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Innstillin til vedtak:

Fylkesrådet i Hedmark slutter seg til Samferdselsdepartementets forslag til endring av
yrkestransportloven ved å gi den enkelte fylkeskommune anledning til å fastsette vilkår for bruk av
lav- og nullutslippskjøretøy i drosjenæringen, med forbehold om følgende tilpasninger:

Det kan ikke stilles krav om at vilkårene skal være like i hele løyvedistriktet før infrastruktur

knyttet til lading og drivstoff er utbygd.

Det bør utarbeides sentrale føringer for lokal fastsettelse av en øvre grense for miljøskadelige
utslipp.

Utbygging av nødvendig infrastruktur må gjøres i samarbeide med flere aktuelle parter, og kan
ikke ensidig være den enkelte løyvemyndighets ansvar alene.

Forhold som vedrører løyvehavers økonomiske forhold ved overgang til lav- og
nullutslippskjøretøy må avklares.

Vedlegg:
- Samferdselsdepartementets høringsbrev av 30.09.2015, Høring- Utkasttil endring i yrkestransportloven -

hjemmel for løyvemyndigheten til å kunne kreve at det brukes lav- eller nullutslippskjøretøy i drosjenæringen

Hamar, 15.12.2015

Per-Gunnar Sveen


fylkesrådsleder

Dette dokumentet er elektronisk godkjent.
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Saksutredning

Høring - Utkast til endring i yrkestransportloven - hjemmel for løyvemyndigheten til å
kunne kreve at det brukes lav- eller nullutslippskjøretøyi drosjenæringen

Hjemmel/referanse for saken
Fylkesrådetsvedtakskompetanse er hjemlet i FT-sak95/11.

Innledning og bakgrunn
Samferdselsdepartementet har sendt «Utkast til endring i yrkestransportloven- hjemmel for
løyvemyndigheten til å kunne kreve at det brukes lav- eller nullutslippskjøretøyi drosjenæringen» til
høring. Bakgrunnenfor forslagtil endring av yrkestransportlovener Stortingetsanmodningsvedtak
nr. 349 av 16.12.2014, «Stortinget ber regjeringensikrefylkeskommunene mulighet til å sette vilkår
om null- og lavutslippssakerfor drosjer gjennom § 11 i yrkestrafikkloven».

Utvidet drosjeløyve, drosjebiler fOr min. 10 max. 17 personer, er ikke omfattet av forslagtil lovendring.

Pr. mars 2015 var det 8436 drosjer i Norge (7858 for inntil 9 pers.), av disseer kun 20 el-biler.
Drosjene står for ca. 1% av lokal luftforurensing i norske byer, og for klimagassutslipp1 % på nasjonalt
nivå og 1-4,5 % i de størstefylkene.
I 2013 kjørte drosjene 587 millioner km, 319 millioner km var besatte, dvs.utnyttingsgradpå 54,4%.

I det lokale klimaarbeidet har kommuner og fylkeskommuner ei sentral rolle, blant annet ved å
tilrettelegge for tiltak som kan ha en positiveffekt for luftkvaliteten. Forslagom å gi løyvemyndighet
hjemmel til å kreve at drosjenæringen bruker lav- eller nullutslippskjøretøy,er et muligtiltak.

Nåværende yrkestransportlovgir ikke løyvemyndighet eller departementet hjemmel til å stille krav
om at det skal benyttes null- eller lavutslippskjøretøyi drosjenæringa,og endringsforslagetbetinger
en lovendring.

Forslagtil endring av yrkestransportlovenvil gi §9 følgende ordlyd:
«Løyvestyresmaktkan gje påbod om at motorvogner registrert for inntil 9 personar som vert nytta
som drosje skaldrivast med motorvogner som har ei øvre grensefor miljøskadelegeutslepp. Det skal

setjasein frist på minst 3 år for å oppfylle krava. Løyvestyresmaktafastsett forskrift om den øvre
grensafor miljøskadelegeutslepp.»

Saksopplysninger fakta
Forslagtil endring i yrkestransportlovenvil gi løyvemyndighet hjemmel til å kunne kreve at det brukes
lav- eller nullutslippskjøretøyi drosjenæringen. Forslagetvil ogsågi løyvemyndighet hjemmel til selvå
avgjøre om det skal innføres en øvre grensefor miljøskadeligeutslipp,og hvor den øvre grensen skal
ligge. F.eks.krav om at drosjene må oppfylle krav om minimum utslipp av CO2 eller oppfylle krav til
annen lavutslippsteknologi,eller krav om nullutslipp. lav- og nullutslippskjøretøykategoriserespå
følgende måte:

Nullutslippsbiler er biler som benytter elektrisitet eller hydrogentil framdrift. Godt utvalg av mindre
el-biler. Hydrogenbiler er foreløpig kun på utprøvingsstadiet.Både el-biler og hydrogenbilervil bidra
til lokale utslippav svevestøvog støy på lik linje med nye bensin- og dieselbiler.



Lavutslippsbilerblir klassifisert avhengig av utslipp av CO2 eller utslipp som kan føre til lokale

luftkvalitets-problem (svevestøv og NO2). Fylkeskommunene fastsetter lokal krav. Euro-6 krav og

max 85 gr CO2 utslipp.
Dieselbiler, fiere små og mellomstore biler oppfyller Euro-6 kravene.

Ladbare hybridbiler har både forbrenningsmotor og elektrisk motor til framdrift, kan lades fra
strømnettet. Flere av disse kan regnes som lavutslippsbiler.

Løyvemyndighets viktigste oppgave etter gjeldende reguleringssystem er behovsprøvinga, som skal
sikre at brukerne har et rimelig tilbud av tilgjengelige drosjer. Dette gjelder både antall drosjer og at
disse er tilgjengelige for alle typer brukere; voksne m/barn, bevegelseshemmede mv.
Dersom løyvemyndighet benytter hjemmelen til å gi påbud om bruk av lav- eller nullutslippskjøretøy,

legger departement til grunn at dette må gjelde alle drosjeløyver i løyvedistriktet, ikke bare et
avgrenset antall løyver. Departementet anser at annen løsning vil føre til ulik behandling og ulike
konkurransevilkår.
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lnfrastruktur. 


