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Sammendrag  

I denne avhandlingen gjøres en innholds- og rammeanalyse av debatten om ‘delingsøkonomi’ som 

pågikk i norske medier i perioden 2015-2017. Hovedfokuset er Uber og tjenesten UberPOP, et 

persontransporttilbud med privatbiler. Nyhetsbildet i denne perioden er interessant da Uber havnet 

rett inn i en juridisk gråsone da de lanserte sine tjenester i Norge høsten 2014. Som i de fleste land 

Uber har etablert seg, ble de møtt av motstand og kritikk i det norske samfunnet. Særlig oppfatter 

den etablerte taxinæringen og arbeidstakerorganisasjoner UberPOP som en trussel mot den norske 

modellen. På den andre siden ble tjenesten tatt imot med åpne armer av blant annet Skatteetaten og 

en rekke politikere. I kjølvannet av disse spenningene oppsto det en debatt som kulminerte i at Uber 

valgte å pause UberPOP-tjenesten i slutten av 2017, i påvente av en klargjøring av lovverket.  

Utvalget i denne avhandlingen består av 138 avisartikler fra seks av de største avisene i 

Norge i denne perioden. Avhandlingens hovedformål er å beskrive debattens forløp og hvordan den 

kan sees i lys av parallelle samfunnsprosesser. I tillegg vil jeg belyse hvilke aktørgrupper som er 

mest sentrale i debatten og hvordan de kjemper om definisjonen av Uber og UberPOP-sjåførene. 

Fremstillingen av Uber vil diskuteres i lys av bidrag fra blant annet Carlota Perez, som 

bidrar med historisk kontekst om teknologiske revolusjoner og teknoøkonomiske paradigmer. I 

denne sammenheng kan fremveksten av Uber sees som et tegn på det rådende teknoøkonomiske 

paradigmets økende utbredelse, kjennetegnet av et fokus på at teknologi skal utvikles til å bli 

mindre, raskere og mer effektiv.  

Analysen er todelt og omfavner debattens kjerne og debattens rammer. I første del tar jeg for 

meg temaene som fremstår som viktigst for debattdeltakerne, og diskuterer dette opp mot et 

teoretisk rammeverk. De viktigste aspektene ved Ubers tjenester, trygghet, betalingsaspektet og 

brukervennlighet, diskuteres opp mot relevante empiriske bidrag. Jeg finner at fleksibilitet er et 

sentralt argument for plattformarbeid og Ubers utbredelse, noe som diskuteres opp mot bidrag fra 

Richard Sennet som belyser hvordan fleksibilitetens bakside er at den kan medføre usikkerhet i 

sjåførenes arbeidssituasjon. Videre finner jeg at mange debattdeltakere kritiserer myndighetene og 

uttrykker frustrasjon på sjåførenes vegne over den juridiske gråsonen UberPOP befant seg i under 

debattens varighet. Jeg velger å se debattens kontekst, og dermed avhandlingens analytiske ramme, 

som et case av denne juridiske gråsonen. Noen varsler også om taxinæringens undergang, og jeg 

trekker frem manglene som debattdeltakerne mener at taxinæringen lider av, noe som kontrasteres 

av samfunnskontrakten taxirepresentanter lener seg på. Dette diskuteres opp mot teorier om 

deregulering og markedssvikt. Videre diskuterer jeg Delingsøkonomiutvalgets rapport fra 2017 om 
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plattformøkonomiens muligheter og utfordringer og hvilke implikasjoner denne har hatt for 

debattens forløp.  

I siste kapittel belyser jeg debattens rammer, herunder hvilke rammeverk aktørene trekker på 

når de forsøker å påvirke definisjonen av Uber og UberPOP. Jeg belyser argumentasjonen til 

representanter fra Norges Taxiforbund, Uber, taxi- og UberPOP-sjåfører samt tre mindre 

bidragsytere. Jeg finner at debatten må sees som forbrukernes stemme, da dette perspektivet får 

størst spalteplass. Jeg finner også at aktørene benytter sterke virkemidler for å vinne kampen om 

definisjonsmakt og at hver av aktørgruppene argumenterer i kraft av sine samfunnsposisjoner.  
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Forord 
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som har hjulpet meg i mål.  
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1.0 Innledning 
«Vi står i et epokeskifte, ja det er snakk om en ny revolusjon»  

(Børringbo & Østrem, Aftenposten, jan. 2016) 
 

Uber, det internasjonale plattformselskapet som ble børsnotert 10. mai 2019, verdsatt til 672 

milliarder kroner (E24, 2019), har fullført 10 milliarder persontransportreiser for 75 millioner 

passasjerer, utført av 3 millioner partnersjåfører fordelt på over 600 byer i 65 land (Uber, u. å., d). 

Selskapet lanserte sine tjenester i Oslo høsten 2014 og ble umiddelbart møtt med både fordømmelse 

og berømmelse. Ved lansering besto tilbudet av limousintjenesten UberBLACK, i tillegg til et 

prøveprosjekt med tjenesten UberPOP, hvor privatpersoner tilbyr reiser i sine personlige biler. 

Prøveprosjektet opphørte aldri og tjenesten vokste seg raskt til å ha en sterk posisjon i Oslos marked 

for persontransport. 

Uber har skapt furore i alle land de har lansert sine tjenester, hovedsakelig fordi UberPOP-

tjenesten oppfattes som en trussel mot den etablerte taxinæringen. Den norske taxinæringen er 

kraftig regulert, noen vil si overregulert, og UberPOP havnet rett i en juridisk gråsone hvor det var 

usikkert om Uber-fenomenet skulle defineres som formidling av en deletjeneste, eller om det skulle 

forstås som en taxitjeneste.  

Virksomhetens levetid i Norge har vært preget av spenninger. Allerede før Uber lanserte 

sine tjenester i Norge, handlet oppslagene i media om hvorvidt Ubers tjenester var lovlige eller 

ikke. I en artikkel publisert i Dagens Næringsliv dagen før UberPOP lanseres i Oslo skrives det: 

«Persontransportselskapet Uber vil utfordre taxinæringen i Oslo, til tross for klare advarsler» 

(Eidem 2014). I artikkelen vises det til et mye omtalt sitat fra Bård Hoksrud, daværende 

statssekretær i Samferdselsdepartementet, som understreker at Uber uten tvil er en ulovlig tjeneste 

og at persontransport krever løyve og kjøreseddel (Eidem 2014). 

 I denne perioden, fra høsten 2014 og fremover, befant Uber seg i et regulatorisk vakuum 

hvor politiet på den ene siden gikk ut ifra at UberPOP-sjåførene opererte på siden av loven og 

avskiltet bilene. På den andre siden stod en rekke politikere frem, blant annet Siv Jensen, og 

lovpriste Uber. Jensen så «[...] flere muligheter enn utfordringer i utviklingen av slike offensive 

bedrifter» (Salvesen & Børringbo 2016).  
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En faktor som bidro til å øke forvirringen var at EFTAs1 overvåkingsorgan (ESA2) i 2016 

informerte norske myndigheter om at den eksisterende behovsprøvingen av løyver for 

persontransport bryter internasjonal lovgivning om fri etableringsrett (EFTA 2016). Dette skjedde 

etter at en norsk taxisjåfør, Roger Dørum Pettersen, varslet om etableringshindre i 2014, da han ble 

hindret i forsøket på å starte egen drosjesentral (Vissgren 2017).  

 I kjølvannet av dette oppsto en debatt i norske medier, og den ble kjent som en debatt om 

‘delingsøkonomi’. I hovedsak dreide denne seg om Uber og hvorvidt tjenesten må sees som en 

taxitjeneste eller en plattform som formidler tjenester mellom privatpersoner. Spenningene mellom 

UberPOP og den etablerte taxinæring førte også til en diskusjon om hvorvidt lovverket for 

persontransport i Norge fungerer tilfredsstillende. I relasjon til dette var taxinæringens økende 

ineffektivitet et viktig tema i debatten, et argument som kontres av bedyrelser om å fortsatt regulere 

en næring hvor deregulering i mange tilfeller fører til markedssvikt (jf. Konkurransetilsynet 2015; 

Bekken 2003).  

 I tillegg til UberPOPs funksjoner og spenningene i relasjon til den etablerte taxinæringen, 

kom UberPOP-sjåførenes arbeidsvilkår frem som et viktig tema i debatten. Som kjent postuleres det 

at automatisering og digitalisering vil føre til gjennomgripende endringer i arbeidslivet de neste 

tiårene, og mange frykter ‘roboter’ vil ta jobben deres, som vist i en 

arbeidslivsbarometerundersøkelse (NTB 2018). Det haster med å finne alternative løsninger, og 

plattformøkonomiens fleksibilitet foreslås som en av dem. I debatten er fleksibilitet følgelig også et 

sentralt begrep og benyttes som et argument for deregulering av drosjemarkedet og for frislipp av 

Uber. Det er derimot tydelig i den øvrige forskningslitteraturen at mange UberPOP-sjåfører blir 

underlagt kontroll og overvåking og at fleksibilitet i plattformarbeid heller fremmer usikkerhet og 

fremmedgjøring fra eget arbeid, i tråd med teoriene til Richard Sennet (2014).  

Det er mulig å se debatten som en del av et større bilde, nemlig som et tegn på at 

teknologisk innovasjon sprer seg over stadig flere av samfunnets sfærer. Som Carlota Perez (2002) 

viser, vil teknologisk innovasjon i bølgedaler intervenere i ulike samfunn og tvinge den etablerte 

industri til å tilpasse seg eller forvitre, noe Samferdselsdepartementets (2019) forslag om endring i 

lovverket for persontransport illustrerer. Det er mulig å postulere om Ubers rolle og virksomhet kan 

ha rokket ved den etablerte næring til den grad at det fikk en innvirkning på juridiske prosesser. 

I denne avhandlingen viser jeg hvordan debatten om Uber står i relasjon til parallelle 

samfunnsprosesser. Disse prosessene innledes med lansering av UberPOP i Oslo i oktober 2014, 

fulgt av opptakten til en debatt. Deretter følger nedsettelse av et Norske Offentlige Utredninger i 

                                                
1 Det Europeiske Frihandelsforbund 
2 EFTA Surveillance Authority 
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februar 2016 etter mye kritikk om at regelverket for persontransport er uklart. Utvalgets rapport 

(2017:4) i februar 2017 anbefalte oppheving av behovsprøving av løyver. Resten av året 

kjennetegnes av kritikk rettet mot myndighetene og frustrasjon på vegne av UberPOP-sjåfører. I 

oktober samme år velger Uber å pause tjenesten UberPOP i påvente av lovendringer og i starten av 

2018 sender Samferdselsdepartementet forslag om deregulering ut på høring. Høringssvarene 

vurderes og lovforslaget overleveres til regjeringen i april 2019 hvor behovsprøvingen oppheves, 

sammen med driveplikten og kravet om tilknytning til sentral. Disse prosessene må sees som å være 

sammenkoblet med debatten. 

1.1 Forskningsspørsmål 
Denne avhandlingens formål er å beskrive debattens forløp og aktørenes fremstillinger av Uber. 

Gjennom en analyse av 138 utvalgte debattinnlegg fra seks av de største norske avisene skal jeg 

besvare følgende forskningsspørsmål: 

 

1. Hvordan foregikk debatten om ‘delingsøkonomi’ i perioden 2015-2017, og hva utgjør de 

mest sentrale temaene? 

2. Hvem er de viktigste aktørene og hva kjennetegner deres fremstillinger av Uber i debatten? 

1.2 Gjennomføring og oppbygning  
For å besvare overnevnte forskningsspørsmål vil jeg først gjøre rede for nødvendig 

bakgrunnsinformasjon for å plassere Uber i forskningslitteraturen og begrunne avhandlingens 

relevans. Dette vil jeg gjøre gjennom en diskusjon av begrepet ‘delingsøkonomi’ som mange mener 

er utilstrekkelig. Deretter vil jeg redegjøre for Ubers selskap, deres tjeneste og de mest sentrale 

mekanismene i algoritmens funksjoner, blant annet dynamisk prising og vurderingssystemet. Videre 

vil jeg redegjøre for hvordan Uber kan forstås i et større perspektiv og i lys av perspektiver på 

plattformers kjennetegn og egenskaper. Her viser forskningslitteraturen at plattformer utøver like 

mye makt over arbeiderne som en hierarkisk organisert bedrift gjorde i industrisamfunnet. Her 

presenteres også hvordan man kan forstå arbeid i plattformøkonomien i norsk kontekst og hva som 

kan være konsekvenser av løsere tilknytning til arbeidslivet. Disse bidragene benyttes for å gi et 

bredere bilde av konteksten i analysen. Da det foreligger lite empiri som tar for seg norske forhold, 

benyttes internasjonal forskning som sammenligningsgrunnlag.  

Etter dette følger en innføring i lovverket for persontransport, slik det fremsto under 

debattperioden, samt en oversikt over drosjenæringens tilstand. Jeg viser hvilke aspekter ved 
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næringen som er gjenstand for kritikk i debatten, samt hvilke endringer som foreslås av 

Samferdselsdepartementet (2019) og deres potensielle konsekvenser.  

 Det teoretiske rammeverket består først og fremst av Carlota Perez’ (2002) teorier om 

teknologiske revolusjoner og tilhørende teknoøkonomiske paradigmer. Perez bidrar med 

perspektiver på vår moderne histories sykluser av teknologiske revolusjoner, og begreper som gjør 

det mulig å forstå fremveksten av Uber som et naturlig neste steg i overgangen mot en ny fase. 

Videre presenterer jeg Richard Sennets (2014) teorier om økende fleksibilitet i arbeidslivet. Jeg 

redegjør for hvordan fleksibilitet kan føre til usikkerhet heller enn frihet, som følge av hvordan 

teknologisk utvikling muliggjør overvåking og kontroll på andre måter enn tidligere. I tillegg 

vurderes Standings (2014) begrep om prekariat og arbeidsrelatert trygghet for å vurdere det 

empiriske grunnlaget for påstandene om en tilbakevending til et løsarbeidersamfunn.  

Når det gjelder den metodiske tilnærmingen, har jeg valgt å benytte begreper fra både 

innholdsanalyse og rammeanalyse i studien av denne debatten. Jeg analyserer 138 avisartikler fra 

seks av de største avisene i Norge hvor hovedfokuset er Uber. En innholdsanalyse kan utføres på 

mange måter og jeg har valgt Klaus Krippendorffs (2013) perspektiv som utgangspunkt, noe som 

innebærer fokus på forskerens slutninger og debattens kontekst. Jeg har valgt å plassere analysen i 

konteksten juridisk gråsone, da jeg mener det illustrerer situasjonen på en god måte, og for å 

forankre mine slutninger i empirien, samt forsterke oppgavens reliabilitet.  

Analysen er delt inn i to kapitler, debattens kjerne og debattens rammer. Det første 

analysekapittelet omhandler det som fremstår som de viktigste temaene. Jeg viser hvordan Uber 

fremstår og hvilke aspekter ved tjenesten som belyses av debattdeltakerne. Blant annet er dynamisk 

prising, vurderingssystemet og brukervennlighet sentrale temaer. Videre er fleksibilitet et av de 

viktigste argumentene som benyttes i Ubers favør. Fleksibiliteten angår i hovedsak sjåførenes 

arbeidshverdag og mulighetene for mer frihet i arbeidshverdagen. Richard Sennets (2014) teorier 

belyser hvordan fleksibilitet heller fører til usikkerhet når atypiske arbeidsrelasjoner blir mer vanlig. 

I neste delkapittel diskuterer jeg den spesielle tilstanden i samfunnet under debattperioden, som 

også er debattens kontekst. Som nevnt havnet Uber i et regulatorisk vakuum hvor politiet, 

politikerne, organisasjonsmedlemmer, forbrukere og sjåfører hadde ulike oppfatninger om hva slags 

tjeneste UberPOP skulle defineres som. Jeg viser hvordan regelverket kritiseres for å være ullent og 

uklart. Videre diskuteres taxinæringens posisjon i debatten og hvordan UberPOP påstås å tilby en 

bedre tjeneste. Jeg viser hvilke mangler taxinæringen påstås å lide av, og hvilke argumenter som 

benyttes for å forsvare regulering av næringen, herunder samfunnskontrakten som innebærer blant 

annet syketransport og skolekjøring.  
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I debatten diskuteres ofte Ubers innovasjon, og Prassl (2018) kaller Ubers case et 

innovasjonsparadoks hvor nyskapende teknologi benyttes på en eldgammel måte, nemlig for å 

utnytte billig arbeidskraft. Deretter diskuteres Delingsøkonomiutvalgets rapport og hvordan den 

figurerte i debatten. Et interessant funn i denne sammenheng er hvordan den må sies ha vært viktig 

for debattens forløp, men at mottakelsen var kjøligere enn forventet.  

Etter dette følger neste analysekapittel om debattens rammer. Her fokuserer jeg på hvilke 

aktører som gjør seg mest synlige og hvordan Uber fremstilles av aktørgruppene. De mest sentrale 

aktørene i debatten er synlige gjennom hele debattperioden og ytrer de samme argumentene i sine 

respektive forsøk på å vinne kampen om definisjonsmakt. De viktigste aktørene er representanter 

fra henholdsvis Norges Taxiforbund, Uber, LO, Aftenposten og i tillegg trekker jeg frem taxi- og 

UberPOP-sjåførene som en egen gruppe. Jeg viser hvordan de ulike aktørene benytter ulike 

virkemidler for å innramme Uber på den måten som best støtter oppunder deres 

argumentasjonsrekke. Avslutningsvis oppsummerer jeg funn og konklusjoner og kommer med 

forslag til videre forskning.  
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2.0 Plattformøkonomien 
2.1 - Den såkalte ‘delingsøkonomien’ 

“We used to be good, we went bad, sharing will make us good again” (John 2017:75).  
 
Debatten om Uber ble som nevnt kjent som en debatt om ‘delingsøkonomi’. Til tross for bred 

enighet om at dette fenomenet er under intens utvikling, noen påstår til og med at vi befinner oss i 

en ‘age of sharing’ (John 2017), er det mange og varierte meninger om hvordan det skal defineres. 

De fleste med mer enn overflatisk kjennskap til det, påpeker hvor lite dekkende begrepet 

‘delingsøkonomi’ er og velger heller å bruke andre begreper. Et mye brukt alternativ er 

‘formidlingsøkonomi’ (Hotvedt 2016). Andre legger frem ‘gig-economy’ (Dugan 2016), 

‘plattformøkonomi’ (Kenney & Zysman 2016; Alsos et. al. 2017), ‘crowd-based capitalism’ 

(Sundararajan 2017), ‘collaborative economy’ og ‘collaborative consumption’ (Botsman 2013) som 

alternativer til det svake begrepet. Denne diskusjonen om hvilket begrepsgrunnlag som er mest 

dekkende for Uber reflekterer i stor grad også kampen om definisjonsmakt i debatten, noe jeg 

diskuterer nærmere i analysen. Uenigheten i forskermiljøet illustrerer også godt hvor uoversiktlig 

debatten er, som følge av ulikt forståelsesgrunnlag blant aktørene.  

 Det store spørsmålet når det gjelder fenomenet er hvorvidt noe av det mange betegner som 

en del av ‘delingsøkonomien’ egentlig har noe med ‘deling’ å gjøre i det hele tatt. Noen er av 

oppfatningen at dagens samfunn er gjennomsyret av deling. Vi deler på nett, vi deler interesser, tro 

og skjebner, og vi deler følelser og meninger gjennom å kommunisere (John 2017). I dette 

perspektivet er deling en gammel sosial praksis som teknologien omskaper til noe moderne. Da er 

det lite overraskende at et slikt fenomen har vokst frem så raskt og i et så stort omfang som det har 

gjort, det faller oss rett og slett naturlig. 

 Andre deler ikke denne oppfatningen. Et eksempel på en annen type definisjon er at deling 

kan forstås som en form for samhandling mellom individer som kjenner hverandre, uten at betaling 

er involvert. Når en bedrift derimot formidler kontakt mellom forbrukere som ikke kjenner 

hverandre slik at de kan utveksle tjenester mot betaling handler det om noe helt annet (Eckhardt & 

Bardhi 2015).  Det er altså ordet ’deling’ i ’delingsøkonomi’ som gir fenomenet ufortjent positive 

konnotasjoner. Man kan si at begrepet «[...] frames technology-enabled transactions as if they were 

altruistic or community endeavors.» (Singer 2015 i John 2017:91), når det egentlig representerer 

bedrifter som søker å maksimere fortjenesten på å formidle salg av enkeltindividers personlige 

eiendeler eller arbeidskraft. Alsos et. al. (2017:4) finner nettopp at det ofte er de kommersielle 

selskapene som velger å fronte seg som ‘delingsøkonomi’. Dette vil diskuteres i kapittel 7. I denne 
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oppgaven vil jeg heretter bruke begrepet plattformøkonomi, da jeg mener dette begrepet er mer 

nøytralt. 

Sett bort ifra diskusjonen om definisjonen, er det enighet om at plattformøkonomi 

omhandler utbredelsen av forretningsmodeller som gjør det mulig å leie ut eller selge 

underutnyttede eiendeler eller tjenester. Slik utveksling er ikke noe nytt, men teknologisk utvikling 

senker transaksjonskostnadene og gjør det mulig for aktører i mindre skala å tilby sine ressurser på 

en plattform tilgjengelig på smarttelefonen via en app. Dette gjør det enkelt for privatpersoner å 

synliggjøre sine uutnyttede eiendeler i stor skala til lave kostnader, noe som også fører til bedre 

ressursutnyttelse (se for eksempel Matre 2016; Jesnes et. al. 2016; Hotvedt 2016 og Juel 2016).  

I følge Kenney & Zysman (2016:62) handler plattformøkonomien om å tjene penger på 

individers arbeidskraft og eiendeler. Økonomen Sundararajan (2017:14) mener at utviklingen vi ser 

kun er kapitalisme i en ny drakt. Fra å være sentrert rundt bedrifter er den blitt sentrert rundt 

folkemengden (the crowd). Han definerer plattformøkonomiens mest sentrale narrativ som en 

blanding av to ideer: «[..] access without ownership and networks replace hierarkies.». 

(Sundararajan 2017:14).  

 I FAFO-rapporten av Jesnes et. al. (2016:7) presenteres plattformøkonomien som et 

trepartssamarbeid mellom tilbyder, plattform og kunde. De definerer plattformøkonomien som 

bestående av et mellomledd/en formidler i form av en digital plattform som kobler komplementære 

aktører, som utveksler et sett med ytelser fra tilbyder til kunde. Her legges det altså vekt på 

plattformen som samlingspunkt for utveksling av tjenester.  

 Solberg-regjeringens NOU-rapport (2017:4), som skulle utrede plattformøkonomiens 

muligheter og utfordringer i Norge, fokuserte i størst grad på mulighetene som utbredelsen av 

‘kommersiell delingsøkonomi’ kan bringe med seg. Til forskjell fra brorparten av andre 

bidragsytere i feltet, ser ikke Delingsøkonomiutvalget særlige bekymringsverdige forhold, og mener 

at vi bør avvente med å endre regelverket før vi vet hvilket omfang fenomenet vil få (NOU 2017:4, 

7-8). Rapportens rolle i debatten vil diskuteres i analysen. Utvalgets definisjon av fenomenet lyder 

slik (NOU 2017:4, 9):  

 
«Med delingsøkonomi menes økonomisk aktivitet som formidles gjennom digitale 
plattformer som legger til rette for ytelse eller utveksling av tjenester og kompetanse, 
eiendeler og eiendom, ressurser eller kapital, uten å overføre eierrettigheter og i hovedsak 
mellom privatpersoner» 

 
Norges Offentlige Utredninger har som formål å vurdere saksforhold basert på foreliggende 

empiriske undersøkelser, noe det finnes lite av om norske forhold når det gjelder Uber og 

plattformøkonomisk virksomhet. I all hovedsak er det FAFO-rapporter, som Jesnes et al. (2016) og 
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Alsos et. al. (2017), Hotvedts (2016) artikkel i Lov og Rett, i tillegg til noen masteroppgaver 

(Oppegaard 2018; Finstad 2017) som bidrar med empirisk kunnskap om Uber. Det er åpenbart at 

ytterligere forskning er nødvendig.  

Det tydeliggjøres i eksemplene over at begrepet ‘delingsøkonomi’ er lite tilfredsstillende, 

både fordi det ikke beskriver virkeligheten til virksomhetene det omhandler, og fordi det ikke 

reflekterer spekteret av plattformer som plasserer seg inn under begrepet. For eksempel finner man 

både kommersielle og ikke-kommersielle selskaper under samme begrepsparaply (Alsos et. al. 

2017:4). Hittil har jeg vist hvordan definisjonen av formidling av tjenester via plattformer varierer i 

både mediebildet og forskermiljøet. I det følgende vil jeg gå nærmere inn på Ubers virksomhet og 

tjenestens kjennetegn.  

2.2 - Uber til Norge 
 «Vi skaper muligheter ved å sette verden i bevegelse» (Uber, u. å., d) 
 
Uber er et av de mest kjente eksemplene på plattformøkonomisk aktivitet. Selskapet ble lansert som 

uberCAB i San Fransisco i 2009 av Travis Calanick og Garret Camp (Uber, u. å., b). Senere samme 

år endres navnet til Uber. Den opprinnelige ideen stammet fra et ønske om å kunne få skyss kun ved 

et tastetrykk, og fenomenets popularitet vokste eksponentielt. Innen april 2014 kunne Uber tilby 

sine tjenester i 100 byer verden over (Uber, u. å., b). I oktober samme år lanserte Uber også sine 

tjenester i Norge. Tjenesten var begrenset til Oslo-området og gjaldt i hovedsak limousintjenesten 

UberBLACK. Samtidig lanseres bildelingstjenesten UberPOP, persontransport i privatbiler, som et 

prøveprosjekt. Tilbudet var populært til den grad at Uber valgte å beholde tjenesten etter endt 

prøveperiode (Uber 2014). I tillegg til disse to tilbys en rekke andre tjenester, blant annet UberLUX 

(luksusbiler), UberXXL (minibusser) og UberEATS (matlevering). For tiden er det kun 

UberBLACK, UberLUX og UberXXL som er aktive i Oslo etter at UberPOP ble pauset i slutten av 

2017.  

