre gkonomiske utsikter ser an utviklingen i markedet og gkonomien fgr de eventuelt velger a inves-
tere i en bil a koble til Igyvet.

Veksten i antall Igyver, drosjevirksomheter og kjgretgy registrert som drosje har vaert stgrst i de stgrste
kommunene i landet. | sentralitetsklasse 1 har kjgretgy registrert som drosje gkt med over 50 prosent. |
sentralitetsklasse 2 og 3 har veksten ogsa veert kraftig, men mindre. | sentralitetsklasse 4, 5 og 6 ar det
ogsa veert en vekst etter omreguleringen. | prosent har veksten i disse sentralitetsklassene vaert kraftig,
men i absolutte tall mindre dramatisk.

Mens alle sentralitetsklassene sa et fall i antall drosjer per 1 000 innbygger i perioden 2010-2019, ser vi
en vekst etter omreguleringen i alle sentralitetsklassene unntatt sentralitetsklasse 6 etter omreguler-
ingen. Veksten i drosjer per 1 000 innbygger var absolutt stgrst i sentralitetsklasse 1.

Det er imidlertid vanskelig 3@ konkludere med om hvorvidt drosjetilbudet i mindre sentrale strgk og
kommuner har blitt bedre eller darligere etter omreguleringen. Ifglge Geir Inge Lien i Senterpartiet har
opphevingen av driftsplikten i 2020 fgrt til at det er blitt vanskelig a fa tak i drosje i mindre sentraler
deler av landet pa natta (Dagbladet, 2023). Vi har ikke tilstrekkelig data til & si noe om konsekvensene av
opphevingen av driftsplikten for drosjetilbudet i ulike deler av landet. Oversikten over antall kjgretgy
registrert som drosje fra 2010 til 2022 viser et fall i de minst sentrale kommunene fra 2010 til 2019, men
en viss vekst fra 2019 til 2022. Disse tallene sier imidlertid ingenting om hvordan Igyvehaverne i de ulike
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omradene har tilpasset seg den nye reguleringen. Vi kan derfor ikke konkludere pa hvorvidt drosje-
tilbudet i Distrikts-Norge har blitt bedre eller darlige etter omreguleringen.

Nyetableringen i naeringen etter omreguleringen bestar altsa bade i at etablerte Igyvehavere har tatt ut
flere Igyver, tidligere sjafgrer har tatt ut egent Igyve og blitt Isyvehavere, men en konsekvens av
omreguleringen er ogsa at mange nye aktgrer er kommet inn, bade som Igyvehavere og turformidlere.
Hva den samlede effekten av dette er, er for tiden uklart. Tidligere erfaring fra reformer med store
reduksjoner i etableringshindrene, blant annet fra Irland, Sverige og Finland, har vist at det er kommet
et stort antall nye biler pa markedet, men at dette har stabilisert seg etter et par ars tid (Bekken og
Longva, 2003; Kariluoto, 2021). Per mars 2023 ser det ikke ut til at antall nyetableringer har stabilisert
seg i Norge. Med pagaende arbeid med revisjon av regler er det ogsa usikkert om markedet vil stabili-
sere seg, og hvordan det vil se ut. Erfaring fra Danmark, hvor man i likhet med Sverige, Finland og Irland
har fjernet antallsreguleringene, er helt ulike erfaringene fra Sverige, Finland og Irland. | Danmark har
antallsreguleringen i stgrre grad blitt erstattet av regulering langs andre parametre, som i praksis gjgr at
etableringshindrene er like hgye som ved en antallsregulering.

Vi ser ogsa at gjennomsnittsdrosjen i Norge har blitt eldre etter omreguleringen. Gjennomsnittsalderen
pa drosjer var stabil pa om lag 2,5 ar fra 2010 til 2018, men har fra 2019 gkt gradvis til 3,4. Median-
drosjen gikk fra a veere 2 ar fgr omreguleringen til a i 2021 og 2022 veere 3. 1 2019, aret da omreguler-
ingen ble vedtatt av Stortinget, sa vi et fall i nye og bruktimporterte biler. Siden omreguleringen har vi
sett en viss vekst, men 2022 |3 fortsatt under 2018-nivaet. Videre ser vi at andelen mindre og rimeligere
biler pa veien har gkt fram til 2022. Denne forskyvningen i drosjeparken bort fra dyrere og st@rre kjgre-
tay skyldes antakelig ogsa avgiftsendringen i 2018, men til sammen tyder alle disse utviklingstrekkene pa
at aktgrene i naeringen er mer opptatt av a holde utgiftene nede etter omreguleringen og koronapande-
mien, antakelig pa grunn av usikkerhet i markedet.