Departementet legger til grunn at en lovendring som gir løyvemyndighet ansvar for å bestemme hva
slags kjøretøy den enkelte løyvehaver må bruke, forutsetter at løyvemyndighet også har ansvar for å

sikre at et eventuelt behov for ny, særskilt infrastruktur er på plass før nye krav iverksettes. Krav om

bruk av lav- og nullutslippsbiler i drosjenæringen stiller krav om at det finnes tilgjengelig infrastruktur,
slik som tilstrekkelig antall ladepunkt.

Over an s eriode.

I lovforslaget er det lagt opp til at løyvemyndighet skal sette en frist fra vedtak på minst 3 år før
løyvehaver må oppfylle krav til lav- eller nullutslippskjøretøy. Dette gjør at drosjeløyvehavere fullt ut
kan dra nytte av avgiftsreduksjonsperioden for nye drosjer, som er 3 år. Løyvehavere som kjøper ny
bil i 3-årsperioden kan velge enten å kjøpe lav- eller nullutslippsbil, eller kjøpe en ordinær bil som må
byttes ved 3-års periodens utløp. Gitt avgiftsreduksjon (for gjenstående måneder av 36 måneder fra

kjøp) må tilbakebetales.

Andre hens n som må ivaretas

Departementet legger til grunn at ansvaret for tilstrekkelig utredning av ulike problemstillinger knyttet
til omlegging av drosjedriften, må tillegges løyvemyndighet.
Følgende må avklares og vurderes:

Miljømessige konsekvenser ved en omlegging

Virkningen for brukerne

Overgangsordninger

Konkurranse i markedet i forhold til private og offentlige kjøpere av transporttjenester

Et forutsigbart regelverk

Mulighet for kontroll og oppfølging. Krevende når hybrid kjøretøy eller bruk av biodrivstoff

skal være en del av miljøvurderinga

Kostnader/fordeler for næringa

Kartlegging av behov for ny infrastruktur, og kostnader knyttet til slik infrastruktur

Hvordan finansiere en slik omlegging

Vurderinger
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Vedå gi løyvemyndighethjemmeltil å stillekravom brukavlav-ellernullutslippskjøretøyi
drosjenæringen,bidrarfylkeskommuneni det lokaleklimaarbeidet. Detteer i tråd medmålsettingi
vedtattenergi-ogklimaplani Hedmarkom reduksjoni klimagassutslippfra transportsektoren.
Føren eventuellstillerkravom lav-ognullutslippskjøretøy,er det flereforholdsommåavklares.

Økonomiskeogadministrativekostnadervedforslagetvilværeavhengigavhvordanløyvemyndighet
benytterhjemmelen.Kravom lav-ognullutslippskjøretøyfor nyedrosjervilpåføreløyvemyndighet
nyekostnaderknyttettil utformingav regelverk,herunderegenforskrift,samtutgiftertil kontroll-og
oppfølgingomat det nyeregelverketfor kjøretøyblirfulgtopp.

Departementetforutsetterat løyvemyndighet,før det setteskravtil brukav lav-ognullutslippsbileri
drosjenæringen,utredesnærmerebehovfor infrastrukturfor lav-ognullutslippskjøretøy,herunder
detfaktumat drosjenehardøgndrift. Intensivbrukavdrosjebilerkreverogsåtilgangtil
hurtigladepunkt.

Finansieringaav infrastrukturtiltakmåavklares.Denstørstekostnadenvedutbyggingavny
infrastrukturvilværeknyttettil kjøp,etableringogdriftavladestasjonerfor el-bilerogladbare
hybridbiler.Kostnadenekanvariere,menøkeri takt medeffektenpå ladepunktene.Basisladingog
fleksiladinger rimeligstå bygge,(laderkr 120.000-300.000,etableringladepunktkr200.000—
400.000,årligedriftskostnaderutenomenergikostnaderkr40.000—50.000). Hurtigladepunkter
dyrere(kr320.000—600.000),superladepunkter dyrest(kr450.000—600.000).

Pr.i dager det kunel-bilersomer aktuellesomnullutslippsdrosjer.Kravtil lavutslippfra nyedrosjer
vil ikkemedførenoenstorkostnadsøkning.Deflestebilmerkerlevererbilersomoppfyllergjeldende
krav.

BiodrivstoffharlavereutslippavCO2ennfossiltdrivstoff,menutslippsreduksjonener avhengigav
produksjonsmetode.Biodrivstoffkantilsettesi bensinogdiesel.Bilersombrukerbiodrivstoffmå
oppfyllegjeldendeutslippskravforå kunne betegnes somlavutslippsbil.

Detmåfinnestilgjengeligebileri markedetsomoppfyllerde aktuellemiljøkravsomstillesfor drosje.
Likeledesmådissekjøretøyenehensyntabrukerne;antallpassasjerplasser,bagasjeplass,funksjonog
driftssikkerhet.Investeringskostnaderogdriftskostnaderfor løyvehavernemåogsåvurderesfor ikke
å misteeksisterendeogpotensielleløyvehavere.

Enfristfra vedtakblirfattet påminst3 årfør løyvehavermåoppfyllekravtil lav-eller
nullutslippskjøretøysynesfornuftig.Drosjeløyvehaverekandranytteavavgiftsreduksjonsperioden
for nyedrosjerpå3 år,ogvedtaketgirforutsigbarhettil planleggingvedkommendebilkjøp.

I en overgangsperiodekanen ikkeunngåenvisskonkurransevridningi løyvedistriktene.I en periode
vildetværedrosjebilerbådemedtradisjonellemotorerogmedlav-ognullutslippi markedet. Drosjer
fra andreløyvedistriktkanhaandrekrav,avhengigavtidspunktfor når—ogom—andreløyvedistrikt
harvedtattkravom brukavlav-ellernullutslippsbileri drosjenæringen.
Nydrosjebilmedtradisjonellmotorharvedinnkjøpenvesentliglavereengangsavgiftennprivatbiler.
Detbetaleshverkenengangsavgiftellermerverdiavgiftvedkjøpavel-biler.Vedsalgavmotorvogn
somer kjøptinnutenavgiftsmessigfordel,vil løyvehaverkommedårligereut ennvedsalgav



motorvogn med tradisjonell motor. Avskrivningskostnader, drifts- og vedlikeholdskostnader blir
annerledes enn for bensin- og dieselbiler.

Konklusjon
Fylkesrådet i Hedmark er positive til Samferdselsdepartementets forslag til endring av

yrkestransportloven ved å gi den enkeite fylkeskommune anledning til å fastsette vilkår for bruk av
lav- og nullutslippskjøretøy i drosjenæringen, men med forbehold om noen tilpasninger:

Det kan ikke stilles krav om at vilkårene skal være like i hele løyvedistriktet før infrastruktur knyttet til
lading og drivstoff er utbygd.