 Uber beskriver sin tjeneste på egne nettsider slik: «Behovsdrevet transportteknologi er 

kjernen i virksomheten vår, og appen som kobler sammen sjåfører og passasjerer, er middelet som 

gjør det hele mulig.» (Uber, u. å., a). Uber har hele tiden påstått at de ikke er en transporttjeneste og 

i forlengelse en arbeidsgiver, men derimot at de er en koblingstjeneste mellom sjåfører og 

passasjerer. I 2018 fastslo derimot EU-domstolen at Uber er en transporttjeneste og ikke bare en 

formidlertjeneste (Court of Justice, 2017). Bestemmelsen kom på bakgrunn av at spanske 

taxisjåfører i Barcelona anmeldte bedrifter underlagt firmaet Uber Technologies for villedende 

aktivitet og urettferdig konkurranse. Retten fant at Uber må regnes som tilbyderen av urbane 
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transporttjenester fordi tjenesten gjøres tilgjengelig gjennom deres plattform, og fordi det skjer i 

bytte mot godtgjørelse (Court of Justice, 2017). Denne rettskjennelsen innebærer at Uber må 

forholde seg til reglene for persontransport som foreligger i hvert enkelt land. Det er nettopp her de 

største spenningene i debatten ligger, mellom den etablerte persontransportindustrien og nye 

plattformtjenester som hittil har unngått de strenge reglene taxinæringen er underlagt. Spenningene 

kulminerte i at Uber valgte å sette tjenesten UberPOP på ‘pause’ på ubestemt tid 30 oktober 2017, 

«[...] og komme tilbake igjen når nye reguleringer er på plass.» (Uber 2017).  

I dette delkapittelet har jeg vist at Uber er stadfestet som en transporttjeneste, lik det taxier 

tilbyr. Likevel er det en rekke forskjeller på en taxi-reise og en Uber-reise. I det følgende vil jeg 

redegjøre for de mest sentrale egenskapene ved en Uber-reise, samt de viktigste mekanismene som 

kan illustrere forretningsmodellens suksess.  

2.2.1 En reise med Uber 

«Vakre ting skjer når folk kommer seg av sted. Enten det er til motsatt side av byen eller i 
retning av ens drømmer og mål. Muligheter viser seg, åpner seg og blir virkelighet.» (Uber, 
u. å., c) 

 
Som vist er Uber en transporttjeneste. I Norge er det tjenesten UberPOP (UberX i USA), tjenesten 

der privatpersoner kjører sine egne biler, som er kontroversiell. Selv om UberPOP ikke er aktiv for 

øyeblikket i Oslo, vil det fortsatt være denne tjenesten som er hovedfokus i denne avhandlingen, da 

den er den eneste som truer etablert næring. De andre tjenestene, som UberXXL og UberBLACK, 

er pliktige til å ha enten turvogn- eller selskapsvognløyve og er følgelig lovlige. 

 Det stilles en rekke krav for å bli Uber-sjåfør og disse varierer avhengig av type tjeneste. På 

generelt nivå krever Uber at man har gyldig førerkort, en nyere, forsikret bil samt plettfri vandel 

(Hotvedt 2016:486). For UberBLACK må også bilen være eksklusiv, svart og ha fire dører. Den må 

heller ikke være eldre enn 2010 (i 2019) og må godkjennes av Uber. UberLUX tilbyr reiser i enda 

mer eksklusive biler og for å kjøre UberXXL må man ha minibuss med plass til minst 16 

passasjerer, samt næringsforsikring (Uber, u. å., e). 

En Uber-reise foregår derimot på samme måte uavhengig av hvilken tjeneste man benytter. 

Her vil jeg illustrere dette med en kort beskrivelse av et typisk forløp. Både passasjer og sjåfør er 

logget på hver sin Uber-app, det finnes én passasjer-app og én sjåfør-app. Passasjeren gjør en 

forespørsel om en reise ved å taste inn ankomstadressen, lokasjonsdata viser passasjerens posisjon 

og dette benyttes som avreisepunkt. Passasjeren får et prisestimat som viser minimums- og 

maksimalpris for reisen. Forespørselen sendes til aktive sjåfører som befinner seg i det aktuelle 

området og de har 15 sekunder på å enten godta eller vente til forespørselen utløper. Dersom 
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sjåføren godtar turen, får passasjeren tilgang til sjåførens profil med navn og bilde og beskjed om 

forventet ankomsttid. Dersom verken sjåfør og passasjer kansellerer, vil sjåføren ledes til 

passasjerens posisjon via GPS-systemet i appen, som også gir en anbefalt rute for reisen. Ved 

ankomst avslutter sjåføren reisen i appen, summen trekkes umiddelbart fra kortet passasjeren har 

registrert og sjåføren mottar sin lønn ukentlig fra Uber, fratrukket et gebyr på 20%. I etterkant blir 

både sjåfør og passasjer bedt om å gi en evaluering av reisen på 1 til 5 stjerner (Hotvedt 2016:486; 

Uber, u. å., a).  

Her kan vi se hvordan en Uber-reise skiller seg fra en taxireise. En av hovedforskjellene er 

at en Uber-reise er mer transparent, blant annet ved at passasjeren får forespeilet en pris i forkant. I 

tillegg har begge parter oversikt over den raskeste ruten gjennom lokasjonsdata og all 

betalingsutveksling foregår gjennom appen. Det er også særegent for Uber at både sjåfør og 

passasjer identifiseres med henholdsvis navn, bilde og bilens registreringsnummer. Oppsummert er 

det tydelig at en Uber-passasjer får tilgang til betydelig mer informasjon enn en taxi-passasjer, slik 

at Uber kan sies å være en mer transparent og dermed brukervennlig tjeneste, noe som også 

reflekteres i debatten.  

2.2.2 Dynamisk prising 

Et virkemiddel som er særegent for Ubers virksomhet er det som kalles dynamisk prising, eller 

‘surge pricing’. På Ubers hjemmesider forklares det hvordan dynamisk prising innebærer at prisene 

vil øke i områder med høy etterspørsel, slik at «[...] flere sjåfører blir motivert til å bruke tiden sin 

på å kjøre», frem til etterspørselen er dekket og prisene reduseres til normalt nivå (Uber 2015). Når 

dynamiske priser aktiveres vil passasjeren bli informert om at de vanlige prisene for eksempel er 

ganget med 1.8x eller 2.3x, og må enten akseptere høyere pris på reisen, eller avvente til ‘surge’ 

ikke lenger er aktivt. For sjåføren er det attraktivt å reise til områder med høy etterspørsel fordi det 

innebærer muligheten til å tjene mer per oppdrag.  

 Virkeligheten er derimot at dynamisk prissetting er for uforutsigbart og flyktig til at det gjør 

noen nytte for sjåførene. For eksempel finner Lee mfl. (2015) at sjåførene i sitt utvalg ikke lot seg 

påvirke av Ubers dynamiske prising. Bakgrunnen er at den vanskelig kan anvendes strategisk i 

arbeidsdagen, blant annet fordi de ikke er garantert å få surge-oppdrag selv om man befinner seg i 

et område hvor surge er iverksatt. Dette skyldes at det er passasjerens posisjon som bestemmer om 

oppdraget får surge-pris, slik at sjåføren kan få oppdrag utenfor sonen selv om han befinner seg i 

det aktuelle området.  

Rosenblat og Stark (2016) finner også at surge-prising er for upålitelig til å sette lit til i sin 

empiriske undersøkelse av Uber-sjåfører i USA, og at den heller bør sees som et tegn på 
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informasjonsasymmetri mellom sjåføren og Uber-ledelsen (Rosenblat & Stark 2016:3765). 

Sjåførene er ikke kjent med logikken for hvordan algoritmen som styrer prismekanismen avgjør 

hvor og når dynamiske priser aktiveres, hvor lenge eller på hvilket nivå. Dette fører til spekulasjon 

og usikre arbeidsforhold. Likevel er den viet oppmerksomhet på diskusjonsforumer hvor sjåførene 

gir uttrykk for at dets uberegnelighet og ugjennomsiktighet gjør at de opplever samme 

spenningstilstand som når de gambler eller gamer (Rosenblat & Stark 2016:3766).  

2.2.3 Vurderingssystemet 

En annen sentral mekanisme som er spesifikk for Uber er vurderingssystemet. Både passasjeren og 

sjåføren bes om å evaluere, eller ‘rate’ hverandre i etterkant av samhandlingen ved å velge mellom 

1-5 stjerner. Begge parter får deretter en snittvurdering basert på de siste 500 gjennomførte reiser. 

Vurderingssystemet skal ha som funksjon å skape tillit mellom de to i mangel på annen 

godkjenning, som taxisjåførens løyve. I forskningslitteraturen påstås det imidlertid at 

vurderingssystemet ikke oppfyller denne funksjonen. Selv om begge har anledning til å velge 

mellom fem nivåer, er det tydelig i empiriske studier av Uber-sjåfører at det forventes at man får 5 

stjerner, og at noe annet regnes som en fornærmelse (Lee mfl. 2015; Oppegaard 2018). Disse 

studiene finner at vurderingssystemet ikke har tiltenkt effekt, da alt under 5 stjerner oppfattes som 

strykkarakter for sjåføren. Noen sjåfører opplever det som at det er mangel på kunnskap hos 

passasjeren som gjør at de mottar dårlige vurderinger og de forsøker å utdanne passasjeren i 

hvordan en Uber-reise foregår (Lee mfl 2015). 

 Rosenblat & Stark (2016:3772) legger frem at vurderingssystemet i Uber-appen gir 

passasjeren makt tilsvarende en mellomleder når det gjelder å evaluere sjåførens arbeidsinnsats, 

som direkte kan føre til at sjåføren deaktiveres, eller mister jobben. Prassl (2018) viser også 

hvordan vurderingssystemet mislykkes i sin hensikt, da det ikke er noe som tilsier at en sjåfør med 

vurdering på 4.9 er bedre enn en med 4.6 (Slee 2015 i Prassl 2018:53). På samme måte som 

dynamiske priser er logikken bak vurderingssystemet utilgjengelig for sjåføren, noe som kan føre til 

usikkerhet og frustrasjon når en sjåfør opplever at snittet synker. 

Som Oppegaard (2018) finner i sin avhandling, er det ikke et reelt alternativ for norske 

UberBLACK-sjåfører å avvise et oppdrag, da etterspørselen er så lav at sjåførene må akseptere alle 

oppdrag de blir tilbudt. Det er følgelig irrelevant hvilken vurdering kunden har og derfor er det også 

mindre aktuelt å gi en dårlig vurdering. Som Lee mfl. (2015) finner, viser Oppegaard hvordan alt 

annet enn toppvurdering regnes som en fornærmelse og at de fleste har et meget godt snitt. 

Vurderingssystemet ignoreres derfor i stor grad av erfarne sjåfører.  
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Uber-ledelsen presenterer vurderingssystemet som en grunn til at de ikke bør forstås som en 

arbeidsgiver, men heller en formidler mellom to forbrukere, da systemet er likt for passasjer og 

sjåfør. Det at Uber-ledelsen har mulighet til å deaktivere kontoen til sjåfører som får dårlige 

tilbakemeldinger, peker i en annen retning. I lys av disse faktorene, kan man argumentere for at 

UberPOP-sjåfører ligner en gruppe ansatte hvor arbeidsgiver påvirker hvordan og når de utfører 

arbeid, i tillegg til at elektronisk overvåking og sanksjoner følger negative tilbakemeldinger fra 

kundene (Rosenblat & Stark 2016:3777). I forlengelse av dette kan man derfor påstå at til tross for 

påstander om frihet og fleksibilitet, lever Uber-sjåførene under automatiserte systemer som jobber 

for å homogenisere og kontrollere gruppen av sjåfører. Dette vil jeg komme tilbake til i analysen.  

2.2.4 Subsidier  

Uber har hatt en voldsom vekst gjennom firmaets levetid. Svært få oppstartsbedrifter er lønnsomme 

før de har vært i drift i flere år. Særlig gjelder dette for virksomheter som baserer seg på 

nettverkseffekter, altså at tjenesten blir mer verdt for alle brukerne desto flere som benytter seg av 

den (Prassl 2018:23). Ubers tjenester er mer attraktive for kunder jo større sjåførbasen er, samtidig 

som den blir mer attraktiv for sjåfører jo større kundebasen er. Uber velger å subsidiere sjåførene 

slik at de kan tilby en billigere tjeneste for å ha tilstrekkelig kapasitet mens markedsveksten og 

kundebasen øker. I følge Horan (2017) har kunden hittil bare dekket 41% av reisens faktiske 

kostnad, mens investorer i Silicon Valley står for resten.  

 Uber-konsernet har vært preget av underskudd i langt større omfang enn andre plattformer. 

For eksempel kan man nevne at de rapporterte om tap på 675 millioner i andre kvartal av 2017 (E24 

2018). Horan mener at subsidieringen av Ubers milliardunderskudd ikke vil føre til jevnere 

konkurranse, lavere priser og høyere kvalitet som mange påstår, men derimot handler det om å 

skvise ut mindre aktører for å få monopol på persontransportfeltet før prisene kan heves til et 

lønnsomt nivå (Horan 2017:34-35).  

 I følge Wiedeman (2017), er det ikke lenger passende å snakke om ‘unicorns’, altså 

oppstartsbedrifter verdsatt til over en milliard dollar, men snarere bør vi benevne dem som 

‘decacorns’, etter at Uber ble vurdert til å være verdt 68 milliarder dollar i 2015. Mange spør seg så 

om hvor pengene kommer fra. I grove trekk er det overskuddskapital som søker 

investeringsmuligheter med høyere inntjeningspotensial (Srnicek 2017). Lave rentenivåer har 

senket inntjeningen på tradisjonelle investeringer og investorer ser derfor etter nye muligheter. 

Heller enn en bolig-‘boom’ ser det ut til at vi bygger en teknologi-‘boom’, ifølge Srnicek (2017:44). 

Dette er i tråd med, og vil redegjøres for i kapittel fire om teknologiske revolusjoner og innovasjon.  
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2.3 Plattformens kjennetegn 
«Platforms [...] speak the language of markets – but they operate like old-fashioned 

employers, relying on technology to exercise tight control over their workforce» 

(Tommasetti 2016). 

 

Uber er et firma som styrer en plattform. En plattform kan defineres på mange ulike måter. Kenney 

og Zysman (2016:65) velger å definere den som digitale strukturer hvor algoritmer organiserer 

økonomisk og sosial aktivitet. Jesnes et. al. (2016:20) definerer en plattform simpelthen som 

virksomheten som kobler tilbyder og kunde.  

Plattformens viktigste ressurs er programvaren, eller appen, som ved hjelp av algoritmer 

kobler sammen tilbyder og kunde ut fra en rekke variabler (Alsos et. al. 2017:20). I tillegg til å 

koble aktører sammen, vil algoritmen sørge for å optimalisere tjenesten for alle som deltar i 

utvekslingen. Dette innebærer i Ubers tilfelle dynamisk prising, sømløse betalingstjenester, 

vurderingstjenester og lokasjonsdata som anbefaler korteste reiserute. I tillegg gjør Ubers algoritme 

det mulig å øke volumet av transaksjoner uten at det medfører økte kostnader for plattformen, fordi 

den både sørger for å opprette og avslutte samhandlingen (Alsos et. al. 2017:20).  

 Ifølge Prassl (2018 i Alsos et. al. 2017:20) er det ett fellestrekk ved forretningsmodellen til 

plattformer som er sentral for deres virksomhet, nemlig en stor base individer («a crowd») som er 

tilgjengelige for arbeid på kort varsel («on demand»). Det er dette, kombinert med de digitale 

løsningene, som gjør at plattformene kan tilby lignende tjeneste som tradisjonelle virksomheter til 

lavere pris. Det finnes mange ulike former plattformer og Srnicek (2017:39) betegner Uber som en 

‘lean platform’ eller en plattform uten eierskap over det de formidler. 

 Ifølge Alsos et. al. (2017:53) er UberPOP (før tjenesten ble pauset), Finn småjobber og 

Foodora (matlevering på sykkel) de tre største aktørene når det gjelder arbeidsplattformer i Norge. 

Flertallet av tilbyderne er tilknyttet disse tre. Plattformøkonomien har derimot fortsatt et begrenset 

omfang i Norge. Med unntak av Finn, som er eid av mediekonsernet Schibsted, er de dominerende 

plattformene eid av utenlandske selskaper med milliardomsetning (Alsos et. al. 2017:53). Dersom 

man ser bort ifra de tre største, har de øvrige plattformene begrenset kapitalomsetning og lite 

aktivitet. Alsos et. al. (2017) konkluderer med at omtrent 1 prosent av befolkningen mellom 18 og 

65 år har brukt arbeidsplattformer de siste 12 månedene. Finn småjobber er den de fleste har brukt, 

deretter følger Uber. Svært få av surveyrespondentene har brukt noen av de andre plattformene som 

assosieres med plattformøkonomi (Alsos et. al. 2017:54). Potensialet er likevel stort og det er derfor 
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relevant å studere fenomenet for å utvikle forståelsen og for å imøtekomme nye fenomener med 

passende reguleringer.  

Hittil har jeg redegjort for hva som kjennetegner en plattform, og nå vil jeg gå dypere inn på 

noen egenskaper ved dem. Mye av forskningslitteraturen er opptatt av hvordan plattformledelsen, 

gjennom algoritmisk styring, utøver makt over de som utfører arbeid via plattformer.  

2.3.1 Algoritmisk styring 

Når man snakker om mennesker som utfører tjenester gjennom en plattform er det viktig å ikke 

undervurdere plattformenes makt. Kenney og Zysman (2016:62) påstår at plattformeierne på et 

tidspunkt kan besitte mer makt enn fabrikkeieren gjorde tidlig i den industrielle revolusjon. Srnicek 

(2017:47) påpeker hvordan plattformens fremvekst ikke representerer en overgang fra å eie til å 

leie, men heller en økende konsentrasjon av eierskap hos noen få. I litteraturen om Uber og i 

empiriske undersøkelser (se Lee mfl 2015; Rosenblat & Stark 2016; Oppegaard 2018) er det tydelig 

at plattformer som Uber sitter med betydelig påvirkningskraft og kontroll overfor de som arbeider 

gjennom plattformer. 

 Heller enn å erstatte hierarkiene med nettverksstyring, slik Sundararajan (2017) påstår, 

sørger den teknologiske utviklingen for at overvåking og kontroll kan utvises på andre måter enn 

før. Lee mfl. (2015) foreslår begrepet «algorithmic management», eller algoritimisk ledelse, som en 

benevnelse på denne typen forretningsmodeller. Bruk av algoritmer i denne sammenhengen kan 

forstås som en automatisering av ledelsesfunksjonen da algoritmen i praksis styrer sjåførenes 

arbeidshverdag (Alsos et. al. 2017:81). Ubers vurderingssystem er også et eksempel på algoritmisk 

styring. Selv om hensikten med vurderingssystemet er å gi kundene tillit til tjenesten, har den en 

bakenforliggende funksjon som indikerer at algoritmen og Uber-ledelsen har høy grad av kontroll 

over tilbyderne og hvordan de utfører arbeidet (Alsos et. al. 2017).  

2.3.2 Indirekte kontroll 

Uber utøver det som kan kalles indirekte, eller ‘soft control’, over sjåførene ved hjelp av 

informasjonsasymmetri og indirekte oppfordringer (Rosenblat & Stark 2016). Gjennom algoritmisk 

ledelse kan hvert minutt av arbeidsdagen til sjåføren overvåkes. For eksempel vil hvor ofte og hvor 

raskt sjåføren godtar oppdrag påvirke hvilke oppdrag som blir synlige i neste omgang. Appen kan 

sies å fungere som et moderne Panopticon, hvor konstant overvåking er et faktum og sanksjonering 

av uønsket atferd skjer i sanntid (Prassl 2018:55). I tillegg gjør algoritmens automatiserte 

lederfunksjon at alle beslutninger som tas er skjult for sjåføren. Sjåførene får verken velge 

arbeidstimer eller lønn, de må jobbe lange dager og sitter ofte likevel igjen med lønn langt under 
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minstelønnsnivå (Prassl 2018:55). Det at sjåførene ikke har anledning til å strategisk strukturere 

arbeidsdagen sin, ved for eksempel å ta de mest lønnsomme oppdragene eller velge hvilke områder 

de ønsker å kjøre i, gjør at sjåførene i praksis mister den fleksibiliteten de påstås å nyte av.  

 En annen måte Uber utviser ‘soft control’ over sjåførene er ved å sende varslinger om 

kommende dynamiske priser når de er i ferd med å gjøre seg utilgjengelige i appen. Den kan for 

eksempel bestå av: «Are you sure you want to go offline? Demand is very high in your area. Make 

more money, don’t stop now!» (Rosenblat & Stark 2016:3768). Dette gjør at Uber-ledelsen kan 

påvirke sjåførene til å kjøre der det er mest lønnsomt for plattformen, samtidig som de kan 

begrunne det med at det er algoritmen som reflekterer etterspørselen i markedet og fraskriver seg på 

den måten ansvaret for hvilke oppdrag som tilfaller hver sjåfør.  

 En tredje måte er et indirekte krav om høy akseptrate, som innebærer at sjåførene må godta 

80-90% av oppdragene de får tilbud om. Her er også et eksempel på informasjonsasymmetrien som 

preger relasjonen mellom plattform og sjåfør, da endemålet for et oppdrag ikke er kjent for sjåføren 

før oppdraget er godtatt. Sjåføren har dermed ingen anledning til å vurdere hvorvidt oppdraget er 

lønnsomt eller ei, og sjåføren risikerer å måtte kjøre langt med tom bil dersom passasjeren skal et 

sted som er usentralt. Sjåførene står altså for all risikoen ved arbeidet de utfører, samtidig som de 

mangler garantien for betalt arbeid (Rosenblat & Stark 2016:3768).  

 Det er altså rikelig med informasjon som meddeles fra sjåføren til plattformen, men svært 

lite informasjon er tilgjengelig for sjåføren. Kommunikasjonen mellom sjåførene og Uber foregår i 

stor grad på e-post og sms med såkalte community support representatives (CSR) (Rosenblat & 

Stark 2016:3760). I følge Rosenblat & Stark fungerer CSR’ene mer som kundesupport enn 

veiledning for ansatte, noe som reflekterer hvordan Uber tar avstand fra alt ansvar som kan minne 

om arbeidsgiverrollen.  

2.3.3 Fleksibilitet 

Et av de viktigste aspektene som trekkes frem i forbindelse med plattformarbeid er at det gir 

arbeideren fleksibilitet og frihet til å strukturere sin egen hverdag og arbeide så mye man ønsker for 

å tjene de pengene man trenger. Plattformenes inntjeningspotensial ligger i å ha en stor masse 

tilbydere tilgjengelige til enhver tid. Dette er positivt for passasjerene som hele tiden har mulighet 

til å få skyss på få minutter. På den andre siden er det en belastning for sjåføren fordi dette 

innebærer at tilbudet er større enn etterspørselen, noe som i mange tilfeller gjør det nødvendig å 

kjøre rundt og lete etter kunder (Prassl 2018:21). I undersøkelser som reflekterer norske forhold (f. 

eks. Oppegaard 2018), kan det virke som om de samme tendensene er gjeldende, tross i mindre 



 16 

omfang enn andre europeiske storbyer. I konsekvens er ikke arbeidsforholdene i en plattform som 

Uber alltid fordelaktige for sjåføren. Prassl oppsummerer dette på en god måte: 

“[…] for a large number of workers, the reality of life as a Tasker, Driver-Partner, or Turker 
is more reminiscent of Victorian labourers’ daily grind than the glamour of Silicon Valley: 
long hours for low wages, constant insecurity, and little legal protection—with no chance of 
a future upside» (Prassl 2018:52). 

Her kan vi se at Prassl (2018) trekker frem hvordan fleksibilitet også medfølger lange arbeidsdager 

og høy grad av usikkerhet med liten grad av autonomi. Prassl (2018:107) påpeker at forskjellen 

mellom fleksibilitet og usikkerhet er graden av forhandlingsmakt, noe Uber-sjåføren i stor grad 

mangler. Uforutsigbarhet vedrørende fremtidig arbeid skaper usikkerhet hos arbeideren som, i frykt 

for å miste neste oppdrag, ikke kan benytte forhandlingsmakten som sjåførene ville hatt dersom 

plattformen hadde forholdt seg til reglene for arbeidsgivere.  

 Plattformrepresentanter bruker ofte argumentet om at mange Uber-sjåfører verdsetter 

fleksibilitet og frihet høyere enn for eksempel feriepenger og minstelønn (ORB/Uber 2016). 

Antakelsen om at arbeidsgiveransvar nødvendigvis vil føre til rigide og lite fleksible arbeidsvilkår 

er en myte, i følge Prassl (2018:116). Han forklarer hvordan fleksibilitet kan gå overens med 

arbeidsgiveransvar og at begrunnelsen for å unnvike ansvaret heller må skyldes 

lønnsomhetsvurderinger.  

Påstanden om fleksibilitet og frihet er altså ikke mer enn et luftspeil. Plattformens 

fleksibilitet fører til utrygghet og uforutsigbarhet for sjåførene som utsettes for kontinuerlige 

endringer i systemet, uten tid til å tilpasse seg eller innsikt i maskineriet som ligger bak. Dette er 

noe jeg vil diskutere nærmere i analysen.  

2.3.4 Innovasjon 

I debattinnleggene som analyseres i denne avhandlingen kommer spørsmålet om hvorvidt Uber 

representerer innovasjon ofte frem. Prassl (2018:20), blant mange andre, påpeker at Uber slett ikke 

er innovative, men derimot at UberPOP fungerer på samme måte som tradisjonell taxivirksomhet.  

 Prassl (2018) bruker begrepet innovasjonsparadoks for å beskrive det særegne forholdet 

mellom UberPOP og innovasjon. Ved å se tilbake på arbeidslivets historie blir det tydelig at arbeid 

via plattformer ikke bør kalles innovativt (Prassl 2018:83). Det er liten tvil om at de teknologiske 

løsningene er innovative, men sett bort ifra disse er det lite som skiller plattformselskapers 

forretningsmodell fra utdaterte måter å strukturere arbeid. I tillegg går sjelden innovasjon og 

regulering hånd i hånd fordi reguleringer ofte anklages for å kvele innovasjon (Prassl 2018:71-72). 
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Derfor kan det være lønnsomt å fronte tjenestene som innovative, for på den måten å unngå å bli 

regulert.   

 Når det gjelder nye teknologiske tjenester og innovasjon, er det særlig begrepet om disruptiv 

innovasjon som trekkes frem og har blitt et slags motefenomen. I dette narrativet berømmes 

bedrifter som Uber for å rokke ved de etablerte kjempene, lik et David og Goliat-scenario (Prassl 

2018). Ifølge guruen bak disruptiv innovasjon, Clayton Christensen, har plattformøkonomiens 

tilhengere misforstått hva fenomenet går ut på (Christensen, Raynor & McDonald 2015). Begrepet 

brukes ofte løst for å beskrive enhver situasjon hvor etablert industri utfordres av nykommere. I sin 

originale betydning forstås det som «[...] a process whereby a smaller company with fewer 

resources is able to successfully challenge established incumbent businesses» (Prassl 2018:39). 