Vi ser ogsa en endring i drivstofftype i drosjeparken. Andelen dieselbiler har falt, mens andelen hybrid-
biler og elektriske kjgretgy har gkt. Det er faerre elektriske og nye biler i mindre sentrale omrader.
Denne forskyvningen kan tyde pa at naeringen har blitt mer opptatt av & kutte drivstoffkostnader. End-
ringen antyder ogsa at Igyvehavere er sensitive for endrede reguleringer som favoriserer elektriske
kjgretgy, slik som endringen i refusjonsordningen i 2019 og lokale reguleringer for a fremme null-
utslippsbiler i byer og blant andre aktgrer i naeringen.

Ser vi pa utviklingen i tilbudet har det blitt bedre for privatkunder som bestiller drosje i de stgrste
byomradene. Det er blitt flere biler tilgjengelig for forhandsbestilling og prisene pa disse bestillingene
virker i hovedsak & ha gatt ned. Det er vanskelig a ansla utvikling i ventetid og fysisk tilgjengelighet med
de dataene vi har tilgang til, men det er lite som tyder pa at dette har blitt darligere. Det er blitt flere
biler i samme omrade og det er vanlig at samme bil er tilgjengelig gjennom flere ulike typer formidlere.

Samtidig virker utfordringene med drosjer praiet pa gate- og holdeplass 3 ha blitt stgrre. Det er et
betydelig antall drosjer som ikke er tilknyttet noen formidler og som tar til dels sveert hgye priser. Hvor
mange dette dreier seg om er usikkert. Overordnet ser vi imidlertid at betalt pris per kilometer kjgrt
holdt seg stabil fra 2015 til 2020. Etter omreguleringen ser vi en liten gkning i pris per kilometer kjgrt.
Sammenlignet med den generelle prisveksten i gkonomien har imidlertid prisen per kilometer kjgrt med
drosje falt.

7.2 Endringer i markedsstruktur

Nar det kommer til organiseringen av tilbudssiden av drosjemarkedet, har omreguleringen lagt til rette
for flere viktige endringer: For det fgrste har opphevingen av antallsbegrensningen av lgyver senket
inngangbarrierene til naeringen betydelig og lagt til rette for at mange nye tilbydere av drosjetjenester
kan entre markedet.
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For det andre har opphevingen av sentraltilknytningsplikten apnet opp for at drosjeeierne kan drive som
ikke-sentraltilknyttede Igyvehavere, sakalte friakare. Vi har ikke data pa hvor mange som eiere som har
valgt 4 etablere seg som ikke-sentraltilknyttede drosjeeiere etter at sentraltilknytningsplikten ble opp-
hevet. Ifglge representanter blant partene i naeringen er det imidlertid fa drosjeeiere som har gatt fra a
veere tilknyttet de store og etablerte sentralene til 3 operere som «fridkare». Dette antyder at de ikke-
sentraltilknyttede eierne ser ut til a fgrst og fremst komme fra de som etablerte seg i naeringen etter
omreguleringen og delvis ogsa blant eiere (og sjafgrer) som tidligere kjgrte for sentraler i gate- og
holdeplasssegmentet av drosjemarkedet.

For det tredje har det vokst fram digitale bestillingsplattformer, slik som Bolt, Uber og Yango, i de
stgrste norske byene. Plattformene har i noen byer, spesielt Oslo-omradet, antakelig oppnadd betyde-
lige markedsandeler, i delmarkedet for private bestilte turer. Hvor store de er, er det imidlertid vanske-
lig a vurdere med det datamaterialet vi har hatt tilgjengelig.