Dersom løyvemyndighet skal kunne fastsette en øvre grense for miljøskadelig utslipp, må det gis

sentrale føringer for dette for å gi likt grunnlag for behandling i hele landet. Det kan ikke være den

enkelte løyvemyndighets kompetanseområde å skaffe opplysninger om hva som er miljøskadelige og
luftforurensende utslipp under hvilke forhold.

Utbygging av nødvendig infrastruktur kan ikke ensidig være løyvemyndighets ansvar, men må gjøres i
samarbeide med flere aktuelle parter.

Forutsigbare og formålstjenlige overgangsordninger er nødvendige ved en eventuell innføring av nye

krav for drosjenæringen. Likeledes bør forhold som vedrører verditap ved videresalg, avskrivinger,

avgiftsfritak for el-biler (opphører fra 2018) og eventuelle intensiv for å fremme kjøp av lav- og
nullutslippskjøretøy være avklart før tar stilling til om de vil stille krav om lav- og nullutslippskjøretøy i
drosjenæringen.
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DET KONGELIGE

SAMFERDSELSDEPARTEMENT

Likelydende

Deres ref Vår ref Dato

15/2611- 01.10.2015
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Utkast til endring i yrkesfransportloven - hjemmel for løyvemyndigheten til å kunne
kreve at det brukes lav- eller nullutslippskjøretøy i drosjenæringen

Det vises til vedlagte utkast til høringsnotat samt utkast til endring i yrkestransportloven.

Lovforslaget vil gjøre det mulig for løyvemyndigheten (Oslo kommune og
fylkeskommunene) å kunne fastsette krav om at alle drosjer innen en fastsatt frist skal
oppfylle gitte krav til lav- eller nullutslipp.

Høringsutkastet er en oppfølging av Stortingets anmodningsvedtak nr. 349(2014- 2015) 16.
desember 2014 ved behandlingen av dokument 8:94 S(2013-2014):

"Stortinget ber regjeringen sikreftlkeskommunene mulighet til å sette vilkår om null-
og lavutslippssakerfor nye drosjer gjennom § II i yrkestrafikIdoven".

Lovforslaget gir løyvemyndigheten adgang til å fastsette en øvre grense for miljøskadelig
utslipp som må oppfylles av alle drosjer innen en frist på tre år. (Forslaget er avgrenset til å
omfatte utslipp knyttet til bruken av kjøretøyet, utslipp knyttet til produksjon eller
avfallshåndtering av brukte kjøretøy omfattes ikke av forslaget.)
I samsvar med dokument 8 forslaget omfatter ikke hjemmelen såkalte "utvidede"
drosjeløyver, dvs bruk av minibuss registrert for inntil 19personer som drosjeløyve.

Postadresse Kontoradresse Telefon* Kollektivtransport- og Saksbehandler
Postboks 8010 Dep Akersg. 59 22 24 90 90 baneavdelingen Jan Vidar Weltzien
0030 Oslo Org no. 22248251
postmottak@sd.dep.no http://www.sd.dep.no/ 972 417 904



Fristen på tre år er knyttet til ordningen med redusert engangsavgift på personbil ved første
gangs registering av motorvogner her til lands som drosje. Dersom en slik motorvogn
benyttes som drosje i tre år, kan den fritt avhendes uten å måtte refundere avgiftsreduksjonen,
om den tas ut av drosjevirksomhet før det har gått tre år må det tilbakebetales en
forholdsmessig del av reduksjonen.

Av hensyn til likebehandling og like konkurransevilkår forutsettes det at et vedtak om at det
skal brukes lav- eller nullutslippskjøretøy som drosje må omfatte alle løyvene i
løyvedistriktet.

Frist for merknader til høringsnotatet og lovforslaget 29. des er 2015.

Høringssaken er tilgjengelig på departementets nettsider. www.re 'erin en.no/id2454644

Vi ber om at høringsuttalelse sendes elektronisk ved bruk av dendigitale løsningen for

høringsuttalelser (under "Send inn høringssvar" på denne siden).

Alternativt kan høringssvar sendes Samferdselsdepartementet, fortrinnsvis pr. e-post til

ostrnottak sd.de

Med hilsen
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Anne - Lise Junge Jensen (e.f.)
avdelingsdirektør

Dokumentet er elektronisk signert og har derfor ikke håndskrevne signaturer.

Vedlegg

Jan Vidar Weltzien
seniorrådgiver

Side 2
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Høringsliste:
Alle departementene
SMK

Alle fylkeskommuner
Oslo kommune

Datatilsynet
Direktoratet for forvaltning og IKT
Likestillings- og diskrimineringsombudet
Forbrukerombudet
Forbrukerrådet
Konkurransetilsynet
Miljødirektoratet
Statens råd for funksjonshemmede
Politidirektoratet
Regjeringsadvokaten
Vegdirektoratet

Organisasjoner
Akademikerne
AKT (Agder kollektivtrafikk AS)
AtB AS
Arbeidsgiverforeningen Spekter
Brakar- Buskerud kollektivtrafikk AS
Fagforbundet
Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon
Hovedorganisasjonen Virke
Kollektivtrafikkforeningen c/o Akershus fylkeskommune
KS- Kommunesektorens interesse- og arbeidsgiverorganisasjon
Landsorganisasjonen i Norge
Leverandørenes Utviklings- og Kompetansesenter
NHO
NHO Transport
Norges Handikapforbund
Norges Taxiforbund
Norges Turbileierforbund
Norsk Transportarbeiderforbund
NSB AS
Ruter AS
Transportbrukerenes fellesorganisasjon
VKT AS (Vestviken Kollektivtrafikk)
Utdanningsforbundet
Yrkesorganisasjonenes sentralforbund
Yrkestrafikkforbundet

Side 3

"C3

Komiteen viser til den tverrdepartementale arbeidsgruppen som nå er i
slut«asen av sitt utredningsarbeid, slik det refereres i statsrådens brev.

1
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Komiteen imeteser en sak til Stortinget hvor det på en egnet måte gjøres
redefor hvorledesftlkeskommuner kan gis mulighet til å stille krav om
null- eller lavutslippsbiler, samt hvordan det kan legges til rettefor
forutsigbare og hensiktsmessige overgangsordninger slik at
drosjenceringenikke blir skadelidende. "

Fleirtalet i komiteen ( alle unnateke representantane frå FrP) fremma følgjande
framlegg til vedtak:

"Stortinget ber regjeringen sikrefrlkeskommunene mulighet til å sette
vilkår om null- og lavutslippssakerfor nye drosjer gjennom § 11 i
yrkestransportloven."