Typisk vil etablerte aktører fokusere på å tilpasse tjenesten sin for de mest lønnsomme delene av 

målgruppen og overse andre. Nykommeren utnytter dette og sørger for et tilstrekkelig rimelig tilbud 

til de oversette gruppene. Når virksomheten er etablert, kan nykommeren bevege seg inn i 

hovedsegmentet og disrupsjonen er en realitet (Christensen et. al. 2015). Det som er innovativt med 

plattformøkonomien er utbredelsen av digitale verktøy, algoritmer og smarttelefoner. Arbeid ‘on-

demand’ er slett ikke noe nytt, men derimot noe som har pågått i generasjoner (Prassl 2018:72). I 

samme tråd påpeker Srnicek (2017:42) at plattformøkonomien kun handler om å outsource nye 

former for arbeid. 

2.3.5 Arbeidernes status  

I debatten om Uber er sjåførenes status et tema som får mye oppmerksomhet. Det er knyttet stor 

usikkerhet til definisjonen av sjåførenes status og hvilket ansvar Uber-ledelsen eventuelt har på 

vegne av dem. Et spørsmål er hvorvidt sjåførene skal oppfattes som selvstendige næringsdrivende 

eller arbeidstakere.  

I Norge har vi i hovedsak tre kategorier for sysselsatte, arbeidstakere, selvstendig 

næringsdrivere og frilansere. Arbeidstakere er den største gruppen, etterfulgt av selvstendig 

næringsdrivende. Frilansarbeid er ikke særlig utbredt i Norge. En arbeidstaker defineres som 

«enhver som utfører arbeid i en annens tjeneste.» (Arbeidsmiljøloven 2005, § 1-8(1)). En 

arbeidsgiver defineres som «enhver som har ansatt arbeidstaker for å utføre arbeid i sin tjeneste.» 

(Arbeidsmiljøloven 2005, § 1-8(2)). Likevel er hva som kan kalles et 

arbeidstaker/arbeidsgiverforhold en vurderingssak når det gjelder UberPOP-sjåfører, da det er 

mange andre faktorer som også spiller inn. En arbeidstaker er blant annet pliktig til å underordne 

seg arbeidsgivers kontroll av arbeidet og arbeidsgiver er pliktig til å bære risikoen for 

arbeidsresultatet. I tillegg skal tilknytningsforholdet mellom partene ha en noenlunde stabil karakter 
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og være oppsigelig med bestemte frister (Alsos et. al. 2017:78). Ved første øyekast kan det se ut 

som at plattformarbeid ikke oppfyller alle kravene som kjennetegner et ordinært arbeidsforhold, 

men det kan være at disse karakteristikkene kommer til uttrykk i en annen form (Hotvedt 2017 i 

Alsos et. al. 2017:79). At UberPOP-sjåfører bruker sitt eget kjøretøy i sitt arbeid er blitt brukt som 

argument for at arbeidsrelasjonen ikke likner et ordinært arbeidstakerforhold. På den andre siden er 

sjåføren pliktig til å stille med et kjøretøy som faller innenfor Ubers krav til blant annet utseende og 

alder, noe som peker i retning av at de utøver kontroll over arbeidets natur som en arbeidsgiver.  

Uber-ledelsen har hele tiden vært tydelige på at de ikke definerer seg selv som en 

arbeidsgiver, men at de oppfordrer partnersjåførene til å opprette enkeltmannsforetak for å holde 

seg innenfor lovverket når det gjelder blant annet innrapportering av skatt. Dette fremgår også av 

avtalene som signeres mellom Uber og sjåfører (Hotvedt 2016:487). Hotvedt (2016:493) 

konkluderer i sin artikkel at sjåførene ikke er arbeidstakere i trygde- og skatterettslig forstand, men 

at dette ikke utelukker visse arbeidsgiverplikter. 

 Juel (2016:5) viser hvordan Uber-sjåførene kunne vært frilansere, altså lønnsmottakere som 

ikke har et vanlig ansettelsesforhold, men som mottar honorarer for enkeltoppdrag, men i det 

tilfellet måtte Uber betalt forskuddsskatt og arbeidsgiveravgift, noe de ikke gjør. Følgelig må man 

anta at UberPOP-sjåfører oppretter enkeltmannsforetak og fungerer som selvstendig 

næringsdrivende.  

Grünfeld (et. al. 2016:10) definerer selvstendig næringsdrivende som: «En person som 

hverken har arbeidsgiver eller arbeidsgiveransvar, og som har næringsinntekt som hovedkilde», 

hvor ’næringsinntekt’ regnes som overskudd fra næringsvirksomhet. I 2012 fantes det 156 000 

selvstendig næringsdrivende i Norge, som samlet utgjør 6 prosent av sysselsatte i landet (Grünfeld 

et. al. 2016:11). I tillegg til denne gruppen er det en gruppe som kalles deltidsentreprenører som 

mottar næringsinntekt, men ikke lever av den. Deltidsentreprenører utgjorde 8 prosent, eller 203 

000 individer i 2012, og det er denne gruppen som typisk arbeider i plattformøkonomien (Grünfeld 

et. al. 2016:12). 

 En undersøkelse gjort av Eurostat i 2014, viser at Norge har lavest andel selvstendig 

næringsdrivende blant de 27 europeiske landene som ble kartlagt (Hatfield 2015 i Grünfeld et. al. 

2016:14). Dette illustrerer hvor sterk posisjon arbeidstaker/giver-forholdet har i Norge 

sammenlignet med andre europeiske land. I tillegg viser undersøkelsen en tydelig negativ 

sammenheng mellom andelen selvstendig næringsdrivende og arbeidsledighet, jo høyere 

arbeidsledighet et land har, jo høyere andel selvstendig næringsdrivende vil de ha.  

 Arbeidstakere og selvstendig næringsdrivende har omtrent samme inntektsnivå og 

lønnsutvikling i Norge (Grünfeld et. al. 2016:28). Det er derimot betydelige forskjeller når det 
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kommer til pensjon, forsikring og organisering i arbeidslivet. Selvstendig næringsdrivende er 

dårligere beskyttet gjennom lovverket og sosiale ytelser enn arbeidstakere (Juel 2016:6). 

Vedrørende pensjonssparing, er det for eksempel betydelige forskjeller i rettigheter og praksis 

mellom arbeidstakere og selvstendig næringsdrivende. Dersom selvstendig næringsdrivende ikke 

velger å opprette tjenestepensjonsordning, vil de kun ha folketrygdens grunnpensjon å falle tilbake 

på (Grünfeld et. al. 2016:30). 

Selvstendig næringsdrivende er heller ikke inkludert i folketrygdens forsikringsordninger for 

inntektsbortfall ved sykdom, graviditet og lignende (Gründfeld et. al. 2016:32). Som følge av dette 

vil man anta at selvstendig næringsdrivende forsikrer seg mot sykdom gjennom andre 

forsikringsordninger, noe det viser seg at de ikke gjør. Kun 11 % av selvstendig næringsdrivende 

dekkes av NAVs tilleggsforsikring, noe som er oppsiktsvekkende lavt med tanke på at alle 

arbeidstakere er forsikret (Grünfeld et. al. 2016:32). Ved sykdom får selvstendig næringsdrivende 

først sykepenger etter 16 dager, og da en lavere sum enn arbeidstakere (Juel 2016:6). Når det 

gjelder fagorganisering, viser tallene det samme, svært få selvstendig næringsdrivende er organisert. 

De som er organisert, er det kun i Akademikerne og LO. Uber gjorde i 2018 en avtale med et AXA 

Forsikring og opprettet det de kaller ‘Partnerbeskyttelse’, med formål om å: «[...]beskytte 

kvalifiserte sjåfører mot de økonomiske omkostningene ved livsendrende hendelser» og dekker: 

«[...] medisinske utgifter, dødsfall, varig uførhet, sykehusopphold og skader» (Uber 2018). 

Sjåførene var ikke dekket av denne forsikringsordningen under debattens forløp.  

 Juel (2016:6), blant andre, foreslår at ansvaret bør ligge på plattformene. Han oppfordrer til 

at det må stilles krav til de som ønsker å utføre arbeid gjennom plattformen om å opprette 

enkeltmannsforetak, men plattformene bør også gjøre det mulig å betale skatt og moms gjennom 

appen. Til forskjell mener Hotvedt (2016:502) at det er grunn for å påstå at Uber har noe 

arbeidsgiveransvar overfor sjåførene og at regelverket i det minste behøver klargjøring, men at det 

foreligger grunn til å diskutere lovendringer.  

 Jeg har nå redegjort for plattformøkonomien og dens kjennetegn, samt kjennetegnene til 

tjenesten Uber. Jeg har belyst hvordan store deler av forskningslitteraturen viser hvordan denne 

typen virksomheter utøver betydelig makt over de som arbeider i plattformøkonomien, selv om 

makten må sies å være mer desentralisert og indirekte enn på tradisjonelle arbeidsplasser. Jeg har 

også redegjort for hvordan arbeid i plattformøkonomien kan sees i lys av det norske 

trepartssamarbeidet mellom arbeidstakere, arbeidsgivere og staten. I det følgende vil jeg forsøke å 

tegne et bilde av taxinæringens tilstand gjennom debattperioden, hvilke svakheter næringen lider av 

og hvilke vurderinger som omfavner varslede lovendringer.  
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3.0 Taxinæringen: Rammeverk og tilstand  
3.1 Lovverk for persontransport  
I dette kapittelet vil jeg beskrive lovverket slik det fremsto i debattperioden, samt hvordan disse vil 

påvirkes av Samferdselsdepartementets (2019) forslag til endringer. Taxinæringen i Norge er 

regulert av flere myndigheter. Samferdselsdepartementet har ansvar for at yrkestransportloven 

overholdes, og utarbeidet yrkestransportforskriften for å standardisere kvalifikasjoner til 

løyvehavere og krav til sikkerhet og kvalitet ved drosjebilene (Konkurransetilsynet 2015:5). Blant 

annet stilles det krav til god vandel, tilfredsstillende økonomisk evne, skatteattest og faglig 

kompetanse. (Yrkestransportforskriften 2003, § 43). Dette er krav som ikke vil påvirkes av det nye 

lovforslaget. Det som derimot vil utsettes for endringer er Yrkestransportloven fra 2003. I debatten 

vises det ofte til dette lovverket, som regel for å illustrere hvordan UberPOP må sees som i strid 

med norsk lov. Hovedfokuset er hvordan UberPOP-sjåfører ikke har drosjeløyve. Paragraf 4 i 

Yrkestransportloven (2003) omfatter løyver:   

«Den som mot vederlag vil drive nasjonal eller internasjonal persontransport med 
motorvogn, må ha løyve. Det same gjeld den som utfører persontransport mot vederlag på 
liknande måte som drosje når tilbod om transport vert retta til ålmenta på offentleg plass» 

 

Løyver er altså en slags tillatelse gitt av myndighetene for at en skal få drive persontransport mot 

betaling. Videre gjelder loven i tilfeller hvor dette tilbys allmennheten på offentlig plass. 

Samferdselsdepartementet har ansvaret for at lovverket er mulig å overholde, og fylkeskommunen 

håndhever drosjeløyveordningen ved å tildele løyver samt bestemme vilkår for tildeling av løyver. 

Videre kan fylkeskommunen også bestemme hvordan drosjevirksomhet skal utføres og hvordan 

drosjesentraler skal drives (Konkurransetilsynet 2015:5). Til sist er Konkurransetilsynet ansvarlige 

for å håndheve konkurranseloven. Denne har som formål å «[...] fremme konkurranse for 

derigjennom å bidra til effektiv bruk av samfunnets ressurser» (Konkurranseloven, 2004, § 1). 

Alle som ønsker å drive persontransport mot vederlag må altså ha tillatelse i form av løyve. I 

Norge er drosjeløyver behovsprøvd i tråd med yrkestransportforskriften, og det er dette som er den 

viktigste endringen i det nye lovforslaget. Behovsprøvingen innebærer at fylkeskommunen 

kontinuerlig må vurdere hvor mange drosjeløyver det er behov for i den gitte kommunen for å 

tilfredsstille etterspørselen, men også for å sørge for at drosjekjøring gir tilstrekkelig 

livsoppholdsgrunnlag (NOU 2017: 4, 102; Konkurransetilsynet 2015:8). I Norge er det totalt 8156 

løyver i mars 2019, hvorav 1812 tilhører Oslo kommune (Transportløyve 2017). Løyver blir ledige 

når løyvehavere fyller 75 år eller når de dør. Forrige gang ledige løyver ble annonsert i Oslo var 17 
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juni 2016 (Oslo Kommune, 2018). Tilbudet av drosjer har derfor vært konstant, mens etterspørselen 

varierer. 

I tillegg til at et drosjeløyve gir vern mot konkurranse i markedet, følger det også en 

driveplikt (NOU 2017:4, 102), et krav som også forslås å oppheves. Et løyve er knyttet til én bil. 

For å garantere døgnkontinuerlige drosjetilbud året rundt, er innehavere av drosjeløyver pålagt å 

sørge for at bilen er på veien hele døgnet. Det er derfor vanlig at taxieiere (løyvehaver) har et 

enkeltmannsforetak og ansetter sjåfører som kjører bilen på kvelds- og nattestid (Pilskog 2016:13). 

I denne sammenheng har næringen blitt kritisert for ikke å sørge for rettighetene til deltidssjåførene, 

som ofte har lange arbeidsdager til ugunstige tider og med utilstrekkelig godtgjørelse. Disse 

utfordringene kan formildes av lovendringene. Det er også som nevnt et krav at løyvehaver har god 

vandel. Formålet med det er å unngå at personer som har begått lovbrudd skal få løyve (NOU 

2017:4, 103). Videre stilles det krav til faglig kompetanse som innebærer kunnskap om blant annet 

lover og regler, drift av eget selskap, kundebehandling og førstehjelp (NOU 2017:4, 103).  

Yrkestransportforskriften § 45 beskriver hvordan persontransport for løyvehavere skal være 

hovederverv. Med andre ord legges det ikke til rette for at drosjetransport kan være deltidsarbeid. 

Med økende tendenser til midlertidig arbeid og fleksibilitet i det norske arbeidslivet, er dette et av 

punktene som kritiseres i debatten og som nå er gjenstand for endring. Et eksempel er hvordan 

Østrem (Aftenposten, mai. 2017) påpeker at normalarbeidsdagen for mange unge oppleves som en 

«[...] utilbørlig tvangstrøye», og at tjenester som Uber og Foodora muliggjør fleksibilitet i 

arbeidslivet. Dette kommer likevel ikke uten ulemper, som vist hittil i avhandlingen. Dette vil 

tydeliggjøres i analysekapitlene.  

3.2 Dagens drosjemarked i Norge 
Konkurransetilsynet (2015:4) beskriver drosjetransport som et «skreddersydd og fleksibelt 

transporttilbud» som tilbyr en reise tilpasset passasjeren. På grunn av det individuelt tilpassede 

service- og kvalitetsnivået, er det også dyrere å reise med drosje enn annen kollektivtransport.  

 I drosjemarkedet er det to hovedsegmenter: enkeltreisesegmentet og kontraktsegmentet. 

Førstnevnte omhandler privatpersoner som bestiller enkeltreiser, mens sistnevnte innebærer 

anbudsutlysninger av et uspesifisert antall reiser, gjerne på vegne av det offentlige 

(Konkurransetilsynet 2015:4). Omtrent en femtedel av alle drosjeturer består av tjenesteytelser for 

det offentlige, altså skoletransport eller pasientturer (Pilskog 2016:11). Enkeltreiser bestilles gjerne 

på telefon eller praiing på gaten, mens drosjesentralene konkurrerer om større kontrakter.  
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I Norge finnes det både regulerte og uregulerte områder når det gjelder drosjepriser. I 

prisregulerte områder fastsetter Konkurransetilsynet (2015:9) maksimalpriser som «[...] kan ta sikte 

på å forebygge en uheldig prisutvikling». Dette gjelder for eksempel i distrikter der én drosjesentral 

har monopol. Områder hvor tilsynet mener at flere drosjesentraler legger til rette for tilstrekkelig 

konkurranse, som Oslo, er unntatt maksimalprisreguleringen (Konkurransetilsynet 2015:10). Her 

står drosjene fritt til å sette egne takster, men drosjetilbudet er fortsatt regulert av løyvesystemet. 

3.2.1 Drosjenæringens ineffektivitet 

I debatten om Uber kritiseres ofte drosjenæringen for å være lite brukervennlig. Dette er et velkjent 

problem og Konkurransetilsynet har utarbeidet lovverket flere ganger med formål om å forbedre 

tilbudet, for eksempel ved å forenkle muligheten for å sammenligne de ulike tilbudene. Et eksempel 

er tiltaket parallelltakst, eller jamførpris, som i Konkurransetilsynets (2015:11) rapport 

karakteriseres som en slags ’kilopris’ for drosjereiser. Tiltaket krever at både tids- og 

distansetelleren løper kontinuerlig for å skape mest mulig forutsigbar pris for forbrukerne. Det viser 

seg derimot at til tross for slike tiltak for å øke gjennomsiktigheten og løse informasjonsproblemer, 

er drosjenæringen preget av dårlige konkurransevilkår mellom aktørene og et gjennomgående lite 

tilfredsstillende tilbud til reisende (Konkurransetilsynet 2015:11). Det er bred enighet om at 

ytterligere tiltak er nødvendig.  

I 2016 publiserte Geir Martin Pilskog en artikkel i Samfunnsspeilet som satt 

drosjenæringens økende ineffektivitet for alvor på dagsorden. Først og fremst påpeker Pilskog 

(2016:9) hvordan drosjetakstene har økt med vel 65 prosent mellom 2004-2015, mens den generelle 

konsumprisindeksen kun har økt 

med 25 prosent 3. Dette gjør at 

omsetningen holder seg stabil. 

Selv om bruk av kollektiv-

transport økte med 40 prosent i 

perioden 1985-2014, sank 

andelen som brukte drosjer 

omtrent 15 prosent i samme 

periode (Pilskog 2016:11).  

Pilskog påpeker hvordan 

maksimalprisregulering heller 

                                                
3 Figur 1, hentet fra Pilskog (2016) 
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ikke har fungert optimalt. Oslo og Akershus, som står for nesten 40 prosent av all drosjetransport, er 

unntatt maksimalpriser da markedsmekanismer forventes å regulere prisene. Likevel er 

gjennomsnittsprisen vesentlig høyere enn for eksempel i Oppland, som er underlagt maksimalpriser 

(Pilskog 2016:10). Nyere tall viser den samme utviklingen, blant annet hvordan antall drosjereiser 

sank omtrent 10 prosent mellom 2008-2015, mens omsetningen i samme periode økte4. Dette 

skyldes at prisene per tur økes for å motvirke den reduserte etterspørselen. Videre viser Pilskog 

(2016:11) hvordan antall kunder per løyve har økt, samtidig som det totale antall drosjeløyver har 

blitt redusert. Til sist har også dødtiden i drosjene steget. En drosjesjåfør i Oslo hadde i 2016 

passasjerer i bilen omtrent halvparten av tiden (Pilskog 2016:12). 

Sammenlagt viser disse tallene at utviklingen i drosjenæringen de siste årene ikke har vært 

optimal, særlig i Oslo og Akershus. Prisreguleringen har ikke hatt ønsket virkning og 

prisutviklingen har tatt en usunn retning, samtidig som det stadig blir færre som benytter seg av 

drosjetilbudet. Da lovverket er tilrettelagt slik at det skal være mulig å tjene nok til å ha 

drosjekjøring som levebrød, 

begrenses antallet løyver 

gjennom behovsprøving og 

prisene økes.  

Pilskog refererer også til 

Konkurransetilsynets rapport 

fra 2015 og hvordan de 

konkluderer med at dagens 

drosjemarked er modent for 

oppdateringer slik at tilbudet 

kan tilfredsstille dagens krav. 

Blant annet trekker de frem 

hvordan smarttelefonen gjør 

prisregulering overflødig, da utfordringer med høye søkekostnader og informasjonsasymmetri 

lettes. (Pilskog 2016:10; Konkurransetilsynet 2015:33). Deres forslag til løsning er en forsiktig 

oppmykning av rammeverket gjennom å «[...] oppheve behovsprøvingen og tilpasse løyvekrav», 

noe som også er en anbefaling som gjentas ofte i debatten (Konkurransetilsynet 2015:33). 

Behovsprøvingen påpekes som den største etableringsbarrieren i drosjemarkedet og regnes som den 

viktigste endringen i Samferdselsdepartementets lovforslag. I rapporten påstår Konkurransetilsynet 

                                                
4 Figur 6, hentet fra Pilskog (2016) 
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også at kravet om hovederverv virker mot sin hensikt og fører til ineffektiv ressursutnyttelse. 

Løsningen vil dermed være å fremme konkurranse ved å gjøre det enklere å få løyve, samt gjøre det 

mulig å ha drosjekjøring som et bierverv. Endringene som nå er på vei vil kunne øke både 

produktiviteten og fleksibiliteten i tilbudet. Regulering av drosjenæringen vil heller konsentreres 

rundt kvalitetskrav til sjåfør og kjøretøy (Konkurransetilsynet 2015:33).  

3.2.2 Markedssvikt  

Ifølge Konkurransetilsynet (2015) og Transportøkonomisk institutt (Bekken 2003) viser erfaringer 

fra andre land at deregulering av drosjenæringen kan føre til markedssvikt. Markedssvikt defineres 

som «[...] en situasjon der en uregulert økonomi ikke fører til en effektiv ressursallokering». 

(Konkurransetilsynet 2015:16). Bekymringen er relevant da næringen i stor grad er preget av de fire 

årsakene til markedssvikt: asymmetrisk informasjon, imperfekt konkurranse, eksterne virkninger og 

kollektive goder.  

 Problemet med asymmetrisk informasjon refererer til hvor krevende det er for kunden å 

innhente informasjon om de ulike drosjesentralenes prissystem. Sentralene har gjerne ulike satser 

for kilometerpris og timespris og søkekostnaden er høy dersom kunden ønsker å finne det rimeligste 

tilbudet. I tillegg til usikkerhet rundt pris, er det også umulig for kunden å vurdere reisens kvalitet 

på forhånd. 

 Det andre årsaksforholdet, imperfekt konkurranse, handler om konkurransefortrinnet til de 

store drosjesentralene. Større sentraler vil ha flere drosjer tilgjengelig til enhver tid og dermed også 

kortere ventetid, noe som appellerer til kundene. Mindre drosjesentraler vil ha vanskelig for å 

opprettholde et like stødig tilbud, og de store oppnår ofte derfor monopol. Flere drosjebiler fører 

også til større synlighet i gatebildet og sammenlagt bygger disse to forholdene opp kundebevissthet, 

noe som forsterker konkurransefortrinnet (Konkurransetilsynet 2015:17-18).  

 For det tredje har eksterne virkninger også påvirkningskraft i drosjemarkedet, selv om det i 

mindre grad gjelder Norge. Et eksempel er hvordan trafikkøer og økt forurensning kan oppstå 

dersom mange drosjer venter på kunder, noe som har vært en relevant problemstilling i New York.  

 Det fjerde og siste årsaksforholdet handler om kollektive goder. Det er utfordrende å finne 

balansen mellom et tilstrekkelig antall drosjer tilgjengelig, men fortsatt sørge for 

kapasitetsutnyttelse av løyvehaverens bil. En markedsmodell vil ofte føre til for lite produsert 

kollektivt gode, og dette skaper bekymringer for mange representanter fra næringen 

(Konkurransetilsynet 2015:18).  

 Taxinæringens særegne forhold gjør altså at søkekostnadene for kunden er høy når det 

gjelder å sammenlikne alternativer for å finne det beste tilbudet. Den overordnede konsekvensen er 
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at hver enkel sentral eller sjåfør har lave insentiver til å konkurrere på pris (Konkurransetilsynet 

2015:19). Transportøkonomisk institutt har foretatt flere vurderinger av taxinæringen hvor de i stor 

grad finner at deregulering av taxinæringen ikke er et godt alternativ (Bekken 2003). De vektlegger 

mangelen på nedadgående press på prisnivået som en sentral årsak til at næringen ikke er 

selvregulerende. Samtidig som søkekostnadene er høye, slik at individuelle biler ikke får formidlet 

det dersom de senker prisen, kan heller ikke kundene uttrykke sin betalingsvillighet. På begge sider 

vil det altså være ineffektiv utnyttelse av drosjenes kapasitet og tilgjengelighet (Bekken 2003:17).  

3.2.3 (De)regulering  

I mange land er drosjenæringen regulert av myndighetene som følge av at årsakene til markedssvikt 

i stor grad preger denne type virksomhet. Regulering har som formål å motvirke årsaksforholdene 

for markedssvikt, og «[...] bringe økonomien nærmere en effektiv ressursallokering» 

(Konkurransetilsynet 2015:19). I hovedsak reguleres drosjenæringen gjennom de fire kategoriene 

kvalitet, markedsatferd, pris og tilgang.  

Regulering av kvalitet skjer i hovedsak gjennom løyver. Kvaliteten sikres ved at det stilles 

krav til blant annet kjøretøyet, sjåførens ferdigheter og vandel, samt kjentmannsprøve. Regulering 

av markedsatferd omhandler i stor grad prisopplysning, men gjelder også sjåførenes atferd, krav til 

taksameter og krav til å være tilknyttet en sentral (Konkurransetilsynet 2015:21). Regulering av pris 

er nødvendig der det er behovsprøving av løyver. Som følge av løyvehavernes beskyttede posisjon, 

vil uregulerte priser, sammen med begrenset tilbud, føre til utilbørlig høye drosjepriser. Regulering 

av tilgang skjer ved tildeling av løyve og ved kvalitetskriterier. Formålet med det er å sikre et stabilt 

inntektsgrunnlag, men også å sørge for et dekkende drosjetilbud i hele landet til enhver tid 

(Konkurransetilsynet 2015:20-21).  

