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Drosjemarkedene i Norge har vert i en vedvarende omstillingsprosess over lengre tid. Disse endringen er
imidlertid sma, sammentignet med endringene i rammeverket som finner sted 1. november 2020. 1
rapporten fokuserer vi pa ntviklingen i perioden 2010 til 2020. Dette har vert en periode med stor
usikkerhet i markedet. Storst usikkerhet har det vart i shitten av perioden. Arets pandemi har ytterligere
bidratt til a oke usikkerheten. Aktorene som i storst grad har fokusert pa det private enkeltreisemarkedet
har vert hardest rammet. Disse forventes ogsi d veere de som opplever storst endring i forbindelse med
onireguleringen.

Denne rapporten er forste rapport i et prosjekt som skal kartlegge konsekvensene av
omreguleringen av det norske drosjemarkedet som trer i kraft 1. november 2020.
Omreguleringen bestar av tre hovedmomenter:

1)  Oppheving av antallsreguleringen og behovsprevingen av drosjeloyver (som
hovedregel)

2) Flytting av kompetansekrav fra loyvehaver til sjafor
3) Fjerning av kravet om sentraltilknytning og driveplikt

Milet med denne rapporten er 4 beskrive situasjonen i drosjenzringen for
omreguleringene, for 4 etablere et utgangspunkt som situasjonen etter omreguleringen kan
sammenlignes med. I denne rapporten studerer vi utviklingen i drosjemarkedene fram mot
omreguleringen, med fokus pad perioden 2010 til 2020. For denne perioden beskriver vi
utvikling i kjoretoyparken, drosjeselskap og priser. Videre beskriver vi hva som
kjennetegner lonns- og arbeidsvilkarene i drosjenzringen. Deretter ser vi nermere pa
enkelte utvalgte steder, for 4 gi en dypere forstaelse av hva omreguleringen vil ha 4 si i
forskjellige deler av landet. Vi undersoker ogsa hvilke konsekvenser Covid-19-pandemien
har hatt for drosjenaringen og diskuterer noen mulige utfall av omreguleringen.

Rapporten er basert pa flere ulike empiriske kilder og bade kvalitative og kvantitative
metoder. For 4 beskrive den historiske konteksten har vi benyttet oss av dokumentstudier.
Dokumentene som er benyttet er i hovedsak historisk, sosiologisk, skonomisk og juridisk
forskningslitteratur. Den teoretiske konteksten for rapporten er utarbeidet gjennom en
oppsummering og tolkning av utredninger gjennomfert i Norge med drosjer eller nzert
tilstotende temaer i perioden 2000 til 2020, samt et overblikk over den internasjonale
forskningslitteraturen pa feltet.

For a beskrive utviklingen i drosjemarkedet i perioden 2010-2019 har vi basert oss pa
registerstatistikk fra Opplysningsradet for veitrafikk (OFV), med bestand og
nyregistreringer av drosjer, og Virksomhets- og foretaksregistret (VoF), med en oversikt
over selskap og sysselsatte med drosjetransport som virksomhetsformal.

Vi har intervijuet til sammen ti loyvehavere og atte ansatte sjaforer fra ulike deler av landet.
Pa grunn av Covid-19-pandemien ble de fleste av disse intervjuene foretatt over telefon.
Pandemien gjorde ogsa at deler av datainnsamlingen foregatt i en periode som ikke
reflekterer «normaltilstanden» 1 drosjenaringen. Vi har derfor ogsa benyttet datamateriale
fra et tidligere utfort forskningsprosjekt. Vi har intervjuet representanter for
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arbeidsmarkedspartene i drosjenzringen og representanter for sentraler og andre sider av
naringen 1 Oslo, Innlandet, Vestfold, Agder, Bergen og Troms.

Overordnede utviklingstrekk

Drosjenaringen i Norge kan spores tilbake til middelalderen og skyssvesenet. I perioden fra
1950 til 2019 har det veert flere kortere perioder med vekst 1 antall drosjeloyver etterfulgt av
lengre perioder med et gradvis fall. Den siste vekstbolgen startet i 1998 og kan knyttes til
omreguleringene 1 den perioden, med en nedgang i antall loyver siden 2009.