I innstillinga frå transport- og kommunikasjonskomiteen vert det vist til at
yrkestransportlova ikkje gjev løyvestyresmakta eller departementet heimel til å
setje krav om at det skal nyttast null- eller lågutsleppsbilar i drosjenæringa.
Komiteen viser vidare til at alle tiltak som kan ha ein positiv effekt for
luftkvaliteten i byane bør vurderast. I det lokale klimaarbeidet spelar kommunane
og fylkeskommunane ei sentral rolle, og det er viktig at staten legg til rette for
naudsynt handlingsrom lokalt.

Komiteen viser til at det kan vere behov for ei overgangsperiode før eventuelle nye
krav vert innført. Komiteen ber regjeringa sjå på korleis ein kan ivareta føreseieleg
heita for taxinæringa ved ei eventuell endring i yrkestransportlova. Dersom det
vert innført vesentleg strengare krav til nye drosjer for raskt, kan dette medføre ei
så stor kostnadsauke for næringa at utskifting av bilparken vert utsett, noko som
vil vere negativt både for miljøet og næringa.
Komiteen ber om at det på eigna måte vert gjort greie for korleis
fylkeskommunane kan få heimel til å stille krav om null- og lågutsleppsbilar, samt
korleis det kan leggjast til rette for føreseielege og føremålstenlege
overgangsordningar,slik at drosjenæringaikkje vert skadelidande.

3. Nærarevurderingav drosjemarknadenog marknadenfor låg-og
nullutsleppsbilar

3.1 Faktaopplysningar om drosjer —tal, utslepp og koyrelengde

I mars 2015 var det 8436 registrerte drosjer i Noreg. (578 vert drivne med
motorvogn registrert for meir enn 9 passasjerplassar, såkalla utvida drosjeløyve).
Av dei registrerte drosjene er 3086 registrerte i Oslo, Bergen, Stavanger og
Trondheim. Om lag 82 pst av drosjene i Noreg er dieselbilar, medan dei resterande
i hovudsak er bensindrivne. Det er totalt 20 elektriske drosjer i Noreg.

Vegdirektoratet har estimert at drosjene står for inntil 1pst av lokal luftforureining
i dei norske byane. Når det gjeld klimagassutslepp frå vegtransport, står drosjene
for 1 pst nasjonalt og mellom 1-4,5pst i dei største fylka.
Gjennomsnittsutsleppet for drosjer som vart registrert i 2014 var 135,5 g CO2/km.
Gjennomsnittsutsleppet for alle ny registrerte personbiler var i 2014 på 110 g
CO2/km. For drosjer som var ny registrerte i 2015 fram til byrjinga av mars er
snittet 129,7 g CO2/km.
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Hydrogen er førebels på utprøvingsstadiet, og mest egna fort testprosjekt. Det er
berre etablert nokre få hydrogenstasjonar i Oslo-området.

Både elbilar og hydrogenbilar vil bidra til lokale utslepp av svevestøv og støy på
linje med nye diesel- og bensinbilar.

Det har vore ein kraftig auke av salet av elbilar dei seinare åra. I Noreg er det no
registrert om lag 60.000 elbilar, mot ca. 19 550 ved utgangen av 2013. Den
oppgjevne rekkevidda på elbilar varierer frå noko under 200 til opp mot 500 km.
Den teoretiske rekkevidda vil kunne avgrensast av faktorar som bruken, topografi
og klima.
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Lågutsleppsbilar
Kva som vert klassifisert som lågutsleppsbilar avheng av om det er tale om låge
utslepp av CO2, eller av forureining som fører til lokale luftkvalitetsproblem
(svevestøv og NO2) . Kravet bør setjast ut frå utslepp og ikkje ut frå kva for
teknologi som nyttast.

Noreg har ei målsetjing om at utsleppa frå nye bilar ikkje skal være over 85 gram
CO2 i gjennomsnitt i 2020. Vidare er det krav til at nye bilar skal ha Euro 6-
standard. Dette inneber at det ikkje blir nemneverdige utslepp av svevestøv og små
utslepp av NO2.Bilar med utslepp under 85 gram CO2og med Euro 6 standard kan
etter Samferdsledepartementet si vurdering reknast som lågutsleppsbilar og
vurderingane under byggjer på dette. Men det vil vere opp til fylkeskommunen å
fastsetje krav lokalt.

Når det gjeld lokale utslepp av partiklar og NOx vert dette regulert gjennom
europeiske krav til typegodkjenning, Eurokrav. Krava har gradvis vorte skjerpa frå
Euro 1 krava kom for personbilar i 1992 . Frå 1.1.2015 gjeld Euro VI for
godkjenning av motorar for ny registrering av tyngre køyretøy og Euro 6 for av
lettare køyretøy.

Forskingsprogrammet EM1ROADhar gjennomført nye avgasstestar av sju ulike
personbilar med dieselmotor, som i høve til typegodkjenninga fyller Euro 6- krava.

SSB lagar statistikk over drosjetransport i Noreg. Statistikken viser at drosjene si
samla køyrelengde i 2013 var 587 millionar km. Av desse blei 319 millionar km
køyrd med passasjer, noko som gjev ein utnyttingsgrad på 54.4 pst.
Gjennomsnittleg årleg køyrelengde per drosje var 59520 km i 2013. Til
samanlikning køyrde gjennomsnittspersonbilen dette året 12560km.

3.2 Køyretøy som oppffiler krava og kostnader knytt til infrastruktur

Oppmodingvedtaket nyttar omgrepa null- og lågutsleppsbilar.

Nullutsleppsbilar
Nullutsleppsbilar er bilar som nyttar elektrisitet eller hydrogen til framdrift.
Utvalet elbilar er nokså godt, spesielt av mindre bilar. Men det er og eit aukande
tilbod av mellomstore og store bilar.
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Resultataav desse testanegjev klareindikasjonarpå at Euro-6kravagirreduserte
utslepp,men per i dag ikkjealeine løyserutsleppsproblemaknytttil lokaleutslepp
fråpersonbilarmed dieselmotor.

Dieselbilar. Det er fleiredieselbilarsom klarerkravettil 85 gramog harEuro6.
Bilaneer småog mellomstore(Volvo V40, Peugeot308).