Til tross for mekanismene som kan forårsake ujevn ressursallokering, mener tilsynet at 

«[p]ris og tilgangsregulering i et marked er [...] beheftet med betydelige utfordringer» 

(Konkurransetilsynet 2015:22), og at nye digitale tjenester utfordrer næringen fordi de gjør det 

mulig å matche tilbud og etterspørsel på en mer effektiv måte. Derfor mener de at det er grunnlag 

for å vurdere rammebetingelsene for taxinæringen (Konkurransetilsynet 2015:23), noe 

Samferdselsdepartementet (2018; 2019) vedkjenner.    

 I et brev til EFTAs overvåkningsapparat (ESA), datert 11 desember 2017, bekrefter 

Samferdselsdepartementet at taximarkedet i Norge ikke fungerer tilfredsstillende og at 

tilgangsbegrensning av løyver skaper etableringshindre. Deres konklusjon er at dagens regulering 

av drosjemarkedet forhindrer fremveksten av innovasjon og at det er modent for endringer. 
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Samferdselsdepartementet (2019:5) har derfor fremmet proposisjon til Stortinget vedrørende 

endringer i Yrkestransportloven. Lovendringen består av å:  

 
1. Oppheve antallsreguleringen med tilhørende driveplikt. 

2.  Gi fylkeskommunene adgang til å tildele eneretter for drosjetransport i kommuner med 

innbyggerantall og befolkningstetthet under en viss terskelverdi.  

3. Videreføre krav om drosjeløyve, men lempe på̊ innholdet i løyvekravet ved å fjerne kravet 

om faglig kompetanse for løyvehavere.  

4.  Innføre 10-årige drosjeløyver. 

5. Oppheve sentraltilknytningsplikten for drosjer og innføre en plikt til loggføring av alle 

drosjeturer.  

6. Innføre fagkompetansekrav for fører av drosje.  

7. Innføre krav om at søker til kjøreseddel må̊ ha hatt førerkort i klasse B i minst to år før 

vedkommende kan tildeles kjøreseddel for drosje 

8. Justere hjemmelen for fylkeskommunene til å kunne stille miljøkrav til drosjer, slik at 

miljøkrav må̊ knyttes til kommunegrensene.  

 

Høringsresponsene til Samferdselsdepartementets (2018) varsel om lovendringer, reflekterte mange 

og delte meninger om de potensielle lovendringene. På samme måte som i debatten, gjorde 

Taxiforbundet seg synlige også i sitt høringssvar, noe som ble grundig redegjort for i 

Samferdselsdepartementets (2019:33-34) proposisjon. Først og fremst påpekes det at forbundet 

mener det er «[...] tungtveiende grunner for at behovsprøving og antallsregulering av drosjeløyver 

bør opprettholdes». Dette begrunnes med at tilbudet sannsynligvis vil forverres i segmenter med 

lavt inntektspotensial, for eksempel i distriktene (Norges Taxiforbund, 2018). I lovforslaget 

erkjennes dette problemet, men departementet mener likevel at det å åpne for deltidsaktører vil 

bidra til at det opprettholdes et tilbud i distriktene (Samferdselsdepartementet, 2019:31).  

Det finnes også andre som argumenterer til fordel for at tilgangsbegrensning skal bestå, 

blant annet Transportøkonomisk institutt. Her er begrunnelsen at fraværet av hindre vil føre til at 

flere arbeidsledige etablerer seg i dårlige økonomiske tider, frem til mer attraktivt arbeid er 

tilgjengelig. Dette vil føre til et svært ujevnt tilbud, samt problemer for de som ønsker å drive med 

drosjevirksomhet på permanent basis (Bekken 2003:17).  

Det uttrykkes også frykt for usunn prisutvikling som en konsekvens av deregulering, både i 

områder med høy og lav etterspørsel. I områder med høy etterspørsel kan flere biler og lavere 

kapasitetsutnyttelse føre til økte priser, mens det i områder med lav etterspørsel vil bli dårligere 
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tilbud, noe som paradoksalt nok også kan føre til høyere priser. Taxiforbundets forslag er at 

behovsprøvingen kun oppheves i storbyer som allerede er unntatt maksimalprisregulering, men at 

den forblir i andre områder. De stiller de seg kritiske til forslaget om kontrakter som sørger for 

kompensasjon der markedskreftene ikke sikrer tilstrekkelig drosjetilbud. Taxiforbundet mener dette 

lovforslaget vil føre til ‘drosjedød’ i rurale steder i Norge, og den overnevnte todelte løsningen vil 

ifølge forbundet være en bedre løsning. Dette alternativet nevnes også i lovforslaget, men 

Samferdselsdepartementet (2019:35) kom frem til at «[...] tildeling av eneretter er mindre 

inngripende enn delvis behovsprøving».  

Etter mye oppmerksomhet, både i mediedebatten, fra politikere, i NOU-rapporten og 

internasjonale overvåkingsorgan, ser Samferdselsdepartementet at det er grunnlag for lovendringer. 

Formålet med endringene er å «[...] gi større konkurranse, men som samstundes sikrar ei seriøs og 

trygg drosjenæring for passasjerane i framtida» (Dale 2019). I lovforslaget bemerkes det at 

høringsinstansene er delte i synet på endringsforslagene, særlig oppheving av behovsprøvingen, i 

tråd med eksemplene gitt over. Samferdselsdepartementet (2019:35) kommer sammenlagt likevel 

frem til at: «[...] det vil være mindre inngripende og mer effektivt å avhjelpe markedssvikter og 

ivareta nødvendige hensyn gjennom reguleringer som er målrettet mot konkrete formål». De ser at 

det er mer hensiktsmessig å la markedskreftene regulere drosjetilbudet, samtidig som man kan gjøre 

tiltak for å formilde negative konsekvenser i de tilfellene markedet svikter, som i distriktene. Alt i 

alt vurderer de at de positive konsekvensene veier tyngre enn de negative.  

I dette kapittelet har jeg beskrevet regelverket for persontransport, slik det fremsto da 

debatten pågikk. I det følgende vil jeg redegjøre for det teoretiske rammeverket som gir et bredere 

bilde av sosiologisk, historisk og økonomisk kontekst og bidrar til å nyansere hendelsene i debatten.  
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4.0 Teoretisk rammeverk 
4.1 Teknologiske revolusjoner  
For å besvare forskningsspørsmålene og for å forstå rammevirkningene av utviklingen vi kan se i 

denne debatten er det viktig å ha et teoretisk rammeverk som kan bringe analysen til et høyere nivå. 

Jeg vil nå redegjøre for en teori som gjør det mulig å se forekomsten og utbredelsen av Uber i et 

større bilde, nemlig knyttet til det sykliske forløpet av teknologiske revolusjoner.   

Nærmere bestemt presenterer Carlota Perez i sin bok, Technological Revolutions and 

Financial Capital (2002), en teori om hvordan man kan forstå innovasjon og hvordan globale, 

økonomiske endringer følger av innovativ teknologi. I en utvidet versjon av Joseph Schumpeters 

bølgeteori og inspirert av John Keynes, viser hun hvordan man kan dele vår historie inn i fem 

suksessive revolusjoner, som tar form av store oppsving eller bølger (great surges).  

Perez mener at vår moderne histories teknologiske revolusjoner spenner fra den industrielle 

revolusjon på 1700-tallet, via damp- og jernbanealderen innledet i 1829, gjennom stål, elektrisitet 

og tungindustri i 1875, videre til olje, bilindustri og masseproduksjon på midten av 1900-tallet og 

frem til perioden vi befinner oss i nå, revolusjonen i informasjon og telekommunikasjon (ICT) som 

ble innledet av 1970-tallets oppdagelse av mikroprosessoren.   

En teknologisk revolusjon innledes ved oppdagelsen av en ny teknologi eller råvare som har 

potensial til å bli revolusjonerende. Denne nye innovasjonen slår inn som et ‘big bang’ og fyrer opp 

nysgjerrigheten til unge entreprenører. For å oppnå et såkalt ‘big-bang’ må teknologien eller 

råvaren være billig og konkurransedyktig nok til å undergrave den etablerte industri og endre hele 

det økonomiske system, for eksempel som oppfinnelsen av mikroprosessoren i USA i 1971. Perez 

(2002:15-16) er av oppfatningen at slike radikale innovasjoner vil føre til dype strukturelle 

endringer i det økonomiske felt, men også samfunnet som helhet.  

4.1.1 Teknoøkonomiske paradigmer og ‘store bølger’ 

Overgangen til en ny teknologisk revolusjon innebærer også et teknoøkonomisk paradigmeskifte. Et 

teknoøkonomisk paradigme defineres som en mønsterpraksismodell som beskriver den mest 

effektive måten å anvende den nye teknologien, både i og utenfor etablerte industrier (Perez 

2010:189). Teknoøkonomiske paradigmer innebærer delt enighet om hva som vil regnes som en 

forbedring av teknologien og hvilken retning den ønskes å ta. Et eksempel er den delte 

oppfatningen om at mikroprosessoren forventes å bli mindre, raskere, kraftigere, mer fleksibel og 
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billigere ettersom den utvikles. I kontrast til dette var biler og fly på 1950-tallet forventet å bli større 

og raskere (Perez 2010:187).  

Etterlevelsen av paradigmet vil være en oppskrift på suksess, da det representerer den mest 

effektive måten å applisere en innovativ teknologi. I tillegg vil paradigmet veilede aktører i 

økonomien og samfunnet i hvordan systemet bør fornyes og moderniseres (Perez 2002:15). Et nytt 

paradigme skaper massiv reorganisering og øker produktiviteten i eksisterende industri (Perez 

2010:189). Derfor medfører, og forutsetter, paradigmeskiftet endringer i både den sosioøkonomiske 

kontekst og det sosioinstitusjonelle rammeverk, slik at det er mulig å få fullt utbytte av teknologiens 

inntektspotensial (Perez 2017b). Det teknoøkonomiske paradigmet utvikles gjennom et stort 

oppsving eller ‘bølge’ av utvikling som pågår over 5-6 tiår. Hver bølge av utvikling har to 

gjenkjennelige perioder; installasjonsperioden og utplasseringsperioden. Hver av disse periodene 

går gjennom to ulike faser, slik at totalt sett består revolusjonen av fire faser (Perez 2002:37):  

 
  Irruption, frenzy – turning point – synergy, maturity 
 
De første to til tre tiårene betegnes som installasjonsperioden. Perioden kjennetegnes av at den nye 

revolusjonens infrastruktur etableres og møtes med motstand fra industrien som lever etter forrige 

revolusjons paradigme.  

Innledningsvis i installasjonsperioden, etter ‘the big bang’, følger ‘irruption phase’, en fase 

hvor den nye teknologien invaderer samfunnet som er truet av stagnasjon (Perez 2002:49). Perez 

(2017b:3) betegner den etablerte industri som dinosaurer som ikke evner å se hvor omfattende 

endringer den nye teknologien eller råvaren kan føre til. Ettersom den nye innovasjonen utmerker 

seg, tiltrekkes investorer og etterhvert også forbrukerne. Det legges til rette for modernisering av 

industrier og produksjonssystemet og industriene som er organisert etter det gamle paradigmet 

gjøres overflødig (Perez 2002:49). Det som i størst grad kjennetegner denne perioden er kontrasten 

mellom det gamle og det nye. Den gamle økonomien fungerer ikke lenger på en tilfredsstillende 

måte og vil ofte føre til inflasjon eller deflasjon. Samtidig er gjerne arbeidsløsheten høy og det råder 

forvirring som gjeldende regulering ikke evner å håndtere (Perez 2002:50).  

 Etter denne innledende perioden følger ‘the frenzy phase’, som kjennetegnes av at 

finanskapital tar overhånd og skilles fra produksjonssystemet. Overgangen skjer når finanskapitalen 

går amok i sin iver i å investere i nyvinningen. Det innebærer økende ulikhet mellom fattig og rik 

og ofte migrasjon fra fattige til rike områder. Denne fasen er preget av intens utforsking av den nye 

teknologiens potensiale. Perez betegner den som den gylne alderen, en slags falsk gullalder, da den 

er preget av spekulasjoner og korrupsjon (Perez 2002:51). Det overinvesteres i den nye teknologien, 

til den grad at når fasen nærmer seg slutten vil man være i en økonomisk boble (Perez 2002:52).  
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 Etter en periode med slik overivrighet, skjer det et vendepunkt som representerer 

overgangen mellom ‘the frenzy phase’ og til ‘synergy’. Det er ikke snakk om en hendelse, men 

heller en gradvis overgang fra å hovedsakelig dreie seg om finansmarkedet til å omhandle 

produksjonssystemet (Perez 2002:52). Spenningene som følger av de økte forskjellene mellom 

fattige og rike vil føre til at boblen som investeringskapital har skapt sprekker. I denne 

mellomperioden vil både aktører i den økonomiske sfære, så vel som i den politiske, erkjenne at den 

usunne utviklingen ikke kan fortsette. Staten går inn for å regulere investeringsiveren.  

 Vendepunktet fører over i fasen ‘synergy’, som er den første fasen i utplasseringsperioden. 

Her kan transformasjonspotensialet observeres også utover den økonomiske sfære (Perez 2002:151-

152). Denne perioden varer og i to til tre tiår. Fasen kan bli en ekte gullalder dersom de riktige 

vekstbetingelsene er tilstede, for eksempel tilstrekkelige endringer i det institusjonelle 

rammeverket. Perioden preges ofte av endringer i arbeidsbetingelser og ulike former for 

velferdsfordeling med formål om å beskytte de som lever under usikre økonomiske forhold (Perez 

2002:54). Det nye paradigmet er nå fullstendig rådende og gjennomsyrer all aktivitet, både i 

økonomien og produksjonssystemet. Det er en tid preget av håp hvor fremtiden ser lys ut.  

I neste og siste fase, ‘maturity’, vil markedet sakte men sikkert mettes av produkter og 

tjenester som følger av revolusjonens teknologiske nyvinning. I denne fasen har produktene kortere 

levetid fordi samfunnet er så godt kjent med teknologien at produktene umiddelbart tas opp, og 

forkastes like raskt (Perez 2002:54). Perez påpeker at denne fasen preges av økende politisk 

splittelse og lovnader som ikke oppfylles. Samtidig holder de som har nytt godt av teknologien fast 

ved at utviklingen kommer til å fortsette å vokse. Neste generasjon ser derimot alle manglene i 

samfunnet og arrangerer protesterer, noe som fører til at spørsmål stilles ved systemets vellykkethet 

(Perez 2002:55). Finanskapital vil lete etter nye investeringsmuligheter og mulige inntektskilder, og 

samfunnet er klart for den neste teknologiske revolusjon (Mjøset 2009:240). 

I dag befinner vi oss midt i den nåværende informasjonsteknologirevolusjonen, altså i 

vendepunktet mellom perioden preget av hysteri (frenzy) og perioden kjennetegnet av synergi. I 

hysterifasen vil overinvestering føre til store teknologiske bobler (major technological bubbles 

(MTB)) som til slutt vil sprekke, en nødvendighet for å kunne gå over i neste fase (Perez 2009). 

Mange påstår at økonomiske bobler oppstår som en konsekvens av skakkjørte markedsmekanismer, 

men Perez (2009:780) argumenterer for at MTBer er endogene fenomener som skyldes måten 

markedet responderer på de suksessive teknologiske revolusjonene. Hun sammenligner to bobler 

for å illustrere dette.  

 Den første er internettboblen som vokste frem på 1990-tallet og sprakk i år 2000. Perez 

påstår at dette krakket ikke var kraftfullt nok til å skape reguleringer som kunne begrense det løpske 
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finansmarkedet slik at vi kunne gå over i neste fase (Perez 2009:803). Dermed gikk man over i en 

ny periode med lavt rentenivå og store mengder kapital på søken etter investeringsmuligheter. Dette 

førte til den mye større finanskrisen i 2008 (Perez 2009:802). Dette særegne hendelsesforløpet 

Perez kaller ‘dobbel boble’ har bidratt til at overgangen til neste fase, modenhetsfasen, ble 

forskjøvet. Tendensene vi ser i dagens samfunn, blant annet utbredelsen av Uber, kan være en 

pekepinn på at dette er i ferd med å endres.  

4.1.2 Teknologisk utvikling og innovasjon 

Innovasjon er knutepunktet i teknologiske revolusjoner. Perez mener at teknologiske endringer bør 

studeres i lys av innovasjon, da det er her teknologi, det økonomiske system og sosiale institusjoner 

møtes. Når finansmarkedet leter etter ‘the next big thing’, investeres det ofte i en rekke potensielle 

innovasjoner, da det sjelden er åpenbart hvilken teknologi eller råvare som har potensiale til å 

revolusjonere samfunnet. Hvilke nyvinninger som når offentligheten avhenger av mange faktorer, 

blant annet markedspotensial, regulatoriske og andre institusjonelle faktorer (Perez 2010:186).  

 Innovasjon er en kollektiv prosess som inkluderer både produsenter, distributører og 

forbrukere. Dette utgjør det Schumpeter kalte klynger (Perez 2010:188). Når innovasjoner er 

tilstrekkelig radikale kan de stimulere hele industrier. De kan også oppmuntre til utvikling av 

selvstendige produkter, servicetilbud og i visse tilfeller helt nye industrier (Perez 2010:188). For 

eksempel stimulerte TV-apparatet til utvikling i både industri for kringkastingsutstyr, men også i 

reklameindustrien og musikk- og filmindustri. Et annet eksempel er hvordan stadig mindre og mer 

effektive mikroprosessorer har muliggjort utviklingen av smarttelefonen og en hel industri knyttet 

til applikasjoner.  

 Radikale innovasjoner lanseres gjerne i en primitiv versjon og utviklingen tar form av en 

logistisk kurve, altså innledningsvis sakte og deretter raskere og raskere før utviklingen når en topp 

og flater ut (Perez 2010:187). Produkter som lanseres i tidlige faser har større markedspotensial enn 

de som lanseres når markedet i større grad er mettet. Dette skyldes at de som lanseres i siste fase 

ofte er mindre radikale. Perez (2010:188) bruker eksempelet om kjøleskapet som kom i en tidlig 

fase av hjemelektronikk i kontrast til elektrisk boksåpner som kom i en senere fase.  

 Disse sammenkoblede klyngene av radikale innovasjoner utgjør det Perez (2010:189) kaller 

teknologiske revolusjoner. Klyngene er mer enn bare tilfeldige teknologisystemer, takket være 

deres kapasitet til å endre det økonomiske systemet, produksjonssystemet og til sist vår livsstil 

(Perez 2010:189; Perez 2017b) For å illustrere befinner vi oss som nevnt i 

informasjonsteknologirevolusjonen (ICT) som ble innledet av et teknologisystem med 

mikroprosessoren i sentrum. Dette systemet ble etterfulgt av systemer sentrert rundt PC’er, 
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programvare og internett. I dagens samfunn er det tydelig hvordan smarttelefonen gjennomsyrer 

hverdagslivet, og muliggjør blant annet tjenester som Uber. All ny teknologi innebærer en 

læringskurve, noe som kan forklare den voldsomme hastigheten Uber har utviklet seg i (Perez 

2010:191). Når forbrukeren først er opplært i bruken av ett teknologisk produkt, for eksempel 

PC’en, er overgangen til smarttelefonen enklere.  

En teknologisk revolusjon vil ikke bare gi grobunn for nye industrier, men vil endre og 

modernisere hele den eksisterende produksjonsstrukturen (Perez 2002:151). I tillegg til 

næringslivet, vil også sosiale institusjoner og kulturen påvirkes. Det vil være behov for nye 

reguleringer, i tillegg til at nye normer vil utvikles og samfunnets institusjoner må tilrettelegges for 

en ny livsstil.  

4.1.3 Folkets krav om endring: Veien mot synergi? 

Vendepunktet i en teknologisk revolusjon, og overgangen til en mer harmonisk periode preget av 

synergi, vil kreve at samfunnets politiske og sosiale institusjoner restruktureres for å tilrettelegge 

for endringene i tråd med det teknoøkonomiske paradigmet. Debatter i media er ofte en god 

mulighet for å måle temperaturen i samfunnet og debatten om Uber er gjennomsyret av krav om å 

endre lovverket for å legge til rette for nye måter å tenke om persontransport. Som Perez (2017b) 

nevner, vil radikale revolusjoner alltid føre til at ‘dinosaurene’ i den gamle økonomien mister sin 

relevans og posisjon i samfunnet. Dette vil nødvendigvis påvirke en rekke arbeidere, og i dette 

tilfellet påvirkes taxisjåfører.  

For at teknologien skal nå sitt fulle potensial, forutsetter det at både produksjonssystemet og 

aktører i investerings- og innovasjonsbransjer har en veiviser, et paradigme å etterfølge. Samtidig 

må finansverden forløses fra kasinostemningen som råder rundt investeringskapital i hysterifasen og 

tilbakeføres til innovasjon og produksjon (Perez 2017b). I forlengelse av disse elementene er det 

rimelig å påstå at grunnen til at Uber lykkes i den grad det har gjort, kan skyldes mikroprosessorens, 

samt paradigmets utbredelse på tvers av samfunnets sfærer. Foruten smarttelefonen hadde ikke 

Uber eller andre formidlings- og plattformtjenester hatt muligheten til å vokse frem. Det er mulig å 

foreslå at debatten om Uber hentyder til at vi er på vei inn i utplasseringsperioden av ICT-

revolusjonen. Det samme viser utbredelsen Uber har utover den økonomiske sfæren, blant annet i 

den politiske sfære og feltet for persontransport. Fenomenet har i høyst grad blitt en allment 

akseptert del av kulturen, illustrert for eksempel i TV-serien Henrik Uber alles (Vik 2019), hvor 

komiker Henrik Thodesen tar oppdrag som Uber-sjåfør etter at han får sparken fra sin TV-kontrakt 

og har skrivesperre. I serien fremkommer det tydelig at hovedpersonen ikke ønsker at det skal være 

kjent at han kjører Uber, det oppleves som et økonomisk og sosialt nederlag. Dette eksempelet, og 
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det finnes langt flere, illustrerer hvor utbredt Uber har blitt i populærkulturen. Nå som jeg har gjort 

rede for Perez’ forståelse av teknologiske nyvinninger og hvordan de endrer vår levemåte, vil jeg 

legge frem den andre bestanddelen av det teoretiske rammeverket.  

4.2 Arbeidsliv: Frihet eller løsarbeider?  
Et viktig aspekt ved plattformøkonomiens utbredelse er hvordan arbeid på plattformer skiller seg fra 

mer typiske arbeidsrelasjoner. Et av de viktigste temaene i denne debatten handler om UberPOP-

sjåførenes arbeidsvilkår. I debatten påpekes både bekymringer og muligheter knyttet til vårt 

fremtidige arbeidsliv, og i det følgende vil jeg ta for meg hvilke teorier fleksibilitet kan sees i lys 

av, da det er et aspekt ved plattformarbeid som i ofte nevnes i debatten. Jeg vil først presentere 

Richard Sennets (2014) teorier som tar for seg tilbøyeligheten til å søke en mer fleksibel tilknytning 

til arbeidslivet, før jeg legger frem det han forstår som de nye maktstrukturene. Til sist vil jeg 

redegjøre for Guy Standings (2014) teori om løsarbeidersamfunnet, da dette også er noe som nevnes 

i debatten.  

4.2.1 Fleksibilitet eller usikkerhet 

Richard Sennet (2014:28) foreslår mottoet «ingen langsiktige mål» som en beskrivelse av en typisk 

yrkeskarriere i dag. I sin bok, Det fleksible mennesket (2014), beskriver Sennet hvordan økende 

forekomst av fleksibilitet i arbeidslivet fører til grunnleggende usikkerhet hos arbeidstakere. I 

forrige generasjon tok livet form av en forutsigbar, lineær fortelling. Lønn ble gitt etter ansiennitet 

og resultatet fra arbeidet viste seg kumulativt på bankkontoen og i pensjonssparingen. I dag må man 

derimot regne med å bytte jobb en rekke ganger gjennom livet, og mange må omskolere seg flere 

ganger (Sennet 2014:28). Det er heller ikke bare yrkeskarrieren som i økende grad kjennetegnes av 

fleksibilitet, men også hvordan og hva slags arbeid som utføres. Teknologisk utvikling muliggjør 

arbeid på helt nye vilkår, og forbrukernes forventninger om raskere og enklere tilgang til tjenester 

endrer seg i takt med teknologien. Særlig har smarttelefonen gjort at man har alt tilgjengelig til 

enhver tid.  

 Parallelt med dette ser man en tendens til å gå bort fra pyramideformede hierarkiske 

organisasjoner, i retning av mer nettverksbaserte strukturer, noe Sundararajan (2017:59) beskriver 

som en mer robust og bærekraftig strukturering av bedrifter. Sennet (2014:29) mener at 

nettverksstrukturer er mer dynamiske og tilpasningsdyktige, blant annet fordi vilkårene for 

ansettelser, oppsigelser og arbeidsoppgaver ikke lenger er klart definert, men blir heller kontinuerlig 

redefinert. 
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 I motsetning til mange av debattdeltakerne, opplever ikke Sennet økende fleksibilitet som 

noe fordelaktig for arbeideren. Han tegner et heller dystopisk bilde av den arbeidstakeren 

fleksibilitet kan føre til: «Med uavhengighet og overflatisk samarbeidsvilje står man bedre rustet 

mot de faktiske realitetene enn med en atferd basert på verdier som lojalitet og tjenestevillighet» 

(Sennet 2014:31). ‘Ingen langsiktige mål’ undergraver mulighetene for forpliktende relasjoner og 

fleksibiliteten som gir suksess i det nye arbeidsmarkedet skaper usikkerhet og fører til at individers 

karakter smuldrer bort (Sennet 2014:39).   

 Det postuleres at arbeidslivet er i ferd med å utvikle seg i retning av mer midlertidig arbeid, 

korttidskontrakter og nulltime-kontrakter. I NOU-rapporten (2017:4: 10) fra 

Delingsøkonomiutvalget nevnes det at omfanget av plattformøkonomien i Norge enn så lenge er 

begrenset, men at utbredelsen av denne typen organisering av økonomisk aktivitet har potensiale til 

å endre arbeidsmarkedet og også andre samfunnsforhold. Dette gjør at diskusjonen er relevant også 

i Norge i dag.  

4.2.2 Fleksibilitetens maktstrukturer 

Etter den industrielle revolusjon hadde de vanligste yrkene rutinemessig preg. I dagens samfunn har 

vi gått bort ifra rutinemessig arbeid ved å innføre fleksible institusjoner. Formålet er at 

arbeidstakere skal ha mer frihet og autonomi. Sennet (2014:56-57) mener vi i dag feilaktig oppfatter 

fleksibilitet som frihet. Snarere enn frihet, har streben etter fleksibilitet skapt nye makt- og 

kontrollstrukturer.  