Pa tilbudssiden bestar drosjenaringen av tre aktorer — drosjeeiere eller loyvehavere, ansatte
sjaforer og drosjesentralene — med drosjeloyvet som den sentrale skonomiske enheten. Det
er 1 utgangspunktet ett loyve per bil og én bil per loyvehaver. Loyvene er personlige og er
gyldige til innehaveren fyller 75 dr. Loyvehaver er organisert som et enkeltpersonforetak og
er personlig okonomisk ansvarlig for virksomheten. Loyvehaver kan velge mellom 4 kjore
selv, eller a supplere med a ha ansatte sjaforer. En ansatt sjafor far stort sett lonn som andel
av omsetningen fra loyvehaver. Det formelle kvalifikasjonskravet til sjaforen, ut over
forerkort, er kjoreseddel og en vandelsattest utstedt av politiet. Det er anledning til 4
inkludere en lokal kjentmansprove ved tildelingen av kjoreseddelen. Enkelte drosjesentraler
praktiserer strengere krav, for eksempel gjennom a kreve avlagt lokal kjentmannsprove,
spriktest og/eller arrangere egne praktiske prover. Fram til 1. november 2020 har det vaert
behovsproving av antall loyver i hver fylkeskommune. I praksis innebzrer det at en endring
1 antallet drosjeloyver kommer til politisk behandling dersom det er apenbart at det er for fa
drosjer i et loyvedistrikt, dersom det blir fremmet forslag om ekning fra de etablerte
aktorene, eller dersom en aktor onsker seg inn 1 markedet. En reduksjon i antall loyver kan
vedtas gjennom politisk behandling, men skjer 1 praksis sjeldent, og primart ved at loyver
som blir levert inn ved naturlig avgang ikke blir delt ut til igjen.

Loyvehaverne er videre organisert i drosjesentraler som er koordinerende aktorer. Fram til
omreguleringen trer i kraft har loyvehavere bade rett og plikt til a vare tilknyttet
drosjesentral. Sentralene fordeler bestilte turer til drosjene og har et system for GPS-
sporing av bilene med lagring av data. Sentralene inngar ogsa kontrakter pa vegne av
loyvehaverne som er tilknyttet sentralene. Sentralene er organisert og eid pa ulike mater.
Mange er organisert som kooperativer (samvirkeforetak), ved at loyvehaverne eier og driver
sentralen i fellesskap. Andre er organisert i et selskap, ved at én eller flere loyvehavere er
hovedaksjonzrer 1 selskapet som driver sentralen. I tillegg finnes det sentraler som er helt
eid av aktorer som ikke selv er knyttet til drosjevirksomhet pa andre méter enn gjennom
sitt eierskap 1 sentralen.
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Utvikling i tilbudet

Det har vert et noenlunde jevnt fall i antall drosjer 1 perioden fra 2010 til 2019. Importen
av nye og brukte drosjer har vart ganske stabil i perioden, med en lav import i 2016 og
betydelig lavere 1 2019. Andelen nye (i motsetning til brukte) importerte drosjer har vart
stigende 1 perioden, og har gatt fra 4 vere 88 prosent til 95 prosent. I likhet med
totalbeholdningen har det har vert en gradvis vridning fra diesel- mot bensinhybrid- og
elektriske biler. Setlig stor var endringen fra 2018 til 2019. Da gikk diesel fra 4 ha en andel
pa 66 prosent til 43 prosent og bensinhybrids andel okte fra 30 prosent til 42 prosent.
Videre, okte dieselhybrid fra ca. 0 prosent til 6 prosent og elektrisitet okte fra 1 prosent til 4
prosent i perioden. Mye av denne sene omleggingen skyldes mangel pa egnede kjoretoy
tidlig i perioden og fravear av insentivordninger tilsvarende de som har vert pa
personbilsiden.