Hybridbilar erbilarsom nyttarbådeein forbrenningsmotorog ein elektriskmotor
til framdrift.Men mangeav desse harhøgareutsleppenn 85 gramCO2pr.km
(opptil 149 gram)og kandiforikkjereknastsom lågutsleppsbilar.Dei som klarer
85-gramsgrensaer småog lite egnasom drosjer.

Ladbare hybridbilar harsom hybridbilarbådeein forbrenningsmotorog ein
elektriskmotortil framdrift,men denkanladastfråstraumnettet.Dei fleste av
desse vil hautsleppunder85 gramCO2og vil kunnereknastsom lågutsleppsbilar.
Det ermellom annafleire størredieselelektriskemodellar.Desse bilanetrengikkje
ladingfor å drivtast,men forå få ei miljøeffekter detnødvendigmed ladepunkter.
Ved inngangentil 2015 vardetregistrertca. 1400 ladbare hybridbilar i Noreg.

Infrastruktur
Kostnadeneforbygging av infrastrukturforelbilarog ladbarehybridbilar
varierer.Genereltaukarkostnadenei høve til effektenpå ladepunktet.Basislading
(normallading)ogfleksilading (semihurtiglading)errelativtrimelegå byggje.

Hurtigladepunkterbetydelegdyrare.Kostnadeneknytttil eit hurtigladepunktligg
frå320.000 til 600.000 og kostnadenetil eit superhurtigladepunktligg frå450.000
til 650.000. Ved inngangentil 2015 vardetregistrertover 6000 offentleg
tilgjengelegeladepunkti Noreg. Oversiktover ladepunkterliggerpå gronnbil.no.
Enovaharutarbeiddeit forslagtil ladestrategisom ertil handsamingi
Samferdselsdepartementetog Olje- og energidepartementet.

Biodrivstoff
BiodrivstoffharUtgareutleppav CO2ennfossilt, menutsleppsreduksjonen
avhengav produksjonsmetoden.Lokaleutsleppaukarellerminkarmarginalti
høve til type biodrivstoff.I Noreghardetvore settkravtil innhaldetav
biodrivstoffi bensin/diesel.I 2009 varkravetminst2,5 pstbiodrivstoff,i 2010 var
grensasetttil 3,5 pst. Bilarsom kannyttebiodrivstoffkan6g nytteordinært
drivstoff.Vi meinerdiforat bilanemå tilfredsstillektavetom maksimaltutslepp
85 g CO2 forå kunnereknastsom lågutsleppsbil.

4. Gjeldande rett

4.1 Drosjeleyve m.m.

Forå kunnedrivepersontransporti og utanforrutekrevstdet løyve etterlov 21.
juni 2002 nr 45 omyrkestransport med motorvogn ogfartøy (yrkestransportlova)
ogforskrift 26. mars 2003 nr. 401 omyrkestransport med motorvogn ogfartøy,
yrkestranspor«orskrifta. Forå få løyve må søkjarenfylle kravatil god vandel,
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teoretisk kompetanse (løyvekurs) og kunne stille økonomisk garanti. Den som skal
vere førar av motorvogn i løyvepliktig persontransport må ha køyresetel, utferda
av politiet. Kravet til køyresetel skal sikre at vedkomande ikkje er ueigna til eit
slikt yrke.

For å kunne drive persontransport mot vederlag medpersonbil, krevst som
hovudregel drosjeløyve, yrkestransportlova etter § 9, jfr § 4. Med heimel i
yrkestransportlova § 9 har løyvestyresmakta i særskilte tilfelle høve til å gje
tillating til å drive drosjetransport med "utvida drosjeløyve", motorvogn registrert
for høgst 16 passasjerplassar, jf. yrkestransportforskrifta § lbokstav f).
Departementet har vidare, med heimel i yrkestransportlova § 9 i
yrkestransportforskrifta § 1 bokstav d), skilt ut ein eigen løyvekategori innan
personbilstorleiken for såkalla selskapsvogner (limousin).
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Selskapsvognløyve gjev rett til å drive yrkestransport med eksklusivt materiell
godkjent av løyvestyresmakta, jfiryrkestransportforskrifta § 1bokstav d). Talet på
selskapsvogner er marginalt i høve til talet på drosjer, og finst berre i dei større
byane. Fylkeskommunane og Oslo kommune er løyvestyresmakt for drosje- og
selskapsvognløyve, jf. yrkestransportlova § 12.

4.2 Høve til å s4e vilkår

Løyvestyresmakta kan med heimel i yrkestransportlova § 11 setje vilkår for det
einskilde løyvet. § 11 er ein felles regel som gjeld alle slag løyve som er regulert i
yrkestransportlova.

Regelen er ei vidareføring av tidlegare § 13nr. 2 i lov 4.juni 1976 nr 63 om
samferdsel (samferdselslova). Av forarbeida til yrkestransportlova § 11, Ot.prp.
nr 74 (2001-2002) Om lov om yrkestransport med motorvogn ogfartøy, er det vist
til at føresegna svarar til tidlegare gjeldande lov § 13 nr. 2, og understreka at vilkår
sette med heimel i denne paragrafen må ha sakleg samanheng med den funksjonen
det einskilde løyvet er meint å skulle fylle. Dette er i tråd med forarbeida til
tidlegare § 13nr. 2 i samferdselslova (§ 14 nr 2 i Ot.prp. nr 5(1975-76) Om lov om
samferdsel).

Dersom eit køyretøy som vert nytta som drosje oppfyller dei krava som er sett med
heimel i vegtransportlovgjevinga, gjev ikkje yrkestransportlova løyvestyresmakta
heimel til å setje særskilte miljøkrav til drosjer, då slike krav etter
Samferdselsdepartementet si vurdering ikkje kan seiast å ha samanheng med den
funksjonen slike løyve skal ha.

Departementet meiner § 11 gjev heimel til å kunne treffe einskildvedtak, men ikkje
heimel til å gje generelle pålegg i forskriftsform. Regelen har t.d. hatt praktisk
nytte som heimel til å kunne setje vilkår for løyve til rutetransport, som følgje av at
ruteløyve er geografisk avgrensa, dei kan gjelde for tidsavgrensa periodar m.m.