Ifølge Sennet (2014:58) er det tre faktorer som utgjør maktstrukturene i nye former for 

fleksibilitet. For det første nevner han diskontinuerlig reorganisering av institusjoner, hvor 

institusjonene endres i så stor grad at arbeiderne ikke kan kjenne seg igjen i prosessen. 

Nettverksstrukturen som har erstattet pyramideformede hierarkier er mindre krevende å revidere 

som følge av at den allerede er fragmentert, og derfor omorganiseres institusjoner langt oftere og i 

mye større grad enn før (Sennet 2014:59).  

 Det andre kjennetegnet er fleksibel spesialisering. Det innebærer hvordan arbeidere stadig 

oftere må utføre nye oppgaver. Dette skyldes markedets krav om nye produkter for å tilfredsstille 

forbrukernes skiftende etterspørsel (Sennet 2014:62-63). Fleksibel spesialisering er godt tilpasset 

digital økonomi, takket være muligheten for omprogrammering av programvaren uten å endre den 

fysiske strukturen på produktet. For eksempel kan Uber endre appen og algoritmen uten å endre 

andre aspekter ved deres virksomhet.  

 For det tredje nevner Sennet (2014:67) konsentrasjon uten sentralisering. Selv om 

fleksibilitet er forbundet med desentralisering, er det fortsatt en konsentrasjon av makt takket være 
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overvåking som muliggjøres av nye informasjonssystemer, for eksempel i en algoritmestyrt app 

som Uber. Til tross for avbyråkratisering er dermed kontrollen fra plattformeierne fortsatt «[...] 

sterk og konturløs» (Sennet 2014:69). Å arbeide i plattformøkonomien innebærer at arbeideren ikke 

lenger kan overvåkes direkte. Derfor erstattes ofte ansikt-til-ansikt-kontroll med elektronisk 

overvåking. Selv om arbeidet er desentralisert, er dermed makten mye mer direkte og detaljstyrt 

(Sennet 2014:72). 

 Sennet mener altså at den økende fleksibiliteten kun tilsynelatende er befriende for 

arbeideren. I denne avhandlingens utvalg er frihet og fleksibilitet sentrale begreper som benyttes 

som argumenter for deregulering av drosjemarkedet og for frislipp av Uber. Ifølge Sennets 

argumenter, vil dette føre til at sjåførene underlegges annerledes og mer detaljerte former for 

kontroll enn tradisjonelle taxisjåfører. For eksempel har taxisjåfører mulighet til å velge hvilke 

oppdrag de ønsker å ta, noe en UberPOP-sjåfør ikke kan. Her er for eksempel kravet om høy 

akseptrate relevant (Lee mfl 2015). I analysekapitlene vil jeg diskutere hvorvidt UberPOP-sjåfører 

kan sies å reflektere fleksibilitetens maktstrukturer slik de fremstår i Sennets (2014) bidrag.  

4.2.3 Løsarbeidersamfunnet 

Sennets maktstrukturer kan på mange måter sammenlignes med Guy Standings (2014) teori om 

løsarbeidersamfunnet. Begrepet blir anvendt i debatten som en advarsel om hva Ubers fremvekst 

kan føre til. Et annet ord for løsarbeidersamfunn er prekariatet, og Standings (2014) bok med 

samme navn redegjør for det han forstår som konsekvensene for det globale arbeidsmarkedet 

dersom utviklingen i retning av fleksibilitet og midlertidighet fortsetter.  

 Prekariatet fremstår som en ny og farlig klasse som allerede består av mange millioner 

mennesker verden over uten stabil forankring i arbeidslivet (Standing 2014:21). Begrepet ble først 

brukt av franske sosiologer på 80-tallet for å beskrive midlertidig ansatte og sesongarbeidere 

(Standing 2014:36). Det er satt sammen av de to ordene ‘prekær’, som betyr høyst usikker eller 

svært vanskelig (Gundersen, 2019), og ‘proletariat’, som er en betegnelse mye brukt på 

arbeiderklassen. Begrepet reflekterer begrepet mennesker som har «[...] en prekær eksistens som 

normal livsform» (Standing 2014:36).  

Helt konkret skriver Standing (2014:39) at prekariatet kjennetegnes av mangel på de syv 

formene for arbeidsrelatert trygghet som ble utformet for arbeiderklassen etter andre verdenskrig 

(se tabell 1).  
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Tabell 1:  
Arbeidsrelatert trygghet Kjennetegn 

Arbeidsmarkedstrygghet Tilstrekkelig inntektsgivende muligheter.  

Stillingsvern 
Beskyttelse mot tilfeldig avskjedigelse, reguleringer for 
ansettelse og oppsigelse og bøtelegging av arbeidsgivere som 
bryter loven 

Omstillingsvern Beskyttelse mot kompetanseuthuling og mulighet for å 
bevege seg ‘oppover’ mht. lønn og status 

Sikkerhet på arbeidsplassen Beskyttelse mot ulykker og sykdom på jobb i tillegg til 
sikkerhets- og helsereguleringer 

Kompetanseutviklingstrygghet Lærlingeordninger, arbeidstrening og muligheten til å utnytte 
relevant kompetanse 

Inntektstrygghet Garanti om tilstrekkelig stabil inntekt gjennom f. eks. 
minstelønn, lønnsindeks og heldekkende folketrygd 

Representasjonsrett Tilgang til kollektiv stemme, gjennom f. eks. uavhengige 
fagforeninger med streikerett 

 

Det er mulig at mange velger bort eller ikke verdsetter disse formene for trygghet, men samtlige i 

prekariatet kommer dårlig ut i lys av disse syv kriteriene (Standing 2014:38).  

Standing (2014:87) skiller mellom to typer arbeidslivsfleksibilitet, nemlig funksjonell og 

numerisk fleksibilitet, som påvirker ulike aspekter ved arbeidsrelatert trygghet. Førstnevnte handler 

om at en arbeidstaker kreves å utfylle flere roller på en arbeidsplass samt hyppig skifte mellom 

oppgaver, posisjoner og arbeidsplasser (Standing 2014:87). I denne sammenheng svekkes 

omstillingsvernet. Numerisk fleksibilitet er det som er mest typisk for prekariatet og innebærer at 

flesteparten av arbeidsoppgavene utkontraheres til midlertidig arbeidskraft, altså et svekket 

stillingsvern (Standing 2014:78). Begge disse former for fleksibilitet øker omfanget av prekariatet.  

En sammenligning som brukes synonymt med løsarbeidere i debatten er uttrykket ‘working 

poor’, eller arbeidende fattige, men ifølge Standing bør ikke disse kobles. Dette skyldes at de 

prekære også fordrer mangelen på en trygg yrkesbasert identitet (Standing 2014:37). De mangler 

følelsen av å tilhøre et yrkesfellesskap, noe som fører til fremmedgjøring og instrumentalisering av 

arbeidet de må utføre (Standing 2014:42). Videre påpeker Standing hvordan denne gruppen er 

preget av opportunistiske holdninger til yrkesvalg fordi ingenting av det de gjør uansett vil ha en 

virkning på deres langtidsrelasjoner, noe som kan kobles til Sennets motto om ‘ingen langsiktige 

mål’.  

 Prekariatet er langt fra en homogen gruppe, men i oppsummering kan man si at de deler en 

oppfatning av at arbeidet deres er instrumentelt (noe de gjør for å overleve), opportunistisk (noe de 

må ta som det kommer) og prekært (utrygt) (Standing 2014:44). I løsarbeidersamfunnet er 
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fleksibilitet ikke lenger noe som påstås å være fordelaktig for arbeideren. Det er heller slik at man 

tvinges til å forholde seg til markedskreftene og være uendelig tilpasningsdyktig (Standing 

2014:64). 

Arbeid i plattformøkonomien har enn så lenge et begrenset omfang i Norge. Hotvedt (2016) 

beskriver hvordan den norske modellen kjennetegnes av et regulert arbeidsmarked med høy 

organisasjonsgrad og et godt samarbeid mellom partene i arbeidslivet. Dersom arbeid gjennom 

plattformer derimot erstatter regulære ansettelser, kan det på sikt gi et løsarbeidersamfunn (Hotvedt 

2016:489). Det er i denne sammenheng også verdt å nevne boken Løsarbeidersamfunnet av 

Ørjasæter og Eldring fra 2018. De påstår at Standings bok forfekter et fjernt ‘radikalt 

framtidsscenario’ og ønsker å bidra med et perspektiv mer forankret i norske verdier. Likedan som 

Hotvedt, mener Ørjasæter og Eldring at det ikke er utenkelig at plattformøkonomiske virksomheter 

vil spre seg til flere bransjer i det norske samfunnet. De mener at begrepet ‘delingsøkonomi’ vil 

være «mosegrodd» om fem år, men at «[p]lattformøkonomiens rasjonale vil gå inn i alle sektorer» 

(Ørjasæter & Eldring 2018:126).  

 Det er mange likhetstrekk mellom det Standing beskriver og Sennets forståelse av 

fleksibilitet. Sennet påpeker at utgangspunktet med å ikke ha langsiktige mål bærer med seg en 

rekke problematiske faktorer. Blant annet å «[...] undergrave tillit, lojalitet og gjensidig 

forpliktelse» mellom arbeidsgiver og arbeidstaker (Sennet 2014:30), noe også Standing legger frem 

som et kjennetegn på prekariatet. Disse faktorene vil utforskes i analysen.  
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5.0 Metodisk tilnærming 
I denne avhandlingen vil jeg se nærmere på fenomenet Uber og deres virksomhet i Oslo gjennom å 

utforske debattens hovedtemaer, samt debattdeltakernes fremstillinger. Dette kan oppnås med en 

abduktiv forskningsstrategi, en strategi som bidrar til å skape forståelse ved å begrunne, heller enn å 

forklare (Blaikie 2010:89). En abduktiv strategi innebærer å analysere sosiale aktørers språk, 

meninger og beretninger for å se fenomenet i en større sammenheng og for å bidra med et 

sosiologisk perspektiv på et dagsaktuelt tema.  

Formålet med å beskrive debattens forløp tilsier at jeg har valgt å gå i dybden på ett 

fenomen, noe som også kan kalles en casestudie. I en casestudie vil man som forsker forsøke å 

forstå dynamikken i det utvalgte fenomen. I sosiologisk forskningstradisjon er begrepet ‘case’ brukt 

på mange ulike måter. Caser kan blant annet handle om empiriske enheter eller teoretiske 

konseptualiseringer, de kan omhandle en hendelse eller en prosess og de kan i ulik grad være 

spesifiserte eller generelle (Ragin & Becker 1992:3). Til tross for mangelen på en felles forståelse 

av hva et case er, påpeker Ragin og Becker (1992:5) at det handler om å studere et fenomen som er 

avgrenset i tid og sted, som for eksempel en debatt i norske aviser i en tidsbegrenset periode. 

Å analysere et sosialt fenomen innebærer å se fenomenets bestanddeler i relasjon til helheten 

(Ragin & Amoroso 2011:57), og i casestudier er det vanlig å benytte ulike former analysestrategier. 

Eisenhardt trekker i den sammenheng frem ’within-case analysis’ som et viktig redskap for forskere 

som arbeider med casestudier (1989:540). Begrepet within-case analysis innebærer å ha et detaljert 

fokus på prosesser innad i et case. I denne studien kan det reflektere prosessene i debatten, men 

også i samfunnet forøvrig. Jeg diskuterer denne relasjonen i analysen.  

Hva debatten er et case av er derimot et annet, og mer komplisert spørsmål. Dette er noe 

som ofte ikke utledes før forskningsprosessen er gjennomført og avhandlingen nærmer seg fullført 

(Ragin & Becker 1992:6). Å besvare dette spørsmålet innebærer å gi avhandlingen et analytisk 

rammeverk og bidrar til å klassifisere fenomenet som undersøkes (Ragin & Amoroso 2011:66). Det 

gjør det mulig å identifisere de mest sentrale aspektene ved fenomenet og hvordan det skiller seg fra 

lignende fenomener. Dette vil jeg komme tilbake til. 

Det å benytte casestudie som metodisk tilnærming for min undersøkelse, vil gi meg 

muligheten til å utforske den spesielle situasjonen vi befant oss i under debattens aktive periode i 

dybden. I det følgende vil jeg redegjøre for analysestrategiene jeg har valgt. 
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5.1 Innholdsanalyse 
Når man benytter dokumenter som kilder i undersøkelser er det ifølge Tjora (2017:183) viktig å 

plassere dem i kontekst. Tekst er alltid skrevet av noen og for noen i en kontekstspesifikk situasjon. 

Dette fokuset på kontekst er sentralt i den ene analytiske fremgangsmåten jeg har valgt, nemlig 

innholdsanalyse. 

Ifølge Klaus Krippendorff (2013) er innholdsanalyse en metode som gjør det mulig å trekke 

reproduserbare og gyldige slutninger fra et skriftlig datamateriale i en spesifikk kontekst 

(Krippendorff 2013:24). Tidlige definisjoner beskrev innhold som noe iboende i teksten, uavhengig 

av hvem forfatteren og leseren var samt når og hvor den ble skrevet (Krippendorff 2013:26). Over 

tid har innholdsanalysens definisjon utviklet seg til å anerkjenne at innhold avhenger av leseren, 

samtidig som man respekterer at teksten vil bære med seg ulik mening for ulike lesere i ulike 

situasjoner. Det innebærer at forskeren må se forbi tekstens formelle egenskaper og beskrive 

konteksten den ble skrevet i. Begrepet om kontekst kan sammenlignes med analytiske rammer som 

gjør det mulig å klassifisere fenomenet og dets bestanddeler (Ragin & Amoroso 2011:75).  

Krippendorff (2013:26) beskriver hvordan forskere som gjør innholdsanalyser ofte er like 

opptatt, om ikke mer, av hva som er latent enn hva som er manifest i teksten. Det er opp til 

forskeren å gjøre bildet komplett ved å fylle inn det som mangler gjennom å trekke slutninger. 

Krippendorff (2013:34) inkluderer dette som et forbehold for at en studie av massemedier skal 

oppnå høy grad av validitet. Forskeren må:  

 
[…] spell out whose norms are applied, whose attitudes are being inferred, who is exposed 
to which mass media, and, most important, where the supposed phenomena could be 
observed [...] 

 
Eller med andre ord konteksten teksten ble produsert i, som for eksempel ulike historiske, kulturelle 

eller økonomiske variasjoner (Charmaz 2006:35; Krippendorff 2013:34). I denne avhandlingen tar 

jeg utgangspunkt i at konteksten, og dermed den analytiske rammen som debatten bør sees i lys av, 

er den juridiske gråsonen jeg belyser i analysen. Juridisk gråsone gir et godt bilde av den spesielle 

situasjonen som preget debattperioden og kan gi viktige konnotasjoner til lesere som ikke 

nødvendigvis er kjent med det øyeblikksbildet jeg analyserer.  

Innholdsanalyse er en mye brukt fremgangsmåte i medieanalyser (Krippendorff 2013:33). 

Ofte er forskeren interessert i tekstforfatterens konseptualiseringer, eventuelle fordommer eller som 

i denne avhandlingen, fremstillinger av implikasjonene til en ny teknologi. Et typisk formål med en 

slik analyse er å «[...] describe how a controversial issue is «depicted» in a chosen genre 

(Krippendorff 2013:34). Dette er en god beskrivelse av hva jeg ønsker å oppnå med denne 
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avhandlingen, nemlig å undersøke hvordan det kontroversielle tilfellet UberPOP fremstilles i norske 

aviser i en samfunnskontekst preget av regulatorisk vakuum.  

Krippendorff understreker at det viktigste elementet i denne formen for analyse er 

forskerens slutninger. En innholdsanalytikers slutninger er mer systematiske enn vanlige lesere, og 

det finnes mange måter å trekke systematiske slutninger fra tekst på. For eksempel kan man foreta 

antakelser om politiske lederes religiøse tilhørighet ved å se på deres metafor-bruk, eller man kan 

utlede en forfatters konseptualiseringer og fordommer ved å se på hvilket begrepsapparat de trekker 

på, som ligner noe av det jeg gjør i analysen (Krippendorff 2013:42). Jeg mener at blant annet 

begrepet om kontekst gjør denne analyseformen til et godt egnet verktøy for å besvare 

forskningsspørsmålene i denne avhandlingen. Det kunne også vært hensiktsmessig å benytte andre 

analysestrategier på samme datamateriale, noe som ville gitt andre former for svar. For eksempel 

kunne en diskursanalyse bidratt med et mer detaljert innblikk i det lingvistiske rammeverket rundt 

hegemoniske representasjoner av Uber. Jeg vurderer likevel at innholdsanalyse gir et mer 

overordnet bilde av helheten, og gjør det mulig å belyse hva slags case debatten representerer.  

Den spesielle situasjonen Uber og taxinæringen befant seg i gjennom forløpet av debatten, 

hvor konteksten kjennetegnes av usikkerhet og polarisering, gjør det mulig for meg å se debatten i 

lys av parallelle samfunnsprosesser. Dette vil medføre at jeg går utenfor innholdsanalysens rammer, 

og i den forbindelse vil det teoretiske rammeverket, herunder Perez (2002; 2009; 2010), Sennet 

(2014) og Standing (2014), bidra med et bredere bilde av konteksten. I tillegg vil jeg også benytte 

begreper fra en annen sosiologisk tradisjon, rammeperspektivet.  

5.2 Rammeanalyse 
I en innholdsanalyse vil man forsøke å fortolke det latente i teksten, eller å ‘lese mellom linjene’ for 

å beskrive meningsinnholdet knyttet til konteksten. I denne sammenheng er framing, eller 

innramming, et relevant begrep som bidrar til å illustrere betydningen av ordbruk i nyhetsbildet for 

hvordan fenomener forstås (Neuendorf 2017:288). Innramming innebærer å fremstille noe på en 

måte som oppmuntrer til visse fortolkninger hos mottakeren, og fortrenger andre, til en viss grad 

likt det man ser i en diskursanalyse.  

George Lakoff (2014) regner som begrepets opphavsmann og har beskjeftiget seg med 

måten innramming brukes i politikken for å påvirke offentlighetens oppfatning (Rathje 2017). 

Lakoff bruker et velkjent eksempel for å illustrere sitt poeng; han ber deg om å ikke tenke på en 

elefant, noe som følgelig er det eneste du klarer å tenke på.  
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Rammer kan forstås som mentale strukturer som påvirker hvordan vi oppfatter verden 

(Lakoff 2014). Han forklarer at rammeverkene vi har underbevisst påvirker hvilke mål vi setter oss, 

hvordan vi oppfører oss og hva som regnes som positive eller negative konsekvenser av våre 

handlinger (Lakoff 2014: Introduction).  

I sosiologisk forskningstradisjon er Goffman (1974) den mest kjente rammeteoretikeren, og 

han fokuserer på hvordan vi organiserer våre erfaringer basert på våre primære rammeverk. Aktører 

er ikke bevisste disse rammeverkene, til tross for at de gjør det mulig å identifisere, forstå og 

klassifisere et uendelig antall hendelser som preger individers hverdag (Goffman 1974:21). 

Goffman (1974:22) skiller mellom naturlige og sosiale rammeverk, der førstnevnte handler om 

fysiske elementer som er helt uavhengig av aktører, som for eksempel været i en værmelding. 

Sosiale rammeverk bidrar derimot med bakgrunnsinformasjon for aktørene, og muliggjør 

meningsfylt handling (Goffman 1974:22). Han kaller dette for guidede handlinger og 

eksemplifiserer det med personen som holder værmeldingen. Sosiale rammeverk vil følgelig være 

mest relevant for denne analysen. Som Lakoff, mener Goffman at rammeverk kan forstås som 

kognitive ressurser og noe alle individer benytter seg av i møte med det sosiale liv (Goffman 

1974:26).  

I et lignende bidrag forstås rammeperspektivet som en måte å belyse hvilken makt 

kommunikatoren har og en rammeanalyse vil belyse hvilken påvirkningskraft innramming har over 

et individs bevissthet (Entman 1993:51). Entman (1993:52) definerer innramming som å:  

 
«[...] select some aspects of a perceived reality and make them more salient in a 
communicating text, in such a way as to promote a particular problem definition, casual 
interpretation, moral evaluation and/or treatment recommendation» 

 
Det kan være nyttig å bruke innramming som perspektiv i denne analysen for å få frem hvordan 

aktørene rammer inn Uber og UberPOP-tjenesten på ulike måter hvor formålet kan sies å være å 

påvirke forståelsen av fenomenet. Dette utforsker jeg videre i analysen.  

5.3 Gjennomføring  

5.3.1 Datainnsamling 

Grunnlaget for denne masteroppgaven er den betydelige medieoppmerksomheten rundt Uber og 

tjenesten UberPOP som ble lansert som et prøveprosjekt i Oslo i slutten av 2014. Det kommer 

tydelig frem i utvalget at Uber har generert mye oppmerksomhet og engasjert mange, både aktører 

som er profilerte og vant til å være synlige i mediebildet, men også mange som ikke er det.  

Interessen rundt temaet eskalerte gradvis gjennom 2015, som eksemplifisert i utvalget: «Før nyttår 
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hadde ingen hørt om ordet. Nå har bruken eksplodert» (Ytterstad, Dagbladet, jan. 2016). Her 

illustrerer de hvordan bruken av ordet ’delingsøkonomi’ nærmest dukket opp fra intet høsten 2015 

og utviklet seg til å dominere mediebildet innen januar 2016. 

 For å besvare forskningsspørsmålene i denne avhandlingen, valgte jeg å ta et dypdykk i 

debatten for å kunne gi et bilde av Ubers situasjon i Norge. Dette gjorde jeg ved gjøre et søk med 

verktøyet Atekst Retriever, hvor jeg avgrenset til norske papir- og nettaviser som bruker ordene 

’delingsøkonomi’ og ’Uber’, i perioden 2015-2017. Jeg valgte å avgrense utvalget til riksdekkende 

aviser, da jeg opplevde at artiklene i lokalaviser i stor grad besto av referanser til de større 

bidragsyterne i debatten. For ordens skyld foretok jeg også søk uten ‘Uber’ i søkefeltet for å 

forsikre meg om at jeg ikke ekskluderte debattinnlegg som ikke spesifikt refererte til Uber, og jeg 

fant omtrent ingen artikler som ikke refererte til Uber, men som var en del av debatten. 

Etter å ha ryddet bort artikler som ikke var relevante for mine spørsmål, for eksempel de 

som kun var gjentakelser av originalartikler, satt jeg igjen med 138 artikler som spant fra august 

2015 til august 2017. Avisene som er representert i utvalget, med antall artikler i parentes, er 

Dagens Næringsliv (47), Aftenposten (40), Klassekampen (34), Dagbladet (14), Morgenbladet (2) 

og VG (2) (se vedlegg). Tabell 2 viser tydelig en oppstartsfase i løpet av høsten 2015, før debatten 

når sitt første høydepunkt i januar 2016 med 40 publiserte artikler. Tidspunktet sammenfaller med 

finansminister Siv Jensens annonsering av nedsettelsen av Delingsøkonomiutvalget (2016) som 

skulle utrede ‘delingsøkonomiens’ potensielle muligheter og utfordringer. Deretter følger en 

periode med varierende strøm av artikler gjennom 2016, før debatten når sitt andre høydepunkt i 

februar 2017 hvor 24 artikler ble publisert. Dette tidspunktet korrelerer med publiseringen av 

Delingsøkonomiutvalgets rapport, som ble levert til finansministeren 6 februar 2017. Etter denne 

hendelsen er det tydelig mindre engasjement med 1-3 artikler per måned frem til august 2017, da 

jeg valgte å avslutte datainnsamlingen.  

I retrospekt er det tydelig at interessen og spenningene forbundet med Uber og UberPOP 

slett ikke dabbet av, men utviklet seg og har modnet med tiden. Avhandlingens begrensede natur 

gjør det vanskelig å ta for seg mer av Ubers situasjon i Norge, da den spenner over mange år og 

ville gitt en uoverkommelig mengde datamateriale. Det er likevel interessant å analysere en del av 

Ubers virksomhet fordi det kan gi innblikk og bidra med forståelse i fremtidige situasjoner relatert 

til Ubers utbredelse i det norske samfunn.  

5.3.2 Koding 

Da jeg hadde samlet inn et betydelig antall avisartikler, var det naturlig at neste steg i undersøkelsen 

innebar å komprimere rådataene, og samfunnsforskere velger ofte å kode datamaterialet. Charmaz 
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(2006:46) forklarer at koding handler om å definere hva som skjer i teksten og legger grunnlaget for 

å kunne forstå implikasjonene av tekstens innhold. Krippendorff (2013:126) mener at koding er en 

måte å bevare meningsfylte fenomener som kan være både flyktige og ustrukturerte. Ifølge Aksel 

Tjora (2017) ligger det tre formål til grunn for koding: å ekstrahere essensen, redusere datavolumet 

og legge til rette for idégenerering. 

Jeg valgte å bruke CAQDAS-verktøyet5 NVivo som hjelpemiddel for å systematisere 

datamaterialet. Når man skal behandle et utvalg på denne størrelsen, er det vanlig at man ender opp 

med et betydelig antall koder og det kan derfor være nyttig med et elektronisk hjelpemiddel for å 

lette arbeidet (Gibbs 2012:41; Tjora 2017:226). Jeg lastet opp alle artiklene i NVivo og sorterte 

dem, blant annet etter hvilken avis de var publisert i og når. Deretter leste jeg gjennom alle artiklene 

og bemerket meg hvilke ord, formuleringer og gjentakelser som fremsto som viktige. For eksempel 

ble det tydelig at svært mange aktører kritiserte begrepet ‘delingsøkonomi’ og bidro med alternative 

definisjoner. Dette utgjorde grunnlaget for kodene i første gjennomgang av datamaterialet. Denne 

strategien kan kalles ‘åpen koding’ (Gibbs 2012:50), og innebærer at man identifiserer relevante 

kategorier gjennom nærlesing av teksten. Denne fremgangsmåten er typisk i metodetradisjonen 

grounded theory, representert av blant andre Glaser og Strauss (1967) og Charmaz (2006).  

Charmaz (2006:46) påpeker at koding skjer i minst to faser; først en innledende fase hvor 

man beskriver og kategoriserer tekstens bestanddeler og deretter en fase hvor man bruker de første 

kodene til å: «[...] sort, synthesize, integrate and organize» resten av datamaterialet. Etter første 

gjennomgang satt jeg med et stort antall koder og jeg gikk gjennom datamaterialet enda en gang for 

å vurdere i hvor stor grad de reflekterte empirien, noe Charmaz (2006:57) kaller ‘fokusert koding’. 