Antall rullestolkompatible drosjer har hatt en nedgang i perioden. Sammenlignet med den
negative utviklingen i det totale antallet drosjer i Norge i perioden, har den prosentvise
reduksjonen i drosjer med rullestolkapasitet vart storre. Beholdningen av drosjer som er
rullestolkompatible har altsa falt raskere i perioden enn hele drosjebeholdningen i Norge.
Ogsa endringen fra 2018 til 2019 var sterkere for rullestolkompatible drosjer enn
totalbeholdningen. Hovedandelen av rullestolkompatible drosjer har gatt fra a vare busser i
2010 til 4 vaere personbiler i 2019. Andel rullestolkompatible drosjer av importerte drosjer
har vart noenlunde stabil i perioden, men vi ser at det skjedde noe ogsa her 1 2019, hvor
andelen falt fra 8,8 prosent til 4,4 prosent.

I analysene grupperte vi drosjene og drosjevirksomhetene etter sentralitet. Vi benyttet SSBs
sentralitetsklassifisering fra 2019, hvor 1 er mest sentral, og 6 er minst sentral. Vi finner en
nedgang i antall drosjer for alle sentralitetsklassene fra 2010 til 2019, og vi finner at
andelene har gatt ned i den mest sentrale klassen og de to minst sentrale klassene. Det kan
altsa tyde pa at det har skjedd en form for sentralisering.

I lopet av perioden har antall drosjevirksomheter per 1000 innbyggere falt for alle
sentralitetsklassene, bade i likhet med funnet over, men ogsa med utviklingen i
totalbeholdningen. I 2010 var det hoyest tetthet av drosjevirksomheter 1 de minst og mest
sentrale kommunene, og lavest i de som ligger i midten. Stor hyttebefolkning og reiseliv i
en del av kommunene med lavest sentralitet kan vaere noe av forklaringen pa den hoye
drosjevirksomhetstettheten her. Fra 2010 til 2019 var det en nedgang i antall drosjer per
innbyggere 1 alle sentralitetsklassene. Tilsvarende utviklingen i totalt antall biler var den
storste nedgangen i den minst sentrale klassen, etterfulgt av den mest sentrale klassen.
Dette er samme monster som i 2010, men med storre forskjell mellom den mest sentrale
klassen og den minst sentrale klassen. Ellers er det en jevnere tetthet for drosjer per
innbygger mellom sentralitetsklassene 1 2019 enn i 2010.

Prisutviklingen i drosjemarkedene viser at pris i drosjemarkedet er en sammensatt storrelse.
Prisen for en drosjetjeneste avhenger av i hvilket markedssegment tjenesten blir kjopt.
Hovedtrekket er imidlertid at prisene, konsumprisjustert, har ligget pafallende stabile fra
2011-2020. Unntaket er for turer fra enkelte sentraler som fokuserer pa gate- og
holdeplassmarkedene hvor prisene har gatt opp.

Lenns- og arbeidsvilkar

Som et arbeidsmarked skiller drosjenzringen seg fra det som ofte beskrives som den
norske arbeidslivsmodellen. Arbeidsmarkeder i Norge er generelt velregulert gjennom
lovverk og tariffavtaler mellom arbeidsgiver- og arbeidstakerorganisasjoner pa virksomhets-
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og bransjeniva, kombinert med en velferdsstat som gir tilgang pa goder og tjenester relativt
uavhengig av arbeidsmarkedstilknytning. Drosjenaringen skiller seg fra normen i norsk
arbeidsliv pa flere punkter: Organisasjonsgraden blant ansatte drosjesjaforer er svart lav,
tariffavtalen regulerer relativt fa aspekter ved arbeidsforholdet, provisjonslonn dominerer,
mange jobber svart lange arbeidsdager og -uker og inntekten er usikker og relativt lav.
Drosjeeiere er selvstendig naringsdrivende og dermed ikke omfattet av arbeidsmiljeloven
og har i utgangspunktet begrenset tilgang til sykepenger og ledighetstrygd, og en
dobbeltrolle som samtidig arbeidsgivere for sjiforene og selv ogsa arbeidere, 1 og med at
mange i tillegg til 4 kjore selv ofte ansetter sjaforer til a jobbe for dem. Naringen
rekrutterer i dag mange med kort oppholdstid i Norge og som har fa andre muligheter i
arbeidsmarkedet.