Plattformene fant for fullt fotfeste i naeringen etter at sentraltilknytningsplikten og Igyvetaket ble opp-
hevet. De tilpasset seg de kvalitative kravene, slik som taksameterplikt og tredjepartsrapportering. Dette
er krav som stilles til drosjeeierne og som i liten grad har lagt begrensninger pa drosjeplattformenes
drift. Framveksten av digitale formidlingsplattformer kan ha bidratt til en forskyvning av markedet bort
fra gate- og holdeplassegmentet og de etablerte bestillingssentralene, til de digitale plattformene.
Denne hypotesen ma imidlertid utforskes grundig med andre data enn de vi har hatt tilgjengelig.

Man kunne ha sett for seg at opphevingen av antallsbegrensing av Igyver ville fgre til at mange som
tidligere jobbet som ansatte sjafgrer for drosjeeiere ville fa eget lgyve og ga over til a selv veere Igyve-
havere. Fra 2019 til 2020 sa vi et stort fall i antallet arbeidsforhold med Ignn i drosjenaeringen, det vil si
et fall i antallet ansatte drosjesjafgrer. Fra 2019 til 2020 falt antallet ansatte drosjesjafgrer fra 8 250 til
6 531. Dette antyder at mange ansatte sjafgrer forlot naeringen i Igpet av den fgrste fasen av korona-
pandemien. Vi sa i praksis ingen vekst fra 2020 til 2021. Fra 2021 til 2022 gikk antall ansettelsesforhold i
naeringen noe opp, fra 6 500 til 6 800.

En annen hypotese er at opphevingen av antallsbegrensningen av Igyver fgrte til at mange av de som
tidligere jobbet som ansatte sjafgrer for andre Igyvehavere etter 2020 fikk eget Igyve og selv ble drosje-
eiere. Vi har ikke data pa hva som skjedde med de ansatte drosjesjafgrene som forsvant under korona-
pandemien.

Vi ser er en vekst i antallet foretak i drosjenaeringen uten sysselsatte fra 2020, noe som illustrerer at
mange ansatte sjafgrer forsvant. Denne trenden fortsetter i 2021. Fra 2022 ser vi imidlertid en betydelig
gkning i antall foretak i drosjenaeringen, samtidig som andelen foretak uten sysselsatte fortsetter a gke.
| 2022 hadde 69 prosent av foretakene i naeringen ingen sysselsatte. Dette antyder at vi ser en forskyv-
ning i markedsstrukturen etter omreguleringen og koronapandemien, bort fra drosjeforetak med
ansatte sjafgrer, til en mye stgrre andel uten ansatte sjafgrer.

Som nevnt vokste antall virksomheter i naeringen vokser fra 2021 til 2022. Vi ser imidlertid ogsa at en
betydelig andel, om lag en fjerdedel, av foretakene som har registrert drosjelgyver er registrert i en
annen naeringskode enn drosjenaeringen. Dette gjgr det noe vanskeligere a fa klarhet i hvordan struk-
turen i naeringen har utviklet seg. Det vi likevel ser tyder samtidig pa at det har veert en klart vekst i
drosjeeiere uten ansatte sjafgrer etter omreguleringen. Det kan altsa se ut som mye av nyetableringen i
naeringen har vaert drosjeeiere uten ansatte sjafgrer, og flater med mange biler.

7.3 Omsetning, Iénn og arbeidsvilkar

Drosjenzeringen fikk en betydelig gkonomisk nedsving pa grunn av koronapandemien. |1 2020 sa vi at
omsetningen i naeringen — bade generelt og for Igyvehavere med enkeltpersonforetak — falt betydelig
sammenlignet med 2019. Vi har ikke data pa omsetning i ulike sentralitetsklasser og markedssegmenter,
og det er derfor vanskelig a si noe om hvilke deler av naeringen som ble hardest rammet.
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| 2021 sa vi at omsetningen tok seg noe opp sammenlignet med 2020, igjen bade i statistikken for naer-
ingen generelt og lgyvehavere med enkeltpersonforetak. Dette antyder at de negative konsekvensene
av koronapandemien for aktiviteten i drosjemarkedet avtok i Igpet av 2021. Samtidig var 2021 lagt ifra
et normalar for naeringen. Omsetningen 13 fremdeles betydelig under 2019-nivaet. Vi har ikke omset-
ningstall for 2022, men man kan anta at koronaeffekten pa markedet avtok og omsetningen tok seg opp.