Koding kan forstås som en emergent prosess, og det er vanlig at idéer dukker opp gjennom 

kodeprosessen (Charmaz 2006:59). Da jeg hadde utført to fullstendige gjennomganger av empirien, 

satt jeg igjen med 98 koder, for eksempel: ‘samfunnskontrakt’, ‘piratvirksomhet’ og ‘prisdumping’. 

Deretter henvendte jeg meg til det teoretiske rammeverket og bakgrunnsmaterialet for å vurdere 

mine funn i lys av dette.  

Under analysearbeidet fant jeg at NVivo var et nyttig sorteringsverktøy, og i de tilfellene det 

dukket opp noe interessant som ikke kom frem i første koderunde, var det enkelt å foreta et søk i 

teksten for å se hvorvidt mine slutninger reflekterte datamaterialet. For eksempel kom temaene 

fleksibilitet og juridisk gråsone frem som sentrale elementer, eller det som kan kalles core 

categories (Glaser & Strauss 1967) i løpet av analyseprosessen, noe som ikke var tydelig i forkant 

av den systematiske gjennomgangen.  

                                                
5 Computer-Assisted Qualitative Analysis Software 
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5.3.3 Forventninger og utfordringer 

Det er sjelden at man i en avhandling av denne størrelsen ikke opplever uforventede hendelser og 

hindringer på veien. En uforutsett hendelse i denne prosessen var at den måtte utsettes i ett år da jeg 

var i fødselspermisjon. Jeg var bekymret for at oppgaven ville miste noe av sin relevans dersom 

interessen for temaet dabbet av, noe som viste seg å være unødvendig. Oppholdet ble heller 

fordelaktig for avhandlingen, da jeg fikk muligheten til å følge samfunnsprosessene som førte til 

Samferdselsdepartementets forslag i 2019.  

En annen utfordring i arbeidet med denne masteroppgaven var hvilken rolle 

Delingsøkonomiutvalgets rapport skulle ha. Tidlig i prosessen, før rapporten ble publisert, så jeg for 

meg å anvende utvalgets konklusjoner i teoridelen av denne avhandlingen, som et fundament for 

forståelsen av plattformøkonomiens fremtid i Norge. Derimot ble det slik at rapporten måtte bli en 

del av analysen, som følge av oppmerksomheten debattdeltakerne ga utvalget og hendelsesforløpet 

etter at rapporten ble publisert.  

5.3.4 Etiske hensyn 

Ifølge de Nasjonale Forskningsetiske Komitéer, må personer som uttaler seg i nettaviser regne med 

at offentlig informasjon kan bli gjenstand for forskning (NESH 2018:11). Som følge av at 

debattdeltakerne står frem i riksdekkende aviser med fullt navn og også gjerne yrkesposisjon, vil jeg 

påstå at det ikke er etisk uforsvarlig å navngi aktørene i denne avhandlingen. Da aktørenes 

samfunnsposisjon er relevant for analysen, vurderer jeg at det er nødvendig å navngi aktørene i 

forbindelse med deres utsagn. I de tilfellene jeg siterer en aktør, viser jeg til debattdeltakerens 

etternavn, eventuell yrkesposisjon, hvilken avis sitatet stammer fra og når. Likevel, i behandlingen 

av informanters utsagn skal forskeren alltid innta en ydmyk posisjon og informanter må behandles 

med ytterste grad av respekt.  

I denne konteksten av en mediedebatt er forskerens rolle mindre komplisert enn i mange 

andre typer undersøkelser. Aktørgruppene som er involverte, herunder politikere, drosjenæringen, 

journalister og myndighetene er preget av mer symmetrisk relasjon. Det er i slike tilfeller viktig å 

vektlegge alle perspektivene på lik måte, og unngå at man blir talsperson for ett perspektiv, noe jeg 

har fokusert på i analysen.    

5.4 Reliabilitet og validitet 
I innholdsanalyse, og i kvalitativ forskning generelt, er reliabilitet en viktig faktor (Krippendorff 

2013:24). Reliabilitet i innholdsanalyse innebærer at forskeren har tatt alle overskuelige 
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forhåndsregler mot forurensning av data, forstyrrelser og fordommer, og at funnene er pålitelige 

(Krippendorff 2013:267). Data preget av høy reliabilitet er data som forblir konstant gjennom 

variasjoner i måleprosessen.  

Reliabilitet kan deles inn i tre former: stabilitet, repliserbarhet og nøyaktighet (Krippendorff 

2013:270). Stabilitet innebærer i hvilken grad prosessen forblir uforandret over tid og hvorvidt 

koding og måling gir de samme resultatene ved gjentatte gjennomganger eller av ulike kodere 

(Krippendorff 2013:270). Da jeg har utført denne analysen alene, er det viktig at databehandlingen 

er grundig, og jeg har komprimert og kategorisert datamaterialet på flere nivåer og i flere omganger 

for å oppfylle dette kravet.  

 Repliserbarhet handler om hvorvidt forskningsprosessen kan reproduseres av andre 

forskere, under andre omstendigheter og med andre måleinstrumenter (Krippendorff 2013:271). I 

denne avhandlingen har jeg benyttet meg av søkeverktøyet Retriever som gir innsyn i norske aviser, 

og det vil være uproblematisk å gjenta søket jeg gjorde i forkant av analysen for å innhente det 

samme datamaterialet. Derimot er det én faktor som begrenser muligheten til å gjenskape det 

komplette datamaterialet. Mot slutten av 2017, etter at jeg hadde samlet inn avisartiklene relevant 

for denne undersøkelsen, valgte Dagens Næringsliv å trekke seg fra Retriever-tjenesten og er derfor 

ikke lenger å oppdrive på denne søkemotoren (Michalsen 2017). Da jeg allerede hadde startet 

databearbeidingen, valgte jeg å beholde artiklene til tross for at det ville påvirke avhandlingens 

reproduserbarhet.  

 Nøyaktighet handler om i hvilken grad analysen oppfyller målene forskeren setter og at 

funnene reflekterer det avhandlingen er ment å vise i tråd med forskningsspørsmålene 

(Krippendorff 2013:271). Fortolkninger kan i utgangspunktet kun sammenlignes med andre 

fortolkninger, og sammenligningsgrunnlaget er ofte begrenset, om enn ikke-eksisterende. I dette 

tilfellet sikrer jeg så høy grad av nøyaktighet som mulig ved å beskrive hvert steg i 

forskningsprosessen, hvilken kontekst analysen foregår i og jeg illustrerer tydelig hvordan 

slutningene trekkes.  

Der reliabilitet handler om hvorvidt analysen kan reproduseres, handler validitet om 

hvorvidt slutningene som trekkes kan aksepteres som gyldige. Et målingsinstrument er gyldig 

dersom det måler det forskeren sier den skal måle. En innholdsanalyse er gyldig dersom slutningene 

som trekkes er holdbare i møte med alternative beviser, nye observasjoner eller andre fortolkninger 

(Krippendorff 2013:329). En innholdsanalyse kan utføres på mange måter og det finnes ikke én 

felles fremgangsmåte. Det gjør at en gjennomsiktig analyse er sentral for å oppfylle kravet om 

gyldighet. Krippendorff trekker videre linjer mot tre ulike former for validitet: synlig validitet, 

sosial validitet og empirisk validitet.  
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Synlig validitet er det som ved første øyenkast åpenbart er gyldig, uten at det er nødvendig 

med utfyllende forklaring. Som et eksempel er det åpenbart at man kan måle hvor opptatt 

offentligheten er av et tema dersom man ser på hvor ofte det nevnes i massemediene (Krippendorff 

2013:329). Denne formen for validitet er viktig i innholdsanalyse da man ofte fortolker hendelser i 

en felles kultur som er åpenbare på det tidspunktet, men kan være utfordrende å måle eller 

gjenskape. Selv om analysen utføres på en fornuftig måte, bunner det ut i individuelle bedømmelser 

og antakelsen om at andre mener slutningene er rimelige (Krippendorff 2013:330). Dette stemmer 

godt med min erfaring av å analysere en debatt om et kontroversielt tema i en periode preget av 

frustrasjon og utålmodighet.  

Sosial validitet er forskningens gyldighet i forhold til dens bidrag til den offentlige 

diskusjonen av noe med sosial betydning (Krippendorff 2013:330). Eksempler kan variere mellom 

betente temaer som vold på TV, rasisme og usivilisert atferd i politiske sammenhenger. Sosial 

validitet representerer de sosiale, politiske og kulturelle faktorene i forskningens gyldighet.   

Empirisk validitet handler om i hvilken grad tilgjengelige bevis og etablert teori støtter de 

ulike stadiene i en forskningsprosess, hvordan slutningene som trekkes er holdbare dersom man 

legger til nye observasjoner og kritikk basert på observasjoner eller eksperimenter (Krippendorff 

2013:331). Empirisk validitet sørger for at funn er gyldige i forhold til forskningsresultatene, 

forskningsprosessen og datainnsamlingsmetoder.   

Nå som jeg har redegjort for avhandlingens gang, innsamling og behandling av 

datamaterialet, samt andre metodologiske faktorer, vil jeg gå videre til analysen. Som nevnt er 

analysen delt i to, henholdsvis debattens kjerne og debattens rammer. Først vil jeg ta for meg 

debattens kjerne, eller de viktigste temaene, og dette utgjør den største delen av analysen. Deretter 

vil jeg diskutere hvilke rammeverk aktørene trekker på i sin definisjon av Uber.  
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6.0 Debattens kjerne  
I dette analysekapittelet tar jeg for meg det første forskningsspørsmålet som handler om debattens 

forløp og de viktigste temaene. I det følgende vil jeg derfor belyse debattens gang gjennom å 

diskutere temaene aktørene vektlegger og spenningene som kommer frem. Aller først vil jeg ta for 

meg hovedfokuset i debatten og denne avhandlingen, nemlig plattformen Uber. Her vil jeg 

diskutere det som forstås som de mest sentrale mekanismene i tjenesten, henholdsvis trygghet, 

betalingsaspektet og brukervennlighet.  

Jeg finner at fleksibilitet har en viktig rolle i debatten og her er det UberPOP-sjåførenes 

arbeidsforhold som er fokuset. Jeg vurderer hvordan faktorene som trekkes frem kan sees i lys av 

det teoretiske rammeverket og tidligere empirisk forskning. Her diskuteres hvilke muligheter og 

utfordringer som presenteres i debatten vedrørende vårt fremtidige arbeidsmarked dersom arbeid i 

plattformøkonomien, herunder midlertidighet og løsere tilknytning, erstatter tradisjonelle 

arbeidsformer.  

Deretter vil jeg legge frem det jeg velger å kalle debattens kontekst, eller kjernekategori, 

nemlig den juridiske gråsonen som kjennetegnet UberPOPs situasjon i det norske samfunnet. 

Konteksten preges av frustrasjon over norske myndigheter som ‘henger etter’ med å regulere Uber 

eller deregulere drosjenæringen, uklarheter i lovverket som gjør det vanskelig for UberPOP-sjåfører 

og passasjerer å vite hvilken status tjenesten har, i tillegg til kritikk av politiet for å håndheve et 

lovverk som ikke er dekkende for de nye tjenestenes utbredelse.  

Jeg finner en del spenninger i debatten som omhandler taxinæringens tilstand og relasjon 

med Uber. Debatten er gjennomsyret av kritikk av taxinæringens virke og det er tydelig at 

næringens representanter befinner seg i forsvarsposisjon i debatten. Jeg belyser argumentene som 

kommer frem for og imot deregulering av næringen og hvilke konsekvenser et såkalt ‘frislipp’ kan 

ha. 

Videre vil jeg belyse hvordan innovasjon relateres til Uber-tjenesten og hvilke implikasjoner 

dette kan ha i tråd med Carlota Perez’ teori. I siste del av dette kapittelet vil jeg redegjøre for 

hvordan Delingsøkonomiutvalgets NOU-rapport figurerte i debatten. Rapporten fikk en til dels 

kjølig mottakelse, og mange betegnet den som i overkant ukritisk og anklaget utvalget for å ikke ha 

overholdt mandatet.  
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6.1 UberPOP – billigere og bedre 
Til tross for at debatten kalles en debatt om ‘delingsøkonomi’, er det Uber og herunder UberPOP 

som er fokuset i artiklene. Meningene som uttrykkes om Uber er polariserte, noe som er å forvente i 

en mediedebatt, og de er sterkt knyttet til hver sine ytterpunkter. Argumentene imot og argumentene 

i favør av Uber omhandler mange av de samme punktene. For eksempel argumenteres det for at 

utbredelsen av Uber i det norske samfunnet vil føre til skatteunndragelse og overføring av midler til 

skatteparadiser i andre land. På den andre siden argumenteres det for at Uber vil føre til økte 

skatteinntekter til Norge, blant annet fordi all aktiviteten loggføres i appen og systemet er derfor 

langt mer transparent enn drosjenes taksameter.  

 
«Billigere, men også mer fleksibel og enkel å bruke. Og ryddig. Sporing av turene, enklere 
betaling, ratingsystem som fungerer godt. Å kjøre Uber er som å komme inn i en velstelt 
hage. Så hvorfor i alle [sic] verden er det adgang forbudt?» (Ramnefjell, Dagbladet, feb. 
2017). 
 
«Selskapets inntog i Norge har til hensikt å knuse arbeiderkår i ei regulert næring, og NHO 
er piratens villige dekksgutt» (Evenstuen, faglig leder i Rødt, Klassekampen, jan. 2016) 

 
Her ser vi to eksempler på uttalelser. Det første sitatet nevner de viktigste elementer ved Ubers 

tjenester som trekkes frem i debatten og aktøren understreker at UberPOP oppfattes som mer ryddig 

og med mer ordnede forhold enn taxinæringen. Mens den første aktøren fokuserer på de positive 

aspektene for forbrukeren, ser vi at det andre sitatet viser til et mer abstrakt perspektiv. Her er det 

arbeidsvilkårene i den etablerte næringen som forstås som viktigere enn forbrukernes fordeler. I 

tillegg er virkemidlene sterke, for eksempel hentyder ‘piratens villige dekksgutt’ til en påstand om 

at UberPOP er pirattaxi. Bruk av virkemidler for å påvirke leserens forståelse av et fenomen er noe 

jeg diskuterer videre i det siste analysekapittelet, hvor jeg vil ta for meg hvilke aktører som kommer 

frem i debatten og hvem som kjemper om definisjonsmakt når det gjelder Uber og UberPOP.  

For mange debattdeltakere er mulighetene større enn bekymringene. Bedre ressursutnyttelse, 

lavere transaksjonskostnader og færre inngangsbarrierer til arbeidslivet regnes som viktige fordeler 

for samfunnet dersom Uber får operere som de ønsker. 

 
«Uber-konseptet har åpenbart negative sider, men også positive. Som mer samkjøring, færre 
biler på veiene, mindre forurensing, større transparens og ikke minst bedre og rimeligere 
transporttjenester for folk flest» (Lund, kommentator, Aftenposten, okt. 2016) 
 
«De nye delingsøkonomi-selskapene ser ut til å være åpenbart mer effektive enn sine 
etablerte konkurrenter, og mange har et miljøaspekt det er lett å like. Samtidig truer de 
etablerte virksomheter og utfordrer spillereglene i arbeidslivet» (Altenborg, DN, jan. 2016). 
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Her trekkes igjen fordelene for forbrukeren frem, i tillegg til miljøfordelene, noe som er 

gjennomgående i debatten. Mer effektiv ressursbruk og utnyttelse av den eksisterende bilparken 

påpekes som fordeler for samfunnet, og i den sammenheng presenteres UberPOP som et mer 

miljøvennlig tilbud. I forlengelse fremstår Uber som fremtidsrettet og veien mot et mer bærekraftig 

samfunn. Det andre sitatet viser også at de samme aspektene ved tjenesten trekkes frem, både 

effektivitet og miljøfordeler, men her nevner også aktøren bekymringene relatert til den etablerte 

næring og det fremtidige arbeidslivet.  

Temaet er med andre ord sammensatt og preget av konflikter på flere samfunnsnivåer. I det 

følgende vil jeg ta for meg det jeg forstår som de viktigste aspektene ved UberPOP som kommer 

frem i debatten. Blant disse er vurderingssystemet en viktig faktor og presenteres som en 

mekanisme for å skape tillit i relasjonen mellom sjåfør og passasjer. For det andre er penger et 

viktig tema, og her vil jeg trekke frem hvordan dynamisk prising påvirker tilbudet av sjåfører og 

hvordan betalingssystemet sørger for en sømløs opplevelse. For det tredje vil jeg diskutere hvordan 

algoritmen gjør alt dette mulig, men hvordan den tjener passasjerene på en annen måte enn 

sjåførene.  

6.1.1 Trygghet og overvåking  

I kapittel to om plattformøkonomien redegjorde jeg for en av Ubers viktigste mekanismer, systemet 

der passasjer og sjåfør evaluerer kvaliteten på reisen, hverandres punktlighet og opplevelsens helhet 

i etterkant av reisen. Vurderingssystemet er ment å fungere som en tillitsskapende mekanisme som 

kan erstatte andre former for formell garanti, for eksempel løyve. Begge parter blir bedt om å 

rangere reisen på en skala fra 1-5 stjerner, og gjennomsnittet av de siste 500 reisene er synlig på 

brukerens profil. Hver av partene har mulighet til å avslå reiser dersom den andre har lav 

snittvurdering, men som jeg viste i kapittel to, har mekanismen også andre funksjoner. Blant annet 

erfarer sjåfører at deres profil deaktiveres dersom snittet deres synker under et visst nivå. I debatten 

er det utelukkende fordeler som trekkes frem i forbindelse med vurderingssystemet, og det er 

hovedsakelig tillitsmekanismen, eller trygghet som vektlegges.  

 
«[...] det oppleves som tryggere når de får opp navn og bilde av sjåføren før han kommer, 
sammen med et antall stjerner som sier noe om hvordan tidligere passasjerer har vurdert 
ham» (Lund, kommentator, Aftenposten, des. 2015). 
 
«Utfordringen med id-løse sjåfører er løst, sjåføren vil være avhengig av gode 
tilbakemeldinger for å kunne konkurrere, reisen og betalingen kan spores, og skulle noe skje 
kan politiet hente ut data på hvem som kjørte og hvor» (Lunde, stortingsrepresentant for 
Høyre, Dagbladet, feb. 2017). 
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På samme måte som at temaet skatt anvendes som argument for både de som er imot og de som er 

for Ubers fremvekst, kan man også si at trygghet er et argument brukt av begge parter. På den ene 

siden argumenteres det for at vurderingssystemet som både sjåføren og passasjeren benytter for å gi 

en vurdering av reisen skal gi begge parter tillit til den andres redelighet. På den andre siden 

argumenteres det av andre for at passasjeren er mindre trygg med en Uber-sjåfør enn en taxisjåfør, 

fordi det å ha løyve fungerer som en slags statlig godkjenning, mens ‘hvermannsen’ kan bli Uber-

sjåfør. For å få løyve stilles det som tidligere forklart en rekke krav til både bilens kvalitet, men 

også til sjåføren, blant annet god vandel og førstehjelpskurs. Det stilles mange av de samme 

kravene til UberPOP-sjåfører vedrørende bilens kvalitet, men færre som berører sjåførens 

kunnskapsnivå eller ferdigheter. Det foreligger en implisitt forventning om at appen og algoritmen 

skal fungere som mellomledd for å erstatte dette kravet. 

I tråd med redegjørelsen om plattformøkonomien, kan man stille spørsmål ved hvorvidt 

vurderingssystemet kan brukes som garanti for passasjerens eller sjåførens sikkerhet. Ubers 

vurderingssystem fungerer ikke nødvendigvis slik det er tiltenkt, hverken for passasjerene eller 

sjåførene og partene gjør ikke alltid en genuin vurdering. I tillegg finner flere (bla. Srnicek 2017) at 

sjåførene opplever diskriminering gjennom vurderingssystemet. I virkeligheten viser det seg at 

normen er å gi en femstjerners vurdering uansett, med mindre reisen har hatt alvorlige mangler (Lee 

mfl 2015)6. Alt annet enn toppvurdering regnes som en alvorlig fornærmelse og skaper frustrasjon 

hos sjåføren som kan oppleve å bli deaktivert dersom snittvurderingen blir for lav.  

Det foreligger lite empiri som reflekterer norske forhold, og man må spekulere når det 

gjelder hvor godt disse bidragene stemmer med norske sjåførers opplevelser. Fenomenets 

begrensede omfang i Norge tilsier at dette kan være mindre viktig for norske sjåfører, men studier 

viser at kundene i Oslo er så få at sjåførene ikke har reelle valgmuligheter til å gi en genuin 

vurdering eller takke nei til oppdrag de får tilbud om, selv om passasjeren har en lav snittvurdering 

(Oppegaard 2018)7.  

 Et annet argument som benyttes i forbindelse med passasjerens trygghet er taxisjåførens 

kjentmannsprøve, som er mest vanlig i større byer. Denne prøven er en test som avgjør hvor godt 

taxisjåføren kjenner løyvedistriktet. Dette kravet foreslås å oppheves i lovforslaget fra 

Samferdselsdepartementet (2019), da den gjøres overflødig som følge av dagens bruk av 

lokasjonsdata. I Uber-appen loggføres både passasjerens og sjåførens posisjoner, slik at både ruten 

som tas og hvor lang tid reisen tar registreres. Dette faktum tydeliggjør et aspekt ved Uber-kjøring, 

                                                
6 Ikke nødvendigvis representativt for norske forhold, dog Oppegaard (2018) finner noe av det samme hos 
UberBLACK-sjåførene i sitt utvalg.   
7 Basert på empiri om UberBLACK-sjåfører i Oslo i 2018, da UberPOP ikke var aktiv 
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nemlig hvordan overvåkingen som Uber-sjåførene utsettes for er gjennomgående og konstant. Dette 

reflekteres i forskningslitteraturen i kapittel to. Uber har hele tiden oversikt over hvor sjåførene 

befinner seg, i tillegg til hvor mange og hvilke oppdrag de takker nei til når de er pålogget. 

Rosenblat og Stark (2016:3772) påpeker at Uber-appen utøver kontroll over sjåføren som tilsvarer 

det en mellomleder ville hatt i en tradisjonell bedrift. Dette poenget illustreres også i tittelen til 

FAFO-rapporten «Når sjefen er en app» (Alsos et. al. 2017).  

 Vurderingssystemet Uber benytter seg av beskrives i debatten som fordelaktig for både 

passasjeren og sjåførene, som følge av at begge parter får informasjon om hvordan tidligere reiser 

vurderes. Derimot reflekteres det i forskningslitteraturen at vurderingene kanskje ikke bør sees på 

som å representere virkeligheten, da normer tilsier at man alltid skal gi høyeste vurdering, samtidig 

som kundebasen i Oslo er så liten at sjåførene aksepterer alle oppdragene de får tilbud om, 

uavhengig av passasjerens gjennomsnittvurdering. I tillegg kan man argumentere for at oversikt 

også innebærer overvåking, og når dette preger en relasjon med asymmetrisk maktforhold, slik 

UberPOP-sjåførene har med Uber-ledelsen, kan det medføre uheldige konsekvenser.  

6.1.2 Betaling: dynamisk og sømløst 

Et annet viktig tema i debatten er penger. Her vil jeg trekke frem både prisen passasjeren betaler, 

men også den dynamiske prisingen og det sømløse betalingssystemet som alle er viktige momenter 

i debatten.  

 
«Årsaken er enkel og todelt: Det handler om pris. Og det handler om brukervennlighet» 
(Rønneberg, korrespondent i USA, Aftenposten, jan. 2016) 

 
Her ser vi at aktøren nevner de to viktigste aspektene ved Ubers tjenester; pris og brukervennlighet. 

Det fremheves at Uber tilbyr en rimeligere tjeneste enn tradisjonelle drosjetjenester. Ifølge flere 

debattdeltakere skyldes dette «prisdumping satt i system», altså å tilby en tjeneste for lavere pris 

enn konkurrenten, og ofte langt under nivå for lønnsomhet, for å tiltrekke seg kunden. Dette 

omtales også i forskningslitteraturen. For eksempel beskriver Horan (2017) hvordan Uber i 2015 

kun dekket 41 % av kostnadene, de resterende 59 % stammet fra investeringskapital. Ubers 

voldsomme vekst er enda mer forståelig dersom den sees som et resultat av å skyve aktører som må 

dekke 100 % av kostnadene ut av markedet (Horan 2017:41). Da Uber er et selskap som baserer seg 

på nettverkseffekter, altså at tjenesten blir mer verdifull jo flere som benytter seg av den, vil det 

være strategisk å satse på modellen ‘growth before profit’ ved å subsidiere tjenesten frem til 

kundebasen når en kritisk masse eller konkurrentene presses ut av markedet (Srnicek 2017:39). En 

annen årsak som fremheves til at Uber kan ta seg mindre betalt enn tradisjonell taxivirksomhet er at 
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de ikke dekker sjåførenes kostnader til blant annet bensin, forsikring, pensjon og sykepenger. I 

senere tid har Uber inngått en avtale for at sjåførene skulle dekkes av en forsikringsavtale som 

kalles «Partnerbeskyttelse» (Uber 2018). 

 
«En kjøretur med Uber koster en god del mindre enn ordinær taxi, og det skyldes blant annet 
at Uber hverken har krav til løyve, takstameterplikt [sic], yrkesskadeforsikring eller offentlig 
tjenestepensjon for sine ansatte, sier Trevland» (Johnsen, Aftenposten, nov. 2016) 
 

Her ser vi at Trevland, leder i Taxiforbundet, trekker frem hvilke krav som foreligger for en taxi-

sjåfør og dermed hvorfor Uber kan tilby samme tjeneste til lavere pris. I tillegg til at Uber tar 20-25 

% av pengene kunden betaler, må altså sjåførene dekke en rekke kostnader. Selv om sjåførene sitter 

igjen med 80 % av passasjerens innbetaling, vil den reelle fortjenesten være langt lavere etter at 

kostnadene, til bensin, vedlikehold av bilen, forsikringer og avgifter er dekket.  