Blant loyvehaverne og sjaferene vi har intervjuet, finner vi at fleksibiliteten, det sosiale og
variasjonen i arbeidsdag og -oppgaver er de aspektene ved drosjeyrket de verdsetter hoyest,
mens inntekten og arbeidstiden blir trukket fram som egenskapene ved jobben de misliker.

Partssamarbeid

Partssamarbeidet i drosjenzringen bestar av tre parter: Fagforeningene som representerer
de ansatte sjaforene (Fellesforbundet og Yrkestrafikkforbundet),
arbeidsgiverorganisasjonen for loyvehavere (Norges Taxiforbund) og
arbeidsgiverorganisasjonen for drosjesentralene (NHO Transport). Taxioverenskomsten ex
signert mellom Fellesforbundet og Norges Taxiforbundet og mellom
Yrkestrafikkforbundet og Norges Taxiforbund. Avtalen regulerer fa aspekter ved
arbeidsforholdet sammenlignet med de fleste andre tariffavtaler i norsk arbeidsliv, og gir
ikke de ansatte sjaforene garantilonn, men stipulerer at sjaforene skal lonnes med 41,8
prosent av brutto innkjort belop (merverdiavgift ekskludert).

Mens Norges Taxiforbund organiserer en stor andel av drosjeeierne i Norge, er
organisasjonsgraden blant ansatte sjaforer svert lav. Det er flere arsaker til det, blant annet
hoyt gjennomtrekk av sjaforer, en komplisert relasjon til drosjeeiere — som relativt ofte
kjennetegnes av familie- eller vennskapsband og 1 praksis ofte tar form som en slags
mester-svenn-relasjon — og et lite utviklet lokalt partssamarbeid og en tariffavtale som gir fa
fordeler. I tillegg aspirerer ofte sjaforene mot a selv blir drosjeeiere og fa eget loyve, noe
som begrenser deres incentiv til a organisere seg.

Arbeidsdagen

Arbeidsdagene i drosjenaringen er lange, ofte uforutsigbare og preget av mye venting.
Disse egenskapene er et produkt av kjennetegn ved markedet — geografisk og temporal
variasjon 1 ettersporselen — og maten tilbudssiden er organisert, med provisjonsbetalte
ansatte sjaforer og eiere som tar ut inntekt av omsetningen. For 4 na omsetningsmal eller
ha en anstendig manedslonn, er de som jobber 1 drosjeyrket avhengige av a jobbe lenge.
Selv om bade eiere og sjaforer i utgangspunktet har frihet til 4 velge egen arbeidstid, ender
de opp med lange arbeidsdager. Arbeidstid og ventetid varierer imidlertid mellom ulike
sentraler, spesielt ut ifra hvor mye kontraktskjoring og bestillinger de har, mellom ulike
typer biler og hvor i landet man arbeider.
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Lonn og inntekt

Drosjeeiere og ansatte sjaforer har en varierende og usikker inntekt. De tar enten ut inntekt
fra overskuddet pa bilen, 1 tilfellet drosjeciere, eller mottar provisjonslenn, 1 tilfellet ansatte
sjaforer. Basert pa tall fra Statistisk sentralbyra finner vi at gjennomsnittlig manedslenn for
ansatte drosjesjaforer og ansatte pa drosjesentralene var 33 940 kroner 1 2019, med en
median pa 32 960. Drosjecieres inntekt er vanskelig 4 beregne, men den ligger antakelig et
lite stykke over sjaforenes lonn. Videre finner vi at de fleste av vire informanter forteller at
de som drosjeeiere eller loyvehaveren de jobber for folger tariffavtalens provisjonssatser,
og at dette er noe sentralene ofte bestemmer. Dette er sannsynligvis et uttrykk for
skjevheten i utvalget vart. Vi finner ogsa at noen drosjeeiere velger a lonne sine sjaforer
med en hoyere prosentsats for 4 beholde gode sjaforer eller tiltrekke seg arbeidskraft.