Yrkestransportlova § 9 gjev særskilte reglar for persontransport utanfor rute,
inkludert drosjeløyve. I § 9 (3) har løyvestyresmakta heimel til å gje pålegg om at
det skal etablerast drosjesentralar m.m. I § 9 (5) er det gitt heimel for
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departementettil å gje forskrifterom korleisei motorvognskalvere utstyrtnården
vertnyttai løyvepliktigtransportetter§ 9. § 9 gjev av same grunnsom § 11 heller
ikkjeheimel for løyvestyresmaktaeller departementettil å gje særlegepålegg om
kvamotorkraftkøyretøyetskalnytte.Det kanikkjeseiast å ha samanhengmed den
funksjoneneit drosjeløyveskalha.

4.3 Alternativ til lovreguleringfor åfremje miljøvenleg drosjetransport

Departementetviser til atbådeprivateog offentlegeorgansom kjøparav
transporttenester,kanstille kravtil miljøeigenskapartil køyretøyetsom skal
nyttastved leveringav transporttenesta.Det er såleis ikkjenoko til hinderfor at
kommunarog fylkeskommunarved kjøpav t.d. transportforskulebarn,TT-
transportm.m. set kravi konkurransegrunnlagetom brukav låg- ellernullutslepp
forkøyretøysom skalnyttasttil iransporten.Yrkestransportlovaer ikkjetil hinder
forat slike kravog vertsett fortransportsom vertutførtmed drosje.

Departementetharlagt til grunnei forståingav gjeldandeyrkestransportloysom
gjerdet mogeleg å stille særlegekravtil nyoppretta drosjeløyve,men som ikkje
kanstillasttil løyve som alt ertildelte.Dersomslike kravskal stillast,må
løyvestyresmaktensom hovudregel utvideløyvetalet,noko som inneber kravtil
gjennomføringav ordinæresaksprosessarsom erknyttetil behovsprøvinga.
Eit ønskjeom brukav låg- ellernullutsleppsbilarer i seg sjølv ikkjenoko saldeg
grunnlagforå utvidetaletpå løyve. Kravsom kan stillasttil nyoppretta
drosjeløyvemå og kunnestillasttil løyve som vertledige,og skal lysastut påny.

Det ervidaremogeleg gjennomavgiftspolitikkenå kunnestimuleretil størrebruk
av miljøvenlegekøyretøy genereltog i drosjenæringaved at slike køyretøyvert
gitt særlegeøkonOmiskefordelarpå liknandemåtesomdet som gjeldfor kjøpog
brukav nullutsleripskøyretøyi dag.

4.4 Europaparlamentets- og rådsdirektiv 2009/33/EF

Europaparlaments-og rådsdirektiv 2009/33/EFav 23. april 2009 omfremming av
renere og mer energieffektiveveigående motorvogner gjeldi dag i EU. Direktivet
gjeld forkjøpav motorvogn av oppdragsgjevararsom fell innunderlov om
offentligeanskaffelser.Direktivetgjeld og forprivatesom kjøpermotorvognnår
vedkomande harinngåttavtaleom plikttil offentleg tenestedefinerti forordning
1370/2007 (kollektivtransportforordningen).Formåletmed direktiveter å fremje
marknadenforreineog meirenergieffektivekøyretøy.

Direktivetertekeninn i EØS-avtalengjennomvedtak4. oktober2013. Eit
framleggtil nødvendigeendringari lov og forskrifteri norskretter sendtpå
alminneleghøyring.
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5. Framlegget

5.1 Nterare omframlegget til lovheimel

Departementet har utarbeidd utkast til lovheimel for løyvestyresmakta til å kunne
setje krav om at det skal nyttast låg- eller nullutsleppskøyretøy i drosjeverksemd
som ein ny § 9 nr. 4:

"Løyvestyresmakta kan gje påbod om at drosjekjøyring med
motorvogner registrertfor inntil 9personar skal drivast med
motorvogner som har ei øvre grense for miljøskadelege utslepp. Det
skal då setjast einfrist på minst tre årfor å oppftlle krava.
Løyvestyresmaktafastset forskrift om den øvre grensafor
miljøskadelege utslepp".

Gjeldande § 9 (4) og 9 (5) vert høvesvis § 9 (5) og § 9 (6). Når det gjeld
plasseringa av heimelen i § 9, framfor t.d. § 11, er det lagt vekt på at § 9 er ein
bestemmelse som er innretta mot persontransport utanfor rute, og særskilt om
fastsetjing av vilkår for drosjeløyve, som heimelen i samsvar med Stortinget sitt
anmodningsvedtak er avgrensa til å gjelde for.

Framlegget til endring i § 9 vil gje løyvestyresmakta heimel til sjølv avgjere om
det skal innførast ei øvre grense for miljøskadeleg utslepp, og kvar den øvre grensa
skal ligge. Det kan t.d. setjast krav om at drosjene må oppfylle eit krav om
maksimalt utslepp av CO2 eller til annan lågutsleppsteknologi, eller det kan setjast
krav om nullutslepp.
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Departementet legg til grunn at dersom løyvestyresmakta ønskjer å nytte heimelen
til å gje påbod om bruk av låg- eller nullutsleppskøyretøy, må dette og gjelde alle
drosjeløyvene i løyvedistriktet, ikkje berre eit avgrensa tal løyve. Ei anna løysing
ville føre til ei ulikhandsaming som vil gje ulike konkurransevilkår.

Den viktigaste oppgåva for løyvestyresmakta etter gjeldande reguleringssystem er
behovsprøvinga av løyve, for å sikre at brukarane har eit rimeleg tilbod av
tilgjengelege drosjer. Dette gjeld både talet på løyve, men og at drosjer i
utgangspunktet må vere tilgjengelege for alle type brukarar, vaksne med born,
brukarar med ulik grad av rørslehemming m.m. Før ei eventuell omlegging til bruk
av nullutsleppsdrosjer (ordinære drosjer av personbilstorleik), må
løyvestyresmakta foreta ei vurdering av om det finst tilgjengelege bilar i
marknaden som fyller dei aktuelle miljøkrava som og kan nyttast som drosje, og
som i tilstrekkeleg grad kan ivareta omsynet til brukarane. Vesentlege
vurderingstema vil her vere tal på passasjerplassar, plass til bagasje, funksjon og
driftstryggleik. Ein bil som er låg og dermed vanskeleg å komme inn- og ut av kan
t.d. vere ueigna til transport av mange eldre eller rørslehemma. Det må også
gjerast ein vurdering av investeringskostnadene og driftskostnadene for
drosjeeigarane.