 
Dynamisk  

I kapittel 2 redegjorde jeg for hvordan Uber bruker dynamisk prising for å sørge for bedre match 

mellom tilbud og etterspørsel. Dynamisk prising innebærer at algoritmen øker prisene i de 

områdene der det blir en opphopning av passasjerer som ønsker å bestille reiser. På engelsk kaller 

Uber dette for surge pricing, og gir konnotasjoner til en stor bølge med passasjerer som etterspør 

sjåfører. Sjåførene mottar notifikasjoner gjennom sjåfør-appen hvor de oppfordres til å jobbe, og at 

det er økt inntjeningspotensial i områdene hvor surge er iverksatt. Passasjerene kan velge om de 

ønsker å betale mer for reisen, eller vente til prisene synker igjen.  Dynamisk prising er en sentral 

funksjon for å sørge for bedre balanse mellom tilbud og etterspørsel til enhver tid og noe som er 

særegent for Uber. I debatten trekkes mekanismen frem som en utelukkende positiv egenskap ved 

Uber, og noe som gjør hele markedet for persontransport mer dynamisk.  

 
«Ubers teknologi og bestillingssystem med dynamisk prising som tilpasser seg 
etterspørselen, fungerer bedre» (Leder, Dagbladet, jun. 2017).  
 

Dholakia (2016) redegjør for hvordan forbrukere8 misliker dynamisk prising, tross fenomenets 

popularitet. Han forklarer hvordan den dynamiske prisingen oppleves for uforutsigbar og at økte 

priser strider mot forventningene om hva en Uber-reise bør koste. I tillegg aktiveres dynamiske 

priser på de tidspunktene passasjerene har størst behov for reiser. Det kan for eksempel være i 

tilfeller med populære konserter eller fotballkamper, men det kan også være under mer dystre 

forhold. For eksempel mottok Uber betydelig kritikk etter terrorangrepet i London i juni 2017 for å 

                                                
8 Reflekterer forhold spesifikt for USA i 2016.  
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være trege med å deaktivere dynamisk prising blant de som forsøkte å komme seg unna det berørte 

området (Cox 2017).  

 Mekanismene som regulerer hvordan og i hvor stor grad dynamisk prising aktiveres er ikke 

tilgjengelig for hverken passasjerene eller sjåførene. Lee (mfl. 2015) finner blant annet at Uber-

sjåførene i deres utvalg ikke er særlig opptatt av dynamiske priser, som følge av at det oppfattes 

som en ‘svart boks’ de ikke har kjennskap til hvordan fungerer. Selv om sjåførene kan gjette seg til 

når og hvor surge vil aktiveres og sørger for å befinne seg på riktig sted til riktig tid, er de ikke 

garantert å få oppdragene med forhøyede priser. En annen faktor er at surge kan variere mellom 

vanlige og doble priser på så lite som 3-5 minutter9. Prisene varierer også etter område, og det kan 

skille mye på prisen for en reise mellom korte avstander, noe som forsterker sjåførenes ambivalens 

til surge-prising.  

 Hotvedt (2016) legger den dynamiske prisingen til grunn for å påstå at Uber utøver kontroll 

over sjåførene tilsvarende styringsretten en arbeidsgiver ville hatt, noe som underbygges av 

Rosenblat & Stark (2016:3766). De trekker frem flere faktorer som hentyder til Uber-ledelsens 

kontroll. Et eksempel er akseptraten, hvor sjåførene sanksjoneres for ‘surge manipulation’, eller å 

takke nei til oppdrag for å være tilgjengelig dersom surge blir aktivert.  

 Ubers dynamiske prising kan argumenteres for å være en sentral medvirkende faktor i 

utfallet av sjåførenes arbeidshverdag og oppfyllelse av passasjerens reiseønsker. Dette er dog noe 

som ikke kommer nevneverdig frem i debatten, annet enn hvordan den sørger for bedre balanse 

mellom tilbud og etterspørsel. Selv om det er et gyldig poeng, ser vi ved å trekke på 

forskningslitteraturen at det ikke er dekkende for alle funksjonene den oppfyller. Blant annet kan de 

dynamiske prisene påvirke hvor og når sjåførene velger å kjøre, dersom de lar seg friste av økt 

inntjeningspotensial. Flere sjåfører rapporterer derimot at de ikke lar seg påvirke, som følge av 

mekanismens uforutsigbarhet og upålitelighet. Det samme faktum kan sies å påvirke forbrukerne, 

som Dholakia (2016) finner at misliker uforutsigbarheten og synes tjenesten blir for dyr når surge er 

aktivert, da de har forventning om at en Uber-reise skal være rimeligere enn en taxi-reise.  

 

Sømløst 

Det er liten tvil eller uenighet om at betalingssystemet som Uber benytter seg av er en viktig 

mekanisme som forenkler og forbedrer reiseopplevelsen. Passasjeren må registrere sitt bankkort i 

appen for å kunne bestille en reise og får forespeilet et omtrentlig beløp i forkant, før beløpet 

automatisk trekkes fra kontoen idet reisen er over. Det innebærer at betalingssystemet gjør en Uber-

                                                
9 For eksempel fant Dholakia (2016) at surge-prisen et sted i Washington D.C. var 2.3 ganger standard pris kl. 13.54 en 
tirsdag i mars, men hadde returnert til normal pris 6 minutter senere.   
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reise langt mer forutsigbar for passasjeren enn en taxi-reise. I tillegg fjerner det behovet for å 

håndtere kontanter eller manøvrere kortterminaler, og gjør det umulig å stikke fra regningen.   

Betalingssystemet gjør i det store og det hele reisen til en sømløs opplevelse for begge 

parter. I likhet med dynamisk prising er dette ikke en faktor som eksplisitt trekkes frem ofte i 

debatten, men den subsumeres gjerne under fanen ‘enkelthet’ eller ‘brukervennlighet’. Det som 

trekkes frem i forbindelse med betalingssystemet er derimot utfordringen med innrapportering av 

skatt i plattformøkonomien. For eksempel som: «[...] betaling foregår digitalt så nå gjenstår det bare 

å finne en måte å rapportere det på» (Ytterstad, Dagbladet, jan. 2016). Hovedtrekkene i denne 

argumentasjonsrekken går først og fremst ut på at å stole på selvrapportering fra UberPOP-sjåførene 

er risikobelagt fordi det i stor grad er overlagt til sjåførene selv å gjøre seg kjent med reglementet. I 

forlengelse av dette anklages sjåførene ofte for piratvirksomhet og Uber for å øke forekomsten av 

svart arbeid.  

Sjåførene anbefales å opprette enkeltmannsforetak i forbindelse med Uber-kjøring, men 

dette er ikke et krav. I tillegg kan arbeid på plattformer foregå i mindre omfang og gi småinntekter, 

og dette, kombinert med høye søkekostnader, gjør at innrapportering ofte kan bli brysomt.  

Innrapportering av skatt var også et av temaene Delingsøkonomiutvalget konkluderte med at kan ha 

behov for forenkling og anbefalte en felles informasjonsportal hvor det er oversikt over blant annet 

skatteregler og forbrukervernregler (NOU 2017:4: 8). Som vi kan se er Ubers betalingssystem et 

gode for både forbrukerne og sjåførene. I det følgende vil jeg ta for meg det siste aspektet ved 

Ubers mekanismer, og hvordan helheten sørger for en mer brukervennlig tjeneste for forbrukerne 

enn konkurrentene.  

6.1.3 Algoritmen: kun for passasjeren?  

Brukervennlighet regnes som et viktig punkt i argumenter til fordel for Uber. Algoritmen arbeider 

for å sørge for en mest mulig sømløs opplevelse for forbrukeren, noe som forutsetter et stort antall 

sjåfører tilgjengelige til enhver tid. Mange sjåfører, kombinert med betalings- og 

vurderingssystemet, i tillegg til bruken av lokasjonsdata muliggjør den sømløse opplevelsen. Dette 

kan også sies å være i tråd med ICT-revolusjonens paradigme, nemlig at teknologi skal bli mindre, 

raskere og mer effektiv. Det innebærer også at hver teknologisk enhet, herunder smarttelefonen, kan 

utføre flere funksjoner. Dette gjør det enkelt for tjenester som Uber å vokse i samfunn som Norge, 

da forbrukernes forventninger også vil forandre seg i tråd med paradigmet.  

Ubers ‘pakkeløsning’ av persontransport, hvor hele transaksjonen foregår ved noen få 

tastetrykk i en app, oppfyller forbrukernes forventninger om et transparent prissystem hvor 

transaksjonen foretas automatisk når kunden har akseptert vilkårene for reisen. For den ‘digitale 
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innfødte’ (Prensky 2001), som er «[...] “native speakers” of the digital language of computers, video 

games and the Internet» er dette et steg i riktig retning. Passasjeren kan be om en reise på 

smarttelefonen sin, få forespeilet en pris, bli plukket opp noen minutter senere, ha full kontroll over 

raskeste rute og muligheten til å observere om denne følges. Ved ankomst kan passasjeren tre ut av 

bilen samtidig som betalingen trekkes direkte fra kontoen uten videre handling. I etterkant evaluerer 

både sjåføren og passasjeren opplevelsen av reisen.  

Uber-ledelsen uttrykker at de ikke må regnes som arbeidsgivere, at sjåførene i 

utgangspunktet skal fungere som selvstendig næringsdrivende og at de tilbyr sin plattform til både 

sjåfør og passasjerer på lik linje. Det virker derimot å være forskjell på tjenesten som tilbys 

passasjerene og den som tilbys sjåførene. Ved første øyenkast kan vurderingssystemet oppfattes 

som noe felles, hvor både passasjer og sjåfør vurderer kvaliteten på reisen. Sjåføren vurderes 

derimot også på et ytterligere punkt, nemlig hvor mange oppdrag han godtar. Lav akseptrate kan, på 

samme måte som lav gjennomsnittvurdering, føre til umiddelbar deaktivering av sjåførens konto 

(Lee mfl 2015). Dette faktum undergraver påstanden om at sjåførene er ‘kunder’ på lik linje som 

passasjerene. Lees begrep om ‘algorithmic managment’ er relevant også i denne sammenheng, og 

algoritmen legges frem som den innovative kjernen i hvordan Uber fungerer. Begrepet reflekterer 

hvordan algoritmen som Uber-appen er bygget rundt gjør det mulig for noen få mennesker å 

kontrollere flere hundre tusen sjåfører på tvers av landegrenser på mest mulig optimalisert måte 

(Lee mfl. 2015).  

 Rosenblat & Stark (2016) finner også at Uber utviser algoritmisk ledelse over sjåførene på 

flere måter som hver for seg illustrerer graden av kontroll selskapet har over sjåførens aktiviteter. 

Samlet er det ingen tvil. Blant annet legger de frem kravet om høy akseptrate, som i praksis blir 

blind aksept av passasjerer fordi sjåføren kun får 15 sekunder til å akseptere oppdraget uten å få 

informasjon om hvor kunden skal og dermed hvorvidt oppdraget vil være lønnsomt. Disse faktorene 

motvirker forsøket på å retorisk plassere sjåførene som selvstendige, som for eksempel når Uber-

sjåfører betegnes som ‘customers’ i kontrakten med Uber i England (Rosenblat & Stark 

2016:3761). En av Rosenblat og Starks informanter illustrerer dette skjeve forholdet mellom sjåfør 

og passasjer:  

 
«Uber will always 100% go with the customer because that’s how they make business. But I 
don’t think that should come out of the driver’s pay, because it’s just customer satisfaction» 
(Rosenblat & Stark 2016:3765).  

 
Sitatet tegner et bilde av hvor mye makt Uber har over sjåførene. I debatten trekkes ofte 

passasjerens opplevelse frem, og denne er i stor grad positiv. Det stilles riktignok spørsmål ved 
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blant annet Ubers fraskrivelse av arbeidsgiveransvar, ved hvorvidt lønnsnivået til UberPOP-sjåfører 

kan bli tilstrekkelig til å leve av og frykt for at både UberPOP- og taxisjåfører skal utsettes for 

sosial dumping. Disse spørsmålene ender ofte i spekulasjon, noe som kan skyldes at sjåførene i liten 

grad deltar i debatten, da UberPOPs juridiske status kan ha ført til at sjåførene ønsket å være 

anonyme. Disse faktorene er medvirkende til at det er vanskelig å utforske sjåførenes posisjon i 

denne avhandlingen. 

Jeg har nå vist hvordan Uber-appen fungerer ulikt for passasjeren og sjåføren, til tross for 

påstander om at de er likeverdige parter. Som reflektert i forskningslitteraturen, hentyder begrepet 

om algoritmisk ledelse til at UberPOP-sjåførene utsettes for kontroll, samtidig som 

vurderingssystemet og lokasjonsdata fungerer som overvåkingsmekanismer. Som Hotvedt (2016) 

også konkluderer, tilsier disse faktorene et avhengighetsforhold som kan ligne et arbeidsgiver/taker-

forhold. I det følgende vil jeg ta for meg en side ved plattformarbeid som argumenteres for å være 

både til fordel for både sjåførene, passasjerene og samfunnet. 

6.2 Fleksibilitet: Et tveegget sverd 
Det er tydelig at debatten om Uber er en del av en større debatt som omhandler endringer i 

arbeidslivet i retning av løsere tilknytning til arbeid, kjennetegnet av nulltimerskontrakter, 

midlertidighet og fleksibilitet. I debatten oppleves det som at denne utviklingen har potensiale til å 

restrukturere hele arbeidsstyrken og endre måten vi forholder oss til det å jobbe. Noen opplever 

dette potensialet som lovende, mens andre ser på det som en trussel. Dette reflekterer også Perez’ 

utsagn om at ny teknologi ofte møter motstand fra etablert industri og de som er preget av forrige 

revolusjons paradigme. Som én debattdeltaker skriver: «Endringer gjør alltid vondt – for noen» 

(Lund, kommentator, Aftenposten feb. 2017).  

Fleksibilitet er ofte noe som trekkes frem som en fordel for UberPOP-sjåførene. Det 

postuleres at fremtidens arbeidsmarked i større grad vil preges av et ønske om fleksibilitet og i 

mindre grad være formet av normalarbeidsdagen. Det legges vekt på at deltidsarbeid kan være en 

løsning for å imøtekomme digitalisering og automatisering av jobber. Særlig foreslås de unge som 

pådrivere av endringer i arbeidshverdagen, og at fremtidens unge ikke ønsker å være bundet av den 

«utilbørlige tvangstrøyen at det forventes at han skal komme på jobb til samme tid hver dag for å 

gjøre en jobb som like gjerne kan gjøres mellom 21.30 og 04.25» (Østrem, Aftenposten, mai 2017).  

 
«Vi snakker om en helt ny type menneske som verden ikke har sett før. De er ikke 
interessert i å være ansatt noe sted og representere et selskap. De klokeste 25-åringene leter 
ikke i jobbannonser på Finn. De har helt andre verdier og jobber på helt andre måter» 
(Hovda, Aftenposten, mar. 2017) 
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Som jeg viste i kapittel 3 er ikke feltet for persontransport i dag en arena for en fleksibel 

arbeidsplass, i hovedsak som følge av Yrkestransportlovens rigiditet. Særlig begrenser 

løyvesystemet og driveplikten muligheten til å tilpasse egen arbeidsdag og arbeidsmengde. 

Behovsprøvingen av løyver gjør løyvehaverne til en svært eksklusiv gruppe, som til en viss grad 

kan shoppe arbeidskraft slik at bilen som løyvet er knyttet til alltid er på veien, i tråd med 

driveplikten. Lovforslaget som Samferdselsdepartementet (2019) har lagt frem åpner for å drive 

drosjevirksomhet som deltidsarbeid, noe som både blir positivt og negativt omtalt i debatten. Som 

jeg redegjorde for i kapittel 2 om plattformøkonomien, viser store deler av forskningslitteraturen og 

empiriske undersøkelser at fleksibiliteten som UberPOP-sjåfører påstås å nyte av kun er en illusjon, 

og at plattformen overvåker deres arbeidshverdag og utøver kontroll på en indirekte, men like 

omfattende måte som før (se Prassl 2018 og Rosenblat & Stark 2016). I det følgende vil jeg ta for 

meg hvordan UberPOP-sjåførene kan plasseres i forhold til Sennets (2014) og Standings (2014) 

vilkår for fleksibilitetens maktstrukturer og arbeidsrelatert trygghet.  

6.2.1 Fleksibilitetens maktstrukturer 

Sennet (2014) beskriver hvordan fleksibilitet bedyres som attråverdig i dagens samfunn, som en 

kontrast til forrige generasjons rutinearbeid. Han ser derimot ikke fleksibilitet som en positiv 

egenskap ved arbeid, men heller at arbeideren tvinges til å forholde seg til markedskreftene og må 

være uendelig tilpasningsdyktig. I denne sammenheng vil det være interessant å vurdere hvordan 

UberPOP-sjåfører berøres av Sennets påstand om hvordan nye maktstrukturer forsurer 

fleksibilitetens positive konnotasjoner.  

 Fleksibilitetens maktstrukturer innebærer for det første diskontinuerlig reorganisering av 

institusjoner, som innebærer at arbeidsvilkårene endrer seg så raskt og så ofte at arbeiderne ikke 

klarer å holde tritt. Her er verdt å nevne hvordan Uber-appens ugjennomsiktighet skaper en usikker 

hverdag for sjåførene som ikke har kjennskap til noe utover sjåfør-appens brukergrensesnitt (Lee 

mfl 2015; Rosenblat & Stark 2016). I tillegg endres blant annet lønnsbetingelsene uten at sjåførene 

kan medvirke i beslutningstakingen (Rosenblat & Stark 2016:3764). Redusering av priser 

begrunnes med at det vil føre til økt etterspørsel og høyere inntjening, noe sjåfører avviser som 

«Uber math» og «Orwellian double speak» (Rosenblat & Stark 2016:3764). 

 Den andre maktformen kaller Sennet for fleksibel spesialisering, eller det å hele tiden måtte 

utføre nye typer arbeidsoppgaver for å tilfredsstille forbrukernes endrede preferanser. Her kan 

nevnes hvordan UberPOP-sjåfører kan sies å utføre emosjonelt arbeid, hvor de anpasser sin 

væremåte etter signaler fra passasjeren, for eksempel ved å se an hvorvidt passasjeren ønsker å 



 58 

småprate eller ikke (Rosenblat & Stark 2016). Arbeidsoppgavene til UberPOP-sjåfører kan derimot 

ikke sies å endres nevneverdig mye, dette vil være mer relevant for annet plattformarbeid som for 

eksempel Taskrabbit eller Finn Småjobber10. 

 For det tredje er konsentrasjon uten sentralisering noe Sennet trekker frem som et 

kjennetegn ved fleksibilitet. Dette innebærer at det er en konsentrasjon av makt selv om den er 

desentralisert. Teknologiske fremskritt innebærer nye måter å overvåke på, noe vurderingssystemet 

til Uber er et godt eksempel på. Ansikt-til-ansikt-overvåking erstattes av elektronisk tidsstyring som 

på mange måter er mye mer direkte enn før (Sennet 2014:72). Fleksibilitetens bakside handler om 

hvordan den påvirker UberPOP-sjåførene på en negativ måte. Det er dog verdt å nevnes at 

fleksibilitet uten tvil gagner passasjeren i langt større grad enn sjåførene, som jeg beskrev i 

delkapittelet om Ubers algoritme. 

Et viktig poeng er at omfanget av Uber i Norge er enn så lenge begrenset, men 

plattformøkonomien har potensiale til å vokse (Jesnes et. al. 2016:49). Den lave arbeidsledigheten 

vi har i Norge i dag tilsier at arbeid i plattformøkonomien sannsynligvis ikke vil få et stort omfang 

enda og det råder tvil ved hvor mange som vil forlate sine fulltidsstillinger til fordel for 

plattformarbeid. På den andre siden, dersom arbeidsledigheten øker, kan man forvente en økning i 

slike typer arbeidsformer (Jesnes et. al. 2016:50). Arbeid i plattformøkonomien påstås å være bedre 

tilpasset forventningen om fremtidige arbeideres ønske om en mer fleksibel hverdag.  

Som jeg nå har vist, er det tydelig at UberPOP-sjåfører berøres av maktstrukturer lik det 

Sennet foreslår og er underlagt like mye kontroll som i en hierarkisk strukturert arbeidsplass. Det er 

mulig å vurdere hvorvidt fleksibiliteten fungerer som et skalkeskjul for maktutøvelse som er like 

virkelig i dag som i industrisamfunnet, dog i større grad desentralisert.  

6.2.2 Løsarbeidersamfunnet 

For mange debattdeltakere representerer denne utviklingen altså en kilde til bekymring. Mange 

frykter at vi vil havne i et løsarbeidersamfunn, eller at flere vil havne i en prekariat-klasse (Standing 

2014).  

 
«For det er ikke teknologien bak Uber som i seg selv raserer arbeidsforhold og bringer 
løsarbeidersamfunnet tilbake. Det sørger ene og alene forretningsideen til selskapet for» 
(Martinussen, nestleder i Rødt, Klassekampen, jan. 2016) 

 

                                                
10 Finn Småjobber varsles å avvikles f.o.m. 01.06.2019 som følge av at de ikke har oppnådd ønsket markedsposisjon, se 
https://www.finn.no/smajobber/avvikling/  



 59 

«Journalisten beskriver en fremtid der «arbeidsgivere» kan shoppe arbeidskraft, helt uten 
hensyn til pensjonsforpliktelser, helseforsikringer og moralske forpliktelser» (Kagge, 
Aftenposten, nov. 2015). 

 

Å leve i et prekariat defineres som å ha en «prekær eksistens som normal livsform» (Standing 

2014:36), eller å ha det svært vanskelig eller usikkert over lang tid. I tillegg til dette mangler 

løsarbeidere de syv vilkårene for arbeidsrelatert trygghet11. Av dette følger spørsmålet om hvorvidt 

UberPOP-sjåfører kan sees som å falle innenfor Standings definisjon av en prekær livsform, noe jeg 

i det følgende vil diskutere.  

Det første av de syv vilkårene for arbeidsrelatert trygghet er arbeidsmarkedstrygghet, eller 

tilstrekkelig inntektsgivende muligheter. Det er mulig å argumentere for at UberPOP-sjåfører har 

inntektsgivende muligheter, og i Norge har vi en heldekkende folketrygd. Man kan derimot stille 

spørsmål ved hvorvidt denne muligheten kan sees som ‘tilstrekkelig’ i forhold til sjåførenes faktiske 

timelønn etter at alle utgifter er dekket, da sjåføren må stå for utgiftene til blant annet drivstoff og 

vedlikehold av bilen.  

 Det andre vilkåret er stillingsvern, som blant annet inkluderer beskyttelse fra tilfeldig 

oppsigelse. Dette vilkåret vil jeg argumentere for er meget relevant for UberPOP-sjåfører. Her kan 

man si at vurderingssystemet er en medvirkende årsak til at UberPOP-sjåfører har dårlig 

stillingsvern, da sjåførene ‘deaktiveres’, eller mister jobben dersom deres snittvurdering eller 

akseptrate går under et visst nivå.  

 For det tredje bør arbeideren ha omstillingsvern, som for eksempel innebærer beskyttelse 

mot kompetanseuthuling og mulighet for å bevege seg ‘oppover’ med henhold til status og lønn. 

Her kan man også argumentere for at UberPOP-sjåfører ligger dårlig an. En UberPOP-sjåfør har 

som kjent dårlige utsikter til å bevege seg oppover en karrierestige, uavhengig av om de defineres 

som selvstendig næringsdrivende eller arbeidstakere. De har til en viss grad mulighet til å påvirke 

sin egen lønn, men som følge av at de utelukkende arbeider på provisjon, er det kun i den forstand 

av at de da må tilbringe mer tid pålogget Uber-appen og på veien.  

 For det fjerde er det et vilkår å ha sikkerhet på arbeidsplassen, herunder kompensasjon for 

ubekvem arbeidstid, begrenset arbeidstid og kompensasjon ved ulykker. I dette tilfellet kan man 

heller ikke påstå at UberPOP-sjåfører kommer særlig godt ut av det. Det er ingen begrensning på 

arbeidstimer og det er ingen godtgjørelse for kvelds- eller nattarbeid. I Norge er sjåførene forsikret 

gjennom ‘Partnerbeskyttelse’, og sjåføren kan gjennom denne fremme krav om godtgjørelse også 

                                                
11 Se tabell 1 i delkapittel 4.1.6 om Løsarbeidersamfunnet.  
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for hendelser utenfor turer, slik som ulykker, varig uførhet, sykehusopphold og skader (Uber 2018). 

Uber inngikk denne avtalen i 2018 og Uber-sjåførene var ansvarlige for egen forsikring inntil dette.  

 Det femte vilkåret, kompetanseutviklingstrygghet, handler om muligheten til å utvikle, samt 

utnytte sin arbeidskompetanse. Dette punktet er ikke særlig gjeldende for UberPOP-sjåfører, da det 

ikke finnes for eksempel lærlingeordninger eller arbeidstrening. Uber-appen tar heller ikke hensyn 

til de ulike sjåførenes kompetanse. Alsos et. al. (2017:82) antyder at mangelen på opplæring i Uber 

sitt tilfelle skyldes et bevisst valg for å unngå arbeidsgiveransvar.  

 Sjette på listen handler om inntektstrygghet, som innebærer garantier om tilstrekkelig stabil 

inntekt. Dette er åpenbart noe de aller fleste UberPOP-sjåfører ikke har. Det finnes ingen garantier 

om å tjene penger, da inntjeningspotensialet avhenger av etterspørselen. På den andre siden har 

Norge som nevnt en heldekkende folketrygd, noe som gjør at norske statsborgere aldri vil stå uten 

grunnleggende inntekt.  

 Til sist beskriver Standing representasjonsrett som et vilkår for arbeidstrygghet, herunder 

tilgang til fagforeninger med streikerett som har en kollektiv stemme i arbeidsmarkedet. Blant annet 

i England har Uber-sjåfører begynt å organisere seg (Bowcott 2017), men dette er fortsatt ikke 

vanlig i Norge, kanskje som følge av plattformøkonomiens begrensede omfang.  

 Som man kan se, oppfyller ikke UberPOP-sjåfører alle de syv vilkårene for å ha det 

Standing (2014:38) kaller arbeidsrelatert trygghet. I forlengelse av dette vil man kunne påstå at 

UberPOP-sjåfører faller innenfor definisjonen av det Standing kaller løsarbeidere. Man kan også 

vurdere Sennets motto om at fleksibilitet i arbeidslivet, i tillegg til økt midlertidighet og løsere 

tilknytning til arbeidslivet, gjør det lite hensiktsmessig for arbeiderne å ha langsiktige mål eller 

planlegge en yrkeskarriere. Standing (2014:41) nevner at et annet kjennetegn på en prekær livsform 

er mangelen på en yrkesbasert identitet. UberPOP-sjåfører har ikke det samme fellesskapet som 

taxisjåfører. Taxisjåfører kan samles på taxiholdeplasser, og denne arbeidsformen sørger for 

yrkesidentitet i langt større grad enn en UberPOP-sjåfør som kun logger seg på en app for å starte 

arbeidsdagen. I relasjon til Standings teori bør det nevnes at Alsos et. al. (2017:93) understreker at 

selv om arbeid i en plattform kan forstås som atypisk, er det ikke nødvendigvis prekært. De finner 

at arbeiderne i plattformøkonomien er en heterogen gruppe og at slikt arbeid er like variert som 

tradisjonelt frilansarbeid og selvstendig næringsdrivende. 
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6.3 Juridisk gråsone: Politikerne famler  
«Når verden endrer seg, må vi tenke nytt» (Lund, kommentator, Aftenposten, des 2016). 