Drosjekompetanse

Drosjesjaforkompetansen er sammensatt. For a mestre yrket ma man bade kunne handtere
kjoretoyet og den sosiale relasjonen til en kundegruppe med svart ulike behov. A vare
drosjeeier innebzrer videre ogsa 4 kunne drive en virksomhet. Samtidig har den
teknologiske utviklingen gjort at utferelsen av drosjeyrket i dag er mindre avhengig av 4
vaere lommekjent pa stedet en jobber, kjenne alle ettersporselsbolger og fa tak i turer.
Denne tendensen har bidratt til at drosjeyrket har blitt et av relativt fa der arbeidere med
lav formell kompetanse og begrensede norskkunnskaper kan fa en jobb.

Sentralers oppfatninger av situasjonen fgr omreguleringen og
deres forventninger til effektene av denne

Representantene for drosjesentralene som er med i undersokelsen beskriver en situasjon
der konkurransen om turene har blitt storre ved at det er flere loyver tilgjengelig 1 forhold
til ettersporselen. Situasjonen i Oslo og til dels Bergen sies 4 vare ulik situasjonen 1 resten
av landet, med mange biler tilgjengelig per tur. Utenom Oslo og Bergen er det en del tider
av dognet, serlig knyttet til skolekjoring hvor hele kapasiteten i drosjemarkedet er utnyttet.

Sentralene oppfatter at det a bygge merkevaren blir et minst like viktig konkurranseelement
etter den forestaende omreguleringen av drosjenaringen som det var for
koronapandemien. A bygge merkevare oppfattes ikke lenger 4 bare vaere et element i
konkurransen mellom etablerte sentraler, men ogsa a vare et markedsfortrinn 1 forhold til
eventuelle nye uavhengige sjiforer som vil kunne utfore persontransport i omradet
(fridkare). Som en etablert merkevare kan en storre enhet som en sentral satse pa kvaliteter
som forutsigbarhet, leveringskapasitet og gode bestillings- og betalingssystemer. Dette er
kvaliteter informantene fra drosjesentralene mener vil trumfe de relativt sma forskjellene
man antar vil forekomme i pris. I konkurransen med uavhengige sjaforer ble det ogsa lagt
vekt pa at sentralene hadde et stort komparativt fortrinn ved at de allerede har tilgang pa
kundene.

Det de aller fleste av sentralene, uavhengige av geografi og sterrelse, ser som en mulig
konsekvens for drosjetilbudet 1 sine omrader, er at det som et resultat av bortfallet av
stasjoneringssted og kjoreplikten blir vanskelig 4 fa dekket mer perifere distrikt med
drosjetjenester, i alle fall pd de mer trafikksvake tidspunktene. I enkelte omrader vil det
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etter informantenes oppfatning kunne vare lonnsomt for sjaferene a kjore inn mot mer
sentrale strok for kanskje a fa noen turer.

I Oslo blir disse problemstillingene knyttet til drosjedekning ikke oppfattet som sarlig
aktuelle. Den mulige okte konkurransen som felge av at det kan bli flere biler tilgjengelige
pa markedet er de heller ikke sa engstelige for. Representantene fra Oslos drosjesentraler
mente at situasjonen allerede har vart preget av en vesentlig overkapasitet i flere ar. Det
man bekymrer seg mest for, er om konkurransen pa et presset marked kommer til 4 bli en
konkurranse pa like vilkar. I denne sammenhengen ble det fremholdt at «det er fryktelig
vanskelig 4 konkurrere hvis du har akterer som ikke folger spillereglene». Representantene
fra sentralene her var skeptiske til om det eksisterte noe godt kontrollregime av de nye
aktorene.