Samtidig antyder kvalitative intervjuer med aktgrer i neeringen pa den ene siden at 2021 og 2022 var
utfordrende ar for mange Igyvehavere. Pa den andre siden har omreguleringen gitt nye aktgrer tilgang
til markedet og framveksten av drosjeplattformer etablert et nytt delmarkedet og utvidet kundegrunn-
laget for drosjer i de st@rste byene. Det er dermed vanskelig a avgjgre den relative betydningen av de
mange endringsprosessene som har preget naeringen for omsetningen.

Ifglge SSBs lgnnsstatistikk gkte manedslgnnen til ansatte drosjesjafgrer gradvis i arene fram til 2019. Det
aret var gjennomsnittslgnnen for en ansatt drosjesjafgr om lag 34 000 kroner og medianlgnnen 32 000
kroner34. SSBs Ignnsstatistikk omregner lgnnen til heltidsekvivalenter, det vil si Ilgnnen en ansatt ville
hatt hvis vedkommende hadde jobbet fulltid. Fordi mange ansatte drosjesjafgrer jobber mer enn fulltid
(ofte 60-timersuker) og mer enn deres kontraktsfestede stillingsprosent, kan man anta at SSBs Ignns-
statistikk overestimerer Ignnen. Hvor mye er vanskelig a8 beregne. For ansatte drosjesjafgrer var det svak
Isnnsvekst og reallpnnsnedgang fra 2015 til 2019.

Fra 2019 til 2020 viser statistikken et fall i ansatte drosjesjafgrers Ignn. Fallet er ikke veldig stort og
prosentvis lavere enn omsetningsfallet i naeringen samme ar. | denne perioden sa vi ogsa et relativt
kraftig fall i antall ansatte drosjesjafgrer i naeringen, noe som antyder at koronapandemien heller
medfg@rte at ansatte sjafgrer forlot naeringen enn at de gikk ned i Ignn. Man kan dermed se for seg at
fallet i etterspgrsel under pandemien ble mindre dramatisk for de som ble igjen i naeringen.

Fra 2020 til 2021 og 2022 ser vi at Ignnen til ansatte drosjesjafgrer vokste, og vokste til over 2019-
nivaet. Dette skiller Ignnstallene fra omsetningstallene i naeringen, som i 2021 fremdeles |3 betydelig
under 2019-nivaet. Lgnnsveksten var svakere men fortsatte fra 2021 til 2022.

Veksten i Ignnen til ansatte drosjesjafgrer kan forklares av flere faktorer. Vi har sett at drosjeprisene
gkte noe i tiden etter omreguleringen, noe som kan veere en del av forklaringen. Lgnnsveksten kan ogsa
skyldes at provisjonssatsene eierne betaler sjafgrene har gatt opp. Kvalitative intervjuer tyder pa at det
har blitt vanligere a betale ansatte sjafgrer en hgyere provisjonssats de siste arene, i takt med at det har
blitt vanskeligere for eiere a fa tak i sjafgrer villige til a kjgre for dem. Lgnnsveksten kan ogsa skyldes at
flere sjafgrer har mer fleksibilitet knyttet til nar de kan kjgre etter omreguleringen, hvilket har lagt til
rette for at de bade kan kjgre lengre og mer lukrative skift.

Ved a se pa Ignnsutviklingen i ulike sentralitetsklasser, finner vi at de mindre sentrale delene av landet
antakelig i mindre grad ble pavirket av koronapandemien. | alle sentralitetsklassene med unntak av 5 og
6 sa vi at Ignnen falt fra 2019 til 2020. | sentralitetsklasse 5 og 6 fant vi imidlertid henholdsvis Ignnsvekst
og stabilitet i denne perioden.