Yrkestransportlova gjev som nemnt og heimel for løyvestyresmaktene til å gje
såkalla utvida drosjeløyve, som kan drivast med motorvogn registrert for inntil 17
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personar. Slike løyve gjev eit drosjetilbod til brukarar som t.d. på grunn av
rørslehemming vanskeleg kan nytte drosjer av personbilstorleik. Slike løyve er
ikkje omfatta av framlegget til lovendring.

5.2 Forholdet til infrastruktur

Det er løyvestyresmakta som gjennom behovsprøvinga av løyve har ansvaret for at
talet på løyve er tilstrekkeleg til å kunne dekkje etterspumaden etter drosjetenester
for alle brukargrupper. Departementet legg til grunn at ei lovendring som gjev
løyvestyresmakta ansvaret for å avgjere kva køyretøy den einskilde løyvehavar
må bruke, forutset at løyvestyresmakta og har eit ansvar for å sikre at eit eventuelt
behov for ny særskilt infrastruktur er på plass før nye krav vert sett i verk. Krav
om bruk av nullutsleppsbilar i drosjenæringa set og krav om at det finst
tilgjengeleg infrastruktur, t.d. eit tilstrekkelege tal ladepunkt. Departementet
forutset at løyvestyresmakta, før det vert sett krav om bruk av
nullutsleppskøyretøy i drosjedrifta, nærare utgreier behovet for infrastruktur for
nullutsleppsbilar og lågutsleppsbilar for at næringa kan vere i stand til å utføre
transportoppgåvene dei er pålagte. Finansieringa av infrastrukturtiltak må vere
avklart på førehand. Det bør og takast omsyn til at den delen av næringa som driv
døgndrift av løyva sine framleis må kunne ha høve til det. Bruk av drosje fleire
skift i døgnet vil vere avhengig av snøgge og kostbare ladestasjonar.

Departementet har ikkje grunnlag for å vurdere i kor stor grad ei el-drosje kan
nyttast opp mot døgnkontinuerleg drift, det vil m.a. avhenge av tilgangen på
snøgg-ladepunkt. Ein kan gå ut frå at drosjeeigarane vil installere ladepunkt ved
bustad, som kan fullade eit køyretøy på 7-8 timar. Det vil likevel vere behov for
kostbare snøggladepunkt, jfr punkt 3 der det er vist til overslag over kostnader
knytt til ulike ladepunkt. Løyvehavarar som ønskjer intensiv bruk av drosja må
såleis ha tilgang tl snøgg-ladepunkt.

Når utviklinga og tilbodet av hydrogenbilar blir tilfredsstillande eigna til
drosjebruk, er usikkert, både i høve til pris og utvalet av modellar. Det vil då
eventuelt bli behov for etablering av ny infrastruktur.

Departementet kan vanskeleg sjå at det vil vere i samsvar med føresetnaden om
behovsprøving av løyve dersom talet på løyve må utvidast for å sikre tilbodet, som
ei følgje av at det vert sett krav som avgrensar driftstida for den einskilde
drosjebilen, knytt til mangel på infrastruktur.

5.3 Overgangsperiode — minst tre år.

I lovframlegget er det lagt opp til at løyvestyresmakta skal setja ein frist på minst
tre år (frå vedtak) før løyvehavar må oppfylle krav til låg- eller nullutslepp.
Departementet viser til Innst. 72 S (2014-2015) der det vert vist til at det kan vere
behov for ein overgangsperiode, og omsynet til at endringane er føreseielege for
næringa må tilleggjast vekt.

Slik rammevilkåra for drift av bensin- og dieseldrosjer er i dag i høve til drift av
låg- eller nullutsleppskøyretøy, vil det verte ulike konkurransevilkår mellom dei
ulike drosjeverksemdene som skal drive i same marknaden. Departementet viser i
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den samanheng og til at løyvestyresmakta ikkje kan gje pålegg om låg- eller
nullutslepp som kan gjerast gjeldande for drosjeløyvefrå andre løyvedistrikt, som
har, og framleis må ha høve til å bringe og hente passasjerar på tvers av
løyvegrensene.

Framlegget til ein (tre års) frist før kravet om nullutslepp må vere innfridd, er
resultat av ei avveging av ulike omsyn. Dersom ein skulle knyte krav om låg-eller
nullutslepp til nybilkjøp, vil ein kunne opne for at løyvehavar kunne utsetje
nyinnkjøp lenge og såleis kunne motverke ønskje om betre miljø, slik det og vert
peikt på i Innst. 72 S(2014-2015).

Når fristen i framlegget er sett til tre år er det nær knytt til den perioden som er sett
for å kunne få fullt utnytta avgiftsreduksjonen ved registrering av ny bil som
drosje. Dersom ein nett har registrert drosje vil ein treårsfrist gje høve til å nytte
motorvogna i tre år med full avgiftsreduksjon utan krav om refusjon ved eventuelt
vidaresal etter tre år. Andre vil måtte stå ovanfor alternativa å byte til låg- eller
nullutsleppskøyretøy før treårsfristen er nådd, eller nytte drosjen eitt eller to år
etter at ein kunne ha registrert ny drosje med avgiftsreduksjon. Eit siste alternativ
vil vere å registrere ny ordinær drosje mindre enn tre år før treårsfristen forfell, og
måtte betale høvesvis tilbake tidlegare gitt avgiftsreduksjon.

Same korleis ein avviklingsfrist vert set, vil ein ikkje unngå ei viss
konkurransevriding internt i løyvedistriktet ei avgrensa periode.
Departementet viser til at ei ny motorvogn med tradisjonell motor registrert som
drosje har ei vesentleg lågare eingongsavgift enn om den skulle vore kjøpt til
privat bruk. Samstundes kan marknaden for vidaresal av elbilar vere usikker.
Uansett vil reknestykket for den einskilde løyvehavar komme dårlegare ut ved
vidaresal av ei motorvogn som har vore innkjøpt utan nokon avgiftsmessig fordel.
Etter tre års bruk av motorvogna som drosje kan den avhendast utan krav om
refusjon av reduksjonen av eingongsavgifta. Om den vert avhendafør tre år er
gått, må det skje ein høvesvis refusjon av avgiftsreduksjonen. Ettersom det per i
dag verken skal betalast eingongsavgift eller meirverdiavgift ved kjøp av el- eller
hydrogenbilar, vil reknestykket måtte sjå annleis ut med omsyn til
avskrivingskostander, drifts- og vedlikehaldskostnader for slike bilar enn for
bensin- og dieseldrivne bilar.