I tillegg til drosjene er det for omreguleringen ogsa et betydelig antall selskapsvogner 1
markedet, serlig i Oslo. Selskapsvognloyve er et loyve som gis til virksomheter som driver
persontransport i «eksklusive» biler registrert for maksimalt atte sitteplasser i tillegg til
forersetet. For 4 fa et slikt loyve 1 Oslo, ma bilen selskapet soker loyve for ikke vare mer
enn fire ar gammel, den ma oppfattes som «luksurios» og vere av hoyere standard enn
bilene som kjennetegner det regulare drosjemarkedet, vare i god stand og fri for rust og
riper. Det stilles ikke krav til at selskapsvogner merkes som biler for persontransport mot
vederlag eller har taklykt. De er ogsa fritatt for taksameterkravet. Mens det tidligere forst og
fremst var spesielt rike og viktige personer som benyttet denne typen transport, er det
ifolge selskapene som driver i dette segmentet i dag flere og flere vanlige kunder som
benytter selskapsvogner i stedet for vanlige drosjer. Turister utgjor ogsa en viktig
kundegruppe for selskapsvognturer, og enkelte reisearrangorer organiserer selskapsvogner
for 4 plukke opp sine kunder pa flyplassen. Den storste kundebasen er fremdeles bedrifter.
Noen av limousinselskapene har ogsa lansert en egen app for bestilling av
selskapsvognturer.

Koronapandemien og drosjenaeringen

Overordnet har koronapandemien medfert en reduksjon i aktiviteten pa drosjemarkedet.
Storst var reduksjonen knyttet til ukene med store restriktive tiltak. Da ble drosjenaringen
hardt rammet. I perioden etter har trafikken tatt seg opp igjen, men i hvilken grad varierer
fra markedssegment til markedssegment. Storst nedgang har det veart for de som har hatt
hoveddelen av inntektene sine fra aktivitet fra drosjeholdeplasser. Minst nedgang har de
som i hovedsak har inntektene sine fra kontraktskjoring. Som en konsekvens av dette er
drosjemarkedet 1 byene 1 storre grad rammet enn drosjemarkedene i distriktene, men med
unntak av typiske turistkommuner.

For drosjeeiere og ansatte sjaforer forte ettersporselsfallet i begynnelsen av pandemien til at
mange biler sto og de fleste sjaforene ble permittert. Ifolge vare informanter har mange
loyvehavere sokt om kompensasjon for inntektsbortfall, men det er forst og fremst
mangebilseiere som har fatt kompensasjon. For de provisjonsbetalte sjaforene betydde
permitteringen at de antakelig fikk mer penger enn det de ville fitt hvis de hadde fortsatt a
jobbe i et marked med svert redusert ettersporsel. I lopet av sommeren 2020 kom de fleste
tilbake 1 jobb, ifelge vare informanter. Kombinert med den kommende omreguleringen,
med den usikkerheten den medforer, var pandemien imidlertid en krise som har fort til at
enkelte drosjeeiere og sjaforer har valgt a forlate neringen.
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Hypoteser om omreguleringens konsekvenser

For drosjeeiere og ansatte sjaforer har den kommende omreguleringen av drosjenzringen
fort til sveert stor usikkerhet. De vet ikke hvordan naringen de jobber i vil se ut om kort tid
og hvorvidt de kan fortsette 4 tjene penger pa yrket sitt. Mange er bekymret for at nye
aktorer uten den samme kunnskapen og erfaringen med nzringen som dem vil etablere seg,
samt nye typer sentraler, plattformselskap og drosjesjaforer uten sentraltilknytning.
Samtidig mente en del av informantene at de store og etablerte sentralene antakelig vil klare
seg relativt bra, bade pa grunn av faste kunder og anbudskjering, og et godt omdemme.
Selv om konsekvensene av den nye drosjereguleringen fremdeles er usikre, vurderer flere
loyvehavere og sjiferer 4 forlate naringen nar de nye reguleringene trer i kraft.
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