Fra 2021 til 2022 skiller sentralitetsklasse 1 (Oslo-omradet) seg fra resten av naeringen. | naeringen som
helhet og de andre sentralitetsklassene var det en svak Ignnsvekst fra 2021 til 2022, mens Ignnen falt i
sentralitetsklasse 1. Fallet kan antyde at omreguleringen fgrte til at markedet i sentralitetsklasse 1 ble
mettet i lppet av 2022, ettersom omreguleringen fgrte til flere biler pa veien, uten at etterspgrselen
ngdvendigvis gkte tilsvarende. Lgnnsfallet kan ogsa skyldes at Ignnen for ansatte drosjesjafgrer i Oslo-
omradet i 2021 delvis ble holdt oppe av bonusordningene og rekrutteringskampanjene drosjeplattform-
ene benyttet seg av, og at den mer begrensede bruken av disse i 2022 fgrte til et Ignnsfall.

34 Ansatte drosjesjafgrer hadde ikke reallgnnsvekst i perioden fram til omreguleringen.
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Til tross for antakelsen om at SSBs Ignnsstatistikk overestimerer drosjesjafgrenes Ignn og at sjafgrene
ofte jobber svaert lange dager, finner vi at ansatte sjgfarer generelt tjener mindre enn mange andre
yrker i transportsektoren. Lgnnsveksten til ansatte drosjesjafgrer har bade i perioden 2015-2022 og
2019-2022 ligget om lag pa snittet i yrkene vi undersgker, men endringene fra ar til ar har imidlertid
veert betydelig mer volatil.

Selv om vi finner en gkning i manedslgnnen til ansatte drosjesjafgrer i perioden etter omreguleringen,
bgr ikke dette tolkes som at det er gode tider i drosjenaeringen. Omsetningstallene tyder pa at aktivi-
tetsnivaet i 2021 fremdeles var betydelig lavere enn i 2019 og representantene for partene vi har inter-
vjuet beskrev krevende tider og mye usikkerhet. Det er ogsa behov for mer data og flere analyser for a
kunne si mer om hvordan ulike markedssegmenter har blitt pavirket av endringene og hvordan drosje-
eiere har tilpasset seg de nye markedsbetingelsene. Spesielt viktig vil det veere a undersgke hvordan de
ikke-sentraltilknyttede Igyvehaverne sin arbeidsdag ser ut.

Det er ogsa behov for enda grundigere analyser av hvilken effekt drosjeplattformene har hatt pa
markedene de har etablert seg i. Framveksten av drosjeplattformer i de stgrste norske byene har pa den
ene siden utvidet kundegrunnlaget for enkelte eiere og sjafgrer. Samtidig er det spesifikke arbeidsmiljg-
utfordringer knyttet til drosjeplattformene. Plattformene utgver det som ofte omtales som en «algorit-
misk styring» over sjafgrene, ved a automatisk fordele turer, justerer priser og evaluere sjafgrene basert
pa deres atferd og kundenes vurdering av dem. Denne typen kontroll kan bidra til mer uforutsigbarhet i
en allerede uforutsigbar naering.

7.4 Politisk og institusjonell regulering av drosjenaringen

Det var mange ulike prosesser som sammen ledet fram til at nye drosjemarkedsreguleringer ble innfgrt i
Norge i 2020: Ubers forsgk pa a etablere seg i 2014 og tilbaketrekkingen av Uber Pop i 2017; ESAs
grunngitte uttalelse om at antallsbegrensningen av lgyver var i strid med E@S-avtalen; en misngye med
priser, tilbud og konkurranse blant kunder og innflytelsesrike institusjoner; samt Solberg-regjeringens
politiske vilje til og enske om a legge til rette for nye typer tjenester og mer konkurranse (Oppegaard
mfl., 2020).

Drosjemarkedsreguleringen ble politisert i stortingsvalget i 2021 og Ap-Sp-regjeringen ytret et gnske om
a «stanse frislippet i taxinaeringen» og «reversere» flere av elementene i den forrige regjeringens
omregulering. Som ledd i denne prosessen ble det tidlig i 2023 innfgrt nye og noe strengere krav til
Igyvehavere. Dette er kvalitative reguleringer som gker etableringsbarrierene til naeringen. Konsekvens-
ene av disse justeringene er, som nevnt, vanskelige a forutse.

Den kvantitative reguleringen av markedet, antallsbegrensningen av Igyver, er vanskeligere a gjennom-
fore fordi den innebaerer en vurdering av handlingsrommet innenfor E@S-avtalen. Regjeringen nedsatte
derfor et offentlig utvalg som skal ga gjennom helheten i drosjereguleringen.