5.4 Andre omsyn som må ivaretakast

Departementet legg til grunn at ansvaret for ei tilstrekkeleg utgreiing av ulike
problemstillingar knytt til ei omlegging av drosjedrifta, basert på dei krava som
blir sette til køyretøy, må liggje på løyvestyresmakta.
For sakshandsaminga gjeld alminnelege forvaltningsmessige prinsipp. M.a. må
følgjande avklarast og vurderast:

Dei miljømessige konsekvensane av ei omlegging
Verknader for brukarane
Overgangsordningar
Konkurranse i marknaden i høve til private og offentlege
kjøparar av transporttenester
Eit regelverk som er føreseieleg
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Mogelegheiter for kontroll og oppfølging. Dette kan vere
krevjande dersom bruk av hybrid køyretøy eller bruk av
biodrivstoff skal inngå i ei miljøvurdering.
Kostnader/fordelar for næringa
Kostnader/fordelar for det offentlege
Kartlegging av behov for ny infrastruktur, og kostnader knytt til
slik infrastruktur
Korleis kostnader ved ei omlegging ska1flnansierast

6. Økonomiske og administrative kostnader

Dei økonomiske og administrative kostnadene ved framlegget vil vere avhengig av
korleis løyvestyresmakta nyttar heimelen. Dersom detvert sett krav om låg- eller
nullutsleppskøyretøy for nye drosjer, vil det påføre løyvestyresmakta nye
kostnader knytt til regelverksutforming, kontroll- og oppfølging av at det nye,
særskilde regelverket knytt til køyretøyet vert etterlevd. Slik departementet ser det,
vil auka kostnader knytt til regelverksutforming utgjere den vesentlege delen av
kostnadsauken, og den vil truleg vere avgrensa. Departementet legg då til grunn at
det vil vere høvesvis lite behov for særleg omfattande kontroll av sjølve
køyretøyet, etter som drosjene til ei kvar tid vil vere synlege i det offentlege rom,
og med heimel for løyvestyresmakta til åkunne inndraløyve ved brot på
regelverket vil risikoen for å miste løyvet minimalisem freistnader på å bryte
regelverket.

Den største kostnaden er knytt til kjøp, etablering og driftav snøggladarar til elbil.
SVV har på oppdrag frå Samferdselsdepartementet berekna at kostnader til kjøp av
snøggladarar ligg i området 120-300 tusen kroner, andre etableringskostnader ligg
på mellom 200-400 tusen kroner, og årlege driftskostnader (ekskludert
energikostnader) vil ligge på mellom 40-50 tusen kroner.

Vert det sett krav til lågutslepp frå nye drosjer, ser ikkjedepartementet at det treng
medføre nokon stor kostnadsauke verken for næringa eller løyvestyresmakta. Dette
gjeld i alle høve der krava er sett til eit slikt nivå at dei let seg oppfylle av alle eller
dei fleste billeverandørane, til dømes maksimalt utslepp av CO2.
Innføring av slike krav innan ein fastsett frist vil føre til ei raskare fornying av
bilparken. Ettersom mange løyvehavarar i dag nyttar eldre køyretøy som
erstatningskøyretøy for hovudløyvet eller som reserveløyve kan strengare
miljøkrav medføre oppseiing av reserveløyve og denned dårleg tilgjenge av drosje.
I større byområder med konkurranse mellom sentralar vil oppseiing av
reserveløyve truleg ha mindre påverknad på tilbodet til brukarane. Dersom så
skulle bli tilfelle, kan løyvestyresmakta auke tilbodet av ordinære løyve.

Dersom det vert sett krav til nullutslepp, stiller saka seg annleis. Per i dag er det
berre elbilar som er aktuelle som nullutleppsdrosjer i større omfang. Ved
førstegongs registrering av ordinær motorvogn som skalnyttast som drosje, vert
det gitt vesentlege lemping i eingongsavgifta. Etter tre års bruk i drosjeverksemd
kan motorvogna avhendast, utan å måtte refundere noko av fritaket frå
eingongsavgifta som vart gitt ved førstegongs registrering.
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Den gjennomsnittlege køyrelengda for ei Oslo-drosje var i 2013 ca. 150.000km
(SSB, http://ssb.no/sok?sok---drosje), og det kan difor vere naturleg å fase ut ei tre
år gamal drosje t.d. gjennom sal på den private marknaden. Ettersom elbilar og
hydrogenbilar er dyre i innkjøp og inntil 2018 er fritekne frå heile eingongsavgifta
og meirverdiavgift for alle kjøparar, må det vere grunn til å anta eit monaleg
økonomisk tap ved vidaresal av slik motorvogn etter at den vert teken ut av
drosjedrift. Det er vanskeleg å vurdere den framtidige prisutviklinga i marknaden
for sal av brukte elbilar og hydrogenbilar som har vore nytta i drosjeverksemd.
Dette gjeld sjølv om slike motorvogner seinare vil verte pålagt ordinære
bilavgifter/mva, og om andre fordelar som slike køyretøy har i dag vert fienia.
Dette er kostnader og risiko som vil måtte avspegle prisnivået både i spot- og
anbodsmarknaden, justert for lågare kostnader til drivstoff.

SVV har rekna at kostnadene til eit ladepunkt på 11 kW til "heimelading" (som
fulladar ein tilnænna tom elbil på 7-8 timar) vil innebere kostnader på om lag 52
millionar kroner for næringa i Oslo ved full elektrisk drift. Tilsvarande kostnader
for drosjene i Stavanger, Bergen og Trondheim vil vere høvesvis om lag 10, 18 og
8 millionar kroner. Tidsbruken for lading med nemnde føresetnader svarer til eit
heilt skift.

Framleggtil lov om endringi lov 21.juni 2002nr.45 omyrkestransportmed
motorvognog fartøy(yrkestransportlova)

I yrkestransportlova21.juni 2002nr.45 vertdet gjortfølgjandeendring:

§ 9 fjerdeleddskal lyde:

"Løyvestyresmakta kan gje påbod om at motorvogner registrertfor inntil
9personar som vert nytta som drosje skal drivast med motorvogner som har ei
øvre grensefor miljøskadelege utslepp. Det skal setjast einfrist på minst tre årfor
å oppfidle krava. Løyvestyresmaktafastset forskrift om den øvre grensafor
miljøskadelege utslepp."

Gjeldande § 9 fjerde og femte ledd blir femte og sjette ledd.
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