Regjeringen har ogsa uttrykt et gnske om a bedre Ignns- og arbeidsvilkarene og hindre sosial dumping i
transportsektoren, deriblant i drosjenaeringen. Tiltakene som per i dag er presentert for a na dette malet
handler fgrst og fremst om strengere krav til Igyvehavere. Vi kan stille spgrsmal om markedsregulering
alene er et tilstrekkelig virkemiddel for a bedre Ignns- og arbeidsvilkarene i naeringen.

Lonns- og arbeidsvilkarene i naringen er pa den ene siden avhengig av markedsreguleringen, men pa
den andre siden ogsa regulert gjennom tariffavtalen mellom Norges Taxiforbund som representant for
arbeidsgiversiden og Fellesforbundet og Yrkestrafikkforbundet som representant for arbeidstakersiden.
Avtalen regulerer imidlertid fa aspekter ved ansettelsesforholdet og stipulerer primeaert en
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provisjonssats.3% Partssamarbeidet i naeringen er imidlertid relativt begrenset. Den fragmenterte
naeringsstrukturen, med mange sma arbeidsgivere, gjgr det vanskelig for arbeidstakersiden a etablere
en klubbstruktur og det er ogsa sveert utfordrende for fagforbundene a rekruttere medlemmer blant
ansatte drosjesjafgrer. Det partene blir enige om i forhandlingene har derfor ofte fa praktiske konse-
kvenser for drosjeeiere og ansatte sjafgrer.

VI finner at bade arbeidsgiversiden og arbeidstakersiden er kritiske til omreguleringen av naeringen i
2020. Selv om det er interessemotsetninger mellom partene, gnsker begge a gjgre «kaka», markedet, sa
stort og lukrativt som mulig. Dette er i utgangspunktet ikke noe seeregent for drosjenzeringen, men man
kan tenke seg at interessemotsetningene mellom partene begrenses noe, pa grunn av provisjonslgnnen,
som gj@r at ansatte sjafgrer mer direkte pavirkes av svingninger i markedet.

Plattformselskapene som opererer i den norske drosjenaeringen i dag, argumenterer pa sin side for at
det var et behov for deres tjenester og at naeringen under den tidligere reguleringen ikke fungerte
optimalt. De er bekymret for den politiseringen av drosjemarkedet de mener har vokst fram det siste
aret, og framhever at sjafgrene som finner turer via deres plattformer liker fleksibiliteten de tilbyr og
tjener gode penger.

Fagforbundene og arbeidsgiverorganisasjonene er enige om at det har blitt vanskeligere a drive i naer-
ingen de siste arene, ogsa i perioden fgr koronapandemien og omreguleringen. De mener imidlertid at
situasjonen har blitt enda vanskeligere og naeringen mer uoversiktlig etter omreguleringen i 2020. Vare
informanter blant partene, som representerer den etablerte delen av naeringen, var ogsa kritiske til
framvekten av «fridkare» og sakalte deltidsbiler.

Selv om representantene for arbeidstaker- og arbeidsgiversiden var usikre pa om en stgrre endring i
drosjemarkedsreguleringen faktisk var realistisk, gnsket de seg i utgangspunktet en gjeninnfgring av
mange av reguleringene som gjaldt fram til 2020. | Hurdalsplattformen og andre politiske dokumenter
fra regjeringen, ser vi ogsa et gnske om a returnere til det reguleringsregimet som preget nzeringen for
omreguleringen i 2020, med tilknytningsplikt for Igyvehavere, antallsbegrensning pa drosjelgyver og
kvalitative krav aktgrene ma oppfylle. Hvilke tiltak regjeringen vil innfgre vil avhenge av hvilke anbefal-
inger det sakalte drosjeutvalget kommer med nar deres utredning kommer hgsten 2023.

Det er imidlertid viktig @ papeke, som vi ogsa sa representantene for partene understreke, at det var
mange utfordringer knyttet til Ianns- og arbeidsvilkar i neeringen ogsa f@ér omreguleringen (Oppegaard,
2020a; Aarhaug mfl., 2020).

35 partene har de siste arene diskutert muligheten for innfgring av bade AFP og minstelgnn, uten at konkrete
vedtak enna er tatt.
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8 Konklusjon

Situasjonen vinteren 2022-2023 vitner om at drosjemarkedet fortsatt er i en overgangsfase. Naeringen
har ikke nadd en ny stabil situasjon etter omregulering og pandemi. Samtidig, har naeringen fatt betyde-
lig politisk oppmerksomhet. Det er bade innfgrt og signalisert en rekke tiltak som har til hensikt a enten
adressere konkrete utfordringer med reguleringen som ble innfgrt i 2020, eller a «reversere» vedtaket.

Vi har sett at naeringen ble hardt rammet av koronapandemien. Det var et kraftig fall i omsetning fra
2019 til 2020. Fra 2021 opplevde naeringen en viss gkning i omsetning, men tallene 1a fremdeles godt
under 2019-niva.

Med oppheving av koronarestriksjoner og gkt aktivitetsniva i gkonomien i 2022 kan man forvente at en
fortsatt gkning i omsetningen. Samtidig er naeringen preget av stor usikkerhet, bade pa grunn av den
overordnede situasjonen i gkonomien og pa grunn av de mange endringsprosessene som er i spill.

Endringen i drosjemarkedene har skjedd ulikt i ulike deler av landet og pa tvers av delmarkeder. De
stgrste endringene har skjedd i Oslo-omradet og i de andre st@rre byene. | distriktene har det vaert
mindre endringer. De viktigste endringene er at antallet tiloydere har gkt markant. Disse virker i hoved-
sak a veere innrettet mot ulike markedssegmenter innenfor privatmarkedet for drosjetjenester. 1) Turer
bestilt via app, hvor det har kommet flere nye formidlere til, og mange selskap, bade enkeltpersons-
foretak og flater, tilbyr bade tidligere eksisterende og ny kapasitet. 2) «friaker»-segmentet, hvor de nye
aktgrene er uten eller med begrenset tilknytning til formidlere (bade tidligere eksisterende og nye). Ser
vi pa bilparken, har den blitt betydelige stgrre, nye biler har kommet til, uten at de eksisterende har gatt
ut av drift. De nye bilene er i hovedsak relativt sett billigere nullutslippskjgretgy. | stor grad med en
elektrisk drivlinje.

Tilbud til publikum som bestiller via en formidler, har blitt bedre. Dette er en vurdering ut ifra at antallet
biler tilgjengelig har gkt, samtidig som prisene i mange tilfeller har blitt lavere. Tilbud bestilt pa gata har
blitt mer usikkert. Tilgjengeligheten for a bestille biler pa gata er i hovedsak bedre, men det var ikke noe
problem i fgrsituasjonen heller. Gjennomsnittlig alder pa kjgretgyene gker og det er flere biler i lavere
prissegment enn tidligere.

Arbeidsvilkarene i neeringen var utfordrende fgr omregulering og pandemi, og er fortsatt utfordrende,
kanskje i enda stgrre grad enn tidligere. Imidlertid er dette vanskelig 3 tallfeste. Indikatorene treffer ikke
godt nok. Lennsnivaet har endret seg mindre enn omsetningen per enkeltpersonforetak og per bil, men
vi har ikke sikker informasjon om antall timer hver enkelt ansatt eller Igyvehaver legger inn. Intervjuer
peker i retning av at dette har gkt.

Flere av tiltakene som har blitt iverksatt i perioden fra 2021, for a adressere noen av de uheldige, util-
siktede eller ikke lenger gnskede effektene av reformen, forentes a adressere noen av disse uheldige
effektene. Dette gjelder saerlig forhold knyttet til manglende kompetanse hos lgyvehavere i «fridker»-
segmentet som kan ha veert en viktig kilde til blant annet feilregistrering av kjgretgy og en rekke andre
mangelfulle forhold, som er observert. Dette forventes adressert av strengere krav til formell kompe-
tanse og signalisert krav om sentraltilknytning. Samtidig er det for tidlig & si hva utfallet av en samlet
tiltakspakke, som enna ikke er ferdig utformet, vil bli.
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