 
Gjennom hele forløpet av debatten er det et fokus på hvordan Uber og UberPOP-sjåførene befinner 

seg i en juridisk gråsone. Uber har møtt motstand i alle land de har etablert seg, både fra den 

etablerte næring, statens utøvende maktapparat og arbeidstakerorganisasjoner. Som beskrevet i 

innledningen havnet Uber rett inn i et juridisk vakuum som følge av vanskeligheten med å definere 

selskapets tjeneste da den kommer i konflikt med drosjetilbudet.  

 
«Politikerne må slutte å mene og snakke om dette. De må gjøre noe. Dette skaper usikkerhet 
både hos publikum, drosjenæringen og for politiet som skal håndheve reglene, sier 
politivisemesteren» (Tobiassen, DN, jan. 2016). 

 
I forbindelse med dette anklages norske myndigheter for å henge etter, for å ikke evne å følge med i 

tiden, og politikerne påstås å ‘famle’. For eksempel: «Norge står igjen på perrongen, mens 

digitaliseringen tvinger frem endringer i stadig raskere tempo» (Storehaug, seriegründer, DN, jan. 

2016). Dette utsagnet reflekterer den særegne norske situasjonen Uber befant seg i frem til de valgte 

å pause UberPOP mot slutten av 2017.  

Lovverket for persontransport har følgelig vært et viktig tema i debatten. Som forklart i 

kapittel tre om taxinæringen er persontransport regulert etter Yrkestransportloven (2003, § 4) og 

yrkestransportforskriften (2003). Alle som ønsker å drive persontransport mot vederlag må ha 

løyve, og løyvene er behovsprøvd. Det er fylkeskommunen som kontinuerlig må vurdere behovet 

for antall løyver i sitt distrikt. Det er tydelig at mediedebatten belyser et krav fra debattdeltakerne 

om å oppdatere lovverket slik at nye tjenester ikke møter etableringshindre. Oppmykning av 

lovverket forventes å føre til økt konkurranse og et bedre tilbud til forbrukerne, i tillegg kan 

klargjøring av lovverket bringe inn skatteinntekter. 

 
«Så lenge tjenesteyterne i delingsøkonomien jobber i en gråsone, er de dessuten lite 
interessert i å dele inntektsopplysningene sine med myndighetene» (Lund, kommentator, 
Aftenposten, feb. 2017) 
 

I kapittel 4 beskrev jeg teoriene til Carlota Perez om teknologiske revolusjoner og hvordan vi kan se 

Ubers utbredelse som et tegn på at vi er på vei inn i synergifasen i ICT-revolusjonen. En måte å 

tolke folkets oppfordring til myndighetene er å se det som at det gjeldende paradigmet begynner å 

gjennomsyre samfunnet på tvers av dets sfærer. I neste fase, kjennetegnet av mer modenhet og 

stabilitet, påpeker Perez at det er behov for en rekke lovendringer og tilpasninger i samfunnets 

institusjoner (Perez 2010:188). Staten går inn for å regulere det løpske finansmarkedet og 
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produksjonssystemet kommer igjen på banen, slik at revolusjonens paradigme kan bli fullstendig 

utplassert.  

Jeg vil argumentere for at denne gråsonen er et fruktbart utgangspunkt for å forstå 

konteksten denne debatten kan sees i. Som Krippendorff (2013:39) beskriver må forskeren 

spesifisere hvilken kontekst analysen foretas i, og at innholdet i teksten avhenger av den valgte 

kontekst. Ragin og Amoroso (2011:66) nevner hvordan analytiske rammer kan bidra med å 

klassifisere fenomenet som undersøkes. I den sammenheng vil jeg påstå at juridisk gråsone kan 

plassere denne avhandlingen i en kontekst som gjør funnene forståelige og rimelige også for lesere.  

6.3.1 Ullent regelverk 

En stor del av frustrasjonen i debatten når det gjelder den juridiske gråsonen er de usikre forholdene 

ved sjåførene arbeidssituasjon. For eksempel beskrives det hvordan en UberPOP-sjåfør som ble 

bøtelagt av politiet for brudd på Yrkestransportloven føler seg uskyldig dømt da han opplevde det 

som at han gjorde et grundig forsøk på å etterfølge lovverket ved å forespørre en klargjøring av et 

ullent regelverk.   
 
«På forhånd oppsøkte jeg både Nav, politiet og skatteetaten for å spørre om Uber var lovlig. 
Jeg fikk bare ulne svar. Derfor konkluderte jeg med at det var lovlig. Uber har jo kontor 
også her i landet [...]» (Holm, Dragland & Mauren, Aftenposten, jul. 2017).  
 

Utsagnet illustrerer den spesielle situasjonen hvor politiet håndhever handlinger de forsto som at var 

i konflikt med lovverket, mens denne informasjonen ikke var tilgjengelig for UberPOP-sjåføren, 

som reagerte med overraskelse da han ble sanksjonert. En av de største utfordringene, særlig for 

UberPOP-sjåførene, har nettopp vært de motstridende beskjedene fra flere tungtveiende statlige 

organer, som politiet og Skatteetaten. Dette har gitt grobunn for mye kritikk av myndighetene i 

debatten. 

 
«Her til lands behandler politiet Uber som pirattaxier og foretok sin første avskilting av en 
Uber-sjåfør i oktober. Tingretten mente imidlertid at sjåføren ikke brøt loven. Den rettslige 
situasjon er nå uklar» (Sterri, Dagbladet, jan. 2016) 

 
Politiet har også vært synlige i debatten, dog mest som intervjusubjekter og ikke artikkelforfattere. 

Politiets handlingsvalg, herunder bøtelegging og avskilting av UberPOP-sjåfører, både diskuteres 

og kritiseres av mange debattdeltakere. Uttalelser fra politiet er gjennomgående basert på at de 

forholder seg til lovverket slik det foreligger. De tolker det som at Ubers tjenester faller innenfor 

kategorien persontransport og er derfor underlagt løyvekravet.  
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«Regler for persontransport mot vederlag gjelder for alle. Her skiller vi ikke mellom 
tradisjonell pirattaxi-virksomhet og Uber når transporten skjer uten nødvendige tillatelser, 
uttalte Finn Erik Grønli, leder av trafikkorpset i Oslo politidistrikt» (Molstad, Dragland & 
Arneberg, Aftenposten, des. 2015). 
 

I kraft av denne tolkningen av lovverket har politiet avskiltet biler, bøtelagt og fratatt førerkortet til 

personer som avdekkes som UberPOP-sjåfører. Det er heller ikke bare politiet som bidrar til 

motstridende beskjeder, rettsvesenet er også tvetydig. Dette kan illustreres med et hendelsesforløp 

som er mye omtalt i debatten. 

En mann ble i oktober 2015 ilagt en bot på nærmere 10 000 kr for brudd på 

Yrkestransportloven §4. Han vedtok ikke straffen. Saken ble fremmet i Tingretten og han ble 

frifunnet i desember på grunnlag av at retten ikke fant at han tilbød tjenesten på ‘offentlig sted’, en 

forutsetning for å karakteriseres som persontransport. Saken ble anket og frifinnelsen ble opphevet i 

Lagmannsretten, som konkluderte at handlingen var et brudd på Yrkestransportloven 

(Sigurjonsdottir, Aftenposten, mar. 2016). Lagmannsretten understreket at personen hadde opprettet 

et enkeltmannsforetak og inngått en avtale med Uber om å utføre persontransport mot betaling og at 

det derfor må regnes som en taxitjeneste. Saken fikk mye oppmerksomhet i debatten og både 

lovgivende og utøvende makt høstet kritikk for måten den ble håndtert.  

Kritikken av myndighetene og politiet i debatten kan sies å ha påvirket prosesser ellers i 

samfunnet. Som tydeliggjøres i lovforslaget som er fremmet, har Samferdselsdepartementet tatt 

hensyn til meningene som uttrykkes i debatten og har tatt på seg den utfordrende oppgaven å skape 

et regelverk som fungerer for flest mulige aktører. Det innebærer en oppmykning av lovverket for å 

åpne for at tjenester som UberPOP ikke skal møte etableringshindre.  

6.3.2 Deregulering: et reelt alternativ?  

Det er tydelig et behov for et klarere rammeverk, noe både Konkurransetilsynet (2015) og 

Delingsøkonomiutvalget (2017:4) anbefaler og som EUs overvåkingsorgan EFTA (2016) krever. 

Dette har Samferdselsdepartementet nå etterfulgt. Høringssvarene til lovforslaget viser derimot et 

bilde som er like polarisert som debatten. Samferdselsdepartementet (2019:30) kom frem til at 

Yrkestransportloven var moden for oppdatering for å: [...] legge til rette for et mer velfungerende 

drosjemarked, som gir et godt tilbud til publikum».  

I gjennomgang av lovforslagets høringssvar siteres 13 aktører som støtter lovforslaget og 25 

aktører som er kritiske til at behovsprøvingen oppheves, og flere påpeker at mulige konsekvenser av 

deregulering ikke er godt nok utredet (Samferdselsdepartementet 2019:31-34). Departementet 

anerkjenner at meningene er delte, men vurderer at det vil være flere positive konsekvenser enn 
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negative (Samferdselsdepartementet 2019:35). Blant debattdeltakerne er det også mange og delte 

meninger om hvorvidt drosjenæringen bør dereguleres eller ikke. Én gruppe vektlegger hvordan en 

deregulert drosjenæring vil føre til markedssvikt.   

 
«Det er jo fantastisk bare å påstå at drosjenes dødtid skal bli mindre av å fjerne 
antallsreguleringen, og i tillegg slippe fri et ubegrenset antall private hobbysjåfører med helt  
egne regler» (Hagtun, red. i NTF, Klassekampen, aug. 2016). 
 

Som jeg redegjorde for i kapittelet om taxinæringen, beskriver Konkurransetilsynet (2015) 

mekanismer i drosjemarkedet som kan føre til ineffektiv ressursallokering. De fire er asymmetrisk 

informasjon, imperfekt konkurranse, eksterne virkninger og kollektive goder12. I debatten stilles det 

på den ene siden spørsmål ved hvordan flere biler på veien kan være svaret når drosjens dødtid i 

Oslo allerede er så høy. På den andre siden mener mange at deregulering i form av blant annet å 

oppheve kravet om driveplikt, og dermed åpne for å drive med persontransport på deltidsbasis, vil 

sørge for at tilbudet er der når etterspørselen er størst.  

Det er i stor grad representanter for næringen som er imot deregulering, mens et flertall 

virker å være enige i at en oppmykning av regelverket vil være fordelaktig for både forbrukerne og 

nye aktører i plattformøkonomien og dermed samfunnet som helhet. Som det står i Aftenposten 

(Boysen, jan. 2016): «[...] å forby dem ville være som å forby jordbruksteknologi fordi det bidro til 

fremveksten av føydalismen», eller at: «Drosjenæringen er sterkt regulert, og her kommer vi ikke 

utenom en oppmykning. Det gjelder bare å finne balansepunktet» (Time, Forfatter, Morgenbladet, 

jan. 2016). Dette innebærer dog at vilkårene for drosjeeiernes beskyttede status bortfaller.  

 
«Dagens lovverk er ikke godt nok. Jeg vil heller ha et frislipp i teknologien. Vi er i en annen 
tid enn da yrkestransportloven ble skrevet i sten», og: «Det koster 70.000 å få en taxi på 
veien. Uber trenger en smarttelefon. De pengene har jeg lyst til å gi til kundene» (Bjørn 
Rebne, Konsernsjef i Oslo Taxi, DN, jan. 2016).  

 

Som denne aktøren, velger andre igjen å fokusere på de positive konsekvensene ved at deregulering 

kan gjøre det mulig å ha en mer fleksibel relasjon til arbeid i plattformøkonomien. Som aktøren 

uttrykker er det mer kostbart å få en taxi på veien enn at en UberPOP-sjåfør utnytter den 

eksisterende bilparken, noe som også bærer med seg miljøfordeler.  

 Som vi ser er det enighet om at dagens taxinæring er ineffektiv og at det er nødvendig med 

endringer for å best tjene både kundene og de som driver med persontransport. Deregulering av 

taximarkeder har i mange tilfeller ført til markedssvikt, eller ujevn ressursallokering. Likevel finner 

                                                
12 Se kapittel 3 om markedssvikt for utfyllende informasjon om disse mekanismene.  
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Samferdselsdepartementet at det er flere positive enn negative potensielle konsekvenser, og har 

konkludert med at en oppmykning av lovverket er det foretrukne alternativet. Som ellers i debatten 

er aktørenes meninger delte også i denne sammenheng. Der noen mener at deregulering vil føre til 

overkapasitet og følgelig lavere inntjeningspotensial, mener andre at endringer er uunngåelig og at 

det handler om en balansegang.  

6.4 Taxinæringens undergang? 
«Taxinæringen er dømt til endring!»  (Aftenposten redaksjon, jan. 2016). 
 
I forlengelse av debattdeltakernes fokus på den juridiske gråsonen Uber befinner seg i, er det klart 

at de viktigste spenningene er mellom taxinæringen og UberPOP. Det er bred enighet om at Uber 

tilbyr en bedre tjeneste for forbrukerne enn tradisjonelle taxitjenester. I debatten er et typisk 

argument hvordan taxinæringen er ‘bakstreversk’ og ikke konkurransedyktig. Som jeg beskrev i 

kapittel 3, er taxinæringen preget av ineffektivitet og regnes som lite forbrukervennlig. Pilskog 

(2016:12) viser hvordan andelen passasjerer per kjørte kilometer har sunket og i Oslo i 2016 hadde 

drosjene passasjerer i bilen 48 % av tiden på veien. Tallet på drosjeturer sank 10 % fra 2008 til 

2015, samtidig som omsetningen økte. Forbrukerrådet (2013:12) finner i sin rapport at dette skyldes 

at prisene økes for å kompensere for tapt inntekt. Det vises også til at prisene har steget 

uforholdsmessig mye, langt mer enn konsumprisindeksen over samme periode13. Som 

Konkurransetilsynet også konkluderer med, mener Pilskog (2016:13) at det er grunnlag for å 

oppdatere lovverket slik at man sikrer en bedre tjeneste for forbrukeren, henholdsvis ved å sørge for 

lavere søkekostnader og lette informasjonsasymmetrien som preger relasjonen mellom passasjer og 

taxitilbyder. Forbrukerrådet understreker på den andre siden at deregulering ikke nødvendigvis vil 

føre til lavere priser, og at vi i dagens samfunn er for optimistiske vedrørende 

konkurransepotensialet i drosjemarkedet.  

Slik det fungerer i dag er taxinæringen et lite transparent system som gjør 

transaksjonskostnadene høye for passasjerene når det gjelder å sammenligne tilbud. Tross 

Konkurransetilsynets forsøk på å motvirke dette, for eksempel med tiltaket jamførpris, vet ikke 

kunden hva reisen vil koste før den er over. For forbrukeren er altså valget enkelt. Sammenlignet 

med taxinæringen er UberPOP som å komme inn i en «velstelt hage» hvor man blant annet kjenner 

identiteten til sjåføren og har tilgang til bilens registreringsnummer. Sjåførene yter ofte det lille 

ekstra, som å tilby lademuligheter eller en vannflaske. Debattdeltakerne uttrykker at UberPOP er 

«raskere og billigere, [...] ingen forhandling, ingen usikkerhet» (Fossland, Aftenposten, aug. 2015) 

                                                
13 Ifølge Pilskog steg drosjetakstene 65% samtidig som konsumprisindeksen steg 25%  
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og «sjansen for å møte en sjåfør som hverken kan veien eller kan uttrykke seg på norsk, er kraftig 

redusert» (Revang, DN, apr. 2016).  

Det er følgelig ikke vanskelig å se hvordan Uber kunne utvikle seg til å ha et så stort omfang 

i Oslo. Aftenpostens kommentatorer beskriver hvordan Uber har vist at «[...] det er mulig både å 

tilby billigere, bedre og mer forutsigbar persontransport enn det de etablerte sentralene klarer» 

(Leder, Aftenposten, feb. 2017), et utsagn som i stor grad illustrerer den gjennomgående 

frustrasjonen som preger kommentarene om taxinæringen. Ubers fokus på passasjerens velferd og 

tjenestens brukervennlighet, gjør at UberPOP umiddelbart oppleves som et langt bedre tilbud.  

6.4.1 Brukervennlighet på avveie 

Konkurransetilsynet (2015:4) beskriver taxitjenesten som et «skreddersydd og fleksibelt 

transporttilbud» som tilbyr en tjeneste tilpasset forbrukeren. I debatten trekkes brukervennlighet 

frem som en viktig mangel i dagens taxitilbud. I tillegg til høye søkekostnader og 

informasjonsasymmetri, er det er også en hel del andre punkter hvor taxinæringen kritiseres for å 

bomme på målet. Gjennomgående har taxinæringen hatt et dårlig rykte, både når det gjelder 

brukervennlighet og skatteunndragelse.  

 
«Drosjenæringen har et selvpåført, frynsete rykte bransjeorganisasjonen er smertelig klar 
over, og det er neppe rasjonelle grunner til å føle seg tryggere når noen tar en drosje i stedet 
for en Uber» (Lund, kommentator, Aftenposten, des. 2015) 

 
Videre skriver Lund (Aftenposten, des. 2015): «Googler du drosjesjåfør + voldtekt, er listen over 

treff sjokkerende lang» og et annet eksempel er: «[...] fremdeles får jeg sjåfører med id-kortet sitt 

snudd så jeg ikke kan se hvem sjåføren egentlig er, eller burde ha vært, som har problemer med å 

finne fram til steder som burde være landemerker i Oslo» (Lunde, Stortingsrepresentant for Høyre, 

Aftenposten, feb. 2017). Det refereres til at et ikke ubetydelig antall drosjesjåfører er blitt anklaget 

for voldtekt eller vold mot passasjerer og at Ubers digitale identifikasjonssystem er sikrere enn 

taxisjåførens id-kort. I denne sammenheng er det verdt å nevne at listen også er lang dersom man 

søker på ‘Uber + voldtekt’14. Selskapet har opplevd mange skandaler15 og har blitt kritisert for 

måten å håndtere dem på. For eksempel måtte de i 2018 betale 1.9 millioner dollar til daværende 

eller tidligere sjåfører som erstatning for seksuell trakassering på arbeidsplassen (Titcomb 2018).  

                                                
14 Et Google-søk på ‘Uber + voldtekt’ gir 70 000 resultater i april 2019.   
15 Det er opprettet en nettside for å kartlegge dem, https://www.uberscandals.org, som per 04.04.2019 har registrert 216 
hendelser, men opplyser at de har en lang kø med saker som venter på å publiseres. 
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Et aspekt som kanskje ikke er kjent for allmenheten er hvordan det ofte er andre enn 

løyvehaver som kjører bilen, da de typisk ansetter sjåfører under seg eller leier ut bilen som løyvet 

er knyttet til for å oppfylle kravet om driveplikt. Dette påpekes av en taxisjåfør i debatten: 

 
«Taxieierne tar det behagelige dagskiftet på hverdager, og har ansatte til å kjøre inn penger 
til seg på kvelder, netter og i helgene. De ansatte jobber bare på provisjon, uten fastlønn» 
(Pettersen, taxisjåfør, Dagbladet, aug. 2017) 

 

Dette innebærer at de som tilbringer mest tid i bilen ikke er underlagt de samme kvalitetskravene 

som løyvehaverne. Taxisjåfører kreves å ha kjøreseddel og kjentmannsprøve (Taxiskolen, u. å.), 

mens løyvehaver i tillegg har krav om faglig kompetanse, god vandel, tilstrekkelig økonomisk evne 

og må bestå en løyveeksamen hos Statens Vegvesen (Yrkestransportforskriften). 

Taxinæringen kritiseres altså for urimelig og uforholdsmessig prisstigning, og 

kapasitetsutnyttelsen til drosjebilene har sunket dramatisk de siste årene. Noen påstår at i 

forbindelse med Ubers inntog vil tradisjonelle drosjetjenester fortrenges til fordel for bildeling og 

kollektivtransport, noe Pilskog (2016:11) til dels har vist. «Klokkene ringer for drosjenæringen» 

varsles det i Aftenposten (Lund, kommentator, jun. 2016). Til tross for delkapittelets tittel, mener 

derimot også mange av debattdeltakerne at det slett ikke er over for taxinæringen, selv om de fleste 

er enige om at en endring er nødvendig for å bli konkurransedyktig. Her reflektert i et utsagn fra 

debatten: «Den norske taxinæringen kan unngå å bli forbikjørt av bildelingstjenester som Uber ved 

å tilpasse seg brukernes krav til en billigere og enklere tjeneste» (Rønneberg, USA-korrespondent, 

Aftenposten, jan. 2016). I det følgende vil jeg ta for meg det viktigste argumentet for fortsatt 

regulering av taxinæringen.  

6.4.2 Samfunnskontrakt 

En faktor som ofte trekkes frem av de som argumenterer for at drosjenæringen må beskyttes er 

hvordan næringen har inngått en ‘samfunnskontrakt’ med staten. I grove tegn innebærer denne at 

taxieiere skal sikres forsvarlig inntekt, samt være dekket av forsikringer og pensjonsordninger, og 

til gjengjeld skal de sikre et døgnkontinuerlig transporttilbud over hele landet, både i byene og i 

distriktene. I tillegg handler kontrakten om syketransport, TT-tjenester (tilrettelagt transport) og 

skolekjøring.  

 
«Det blir dyrt for samfunnet når kommuner og sykehus må holde egne bilparker med 
tarifflønnede sjåfører for å ta to daglige topper med skoleskyss og spredte pasient- og TT-
reiser» (Hagtun, red. i NTF, Klassekampen, aug. 2016) 
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Denne aktøren mener at taxinæringen sparer offentlige institusjoner for kostnadene ved å dekke 

disse tjenestene. Et tilknyttet argument mot deregulering av drosjenæringen og frislipp av UberPOP 

er frykt for forvitring av transporttilbudet i distriktene, eller ‘drosjedød’. Det understrekes at selv 

om markedskreftene kan være tilstrekkelige til å sikre god balanse mellom tilbud og etterspørsel i 

byene, vil deregulering føre til manglende dekning alle andre steder, hovedsakelig fordi det ikke er 

lønnsomt nok å kjøre drosje på nattestid utenfor storbyene. «Drosjenes samfunnsoppdrag kan ikke 

utføres hvis enhver skal kunne skumme fløten av de lønnsomme markedene» (Hagtun, red. i NTF, 

Dagbladet feb. 2017). Dette er hovedårsaken til argumenter for videre beskyttelse av drosjenes 

monopol; avtalen er at drosjene tar de lite lønnsomme oppdragene mot at de ikke utkonkurreres på 

de som er lønnsomme. I debatten forøvrig virker det å være lite gehør for argumentene om at 

drosjenæringens samfunnskontrakt må beskyttes. Det er et fåtall som representerer denne 

posisjonen, og gjerne er disse representanter for næringen eller Norges Taxiforbund. Sett bort fra 

disse aktørene virker det som at flertallet mener at taxinæringen må tilpasse seg fremtiden ved å 

digitalisere sin tjeneste.  

Bildet som tegner seg av spenningene mellom taxinæringen og Uber er altså sammensatt. 

Det er tydelig at endringer i taxinæringen har ulmet i flere år, og man kan argumentere for at presset 

om å digitaliseres som de er underlagt i dag hadde blitt virkelighet før eller siden, uavhengig av 

Uber. Det kan derimot tenkes at Ubers inntog i Norge kan ha vært en faktor som fremskynder 

prosessen fordi tjenesten har vist at det er mulig å tilby både en billigere og bedre tjeneste og åpnet 

øynene til forbrukerne til at det finnes andre måter å reise lokalt utenfor det øvrige 

kollektivtransporttilbudet.  

Vi ser at tidslinjen for hendelser i samfunnet tilsier at debatten kan ha vært en medvirkende 

faktor i oppfordring til en endring i lovverket for persontransport, i tillegg til krav fra internasjonale 

organer som ESA. Formålet er å skape et bedre tilbud for forbrukerne og legge til rette for at 

selskaper som tilbyr tjenester basert på ny teknologi kan etablere seg i Norge. Det kan derimot også 

sies å være en del utfordringer knyttet til liberalisering av lovverket, for eksempel en mer usikker 

hverdag for sjåførene som driver med persontransport preget av et løsere forhold til arbeidslivet.    

6.5 Innovasjon 
I debatten er innovasjon et tema som ofte tas opp. Hvorvidt Uber representerer innovasjon er et 

spørsmål mange stiller og enda flere mener de har et svar på. Selve begrepet virker å ha en 

tilnærmet mytisk status, hvor noen beskriver Uber som «innovasjon på sitt ypperste», mens andre 

lurer på hva som er så innovativt med app-bestilling. I mange tilfeller defineres det som er 
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innovativt ved Uber som appen og algoritmens funksjoner. Disse er blant annet det sømløse 

betalingssystemet, vurderingssystemet og bruk av lokasjonsdata, i tillegg til at det hele er 

tilgjengelig via en plattform på en smarttelefon, noe de aller fleste har i 2019. Det Uber anerkjennes 

og berømmes for er altså i hovedsak at de har funnet en ny måte å anvende allerede eksisterende 

teknologi.  

 Schumpeter har en femdelt definisjon av innovasjon hvorav én er «[...] application of new 

methods of production or sales of a product (not yet proven in the industry)» (Śledzik 2013:90). 

Perez (2002:22) nevner også at Schumpeter forstår innovasjon som «[...] new products, new 

processes, or simply new ways of doing things». Ved denne måten å se på Ubers tjenesteformidling, 

kan man argumentere for at de faller innenfor hans definisjon av innovasjon. På den andre siden 

mener blant andre Prassl (2018) og Srnicek (2017) at dette er irrelevant, selv om de aksepterer at 

Uber har funnet en ny måte å anvende digitale verktøy og algoritmer. Det vi heller bør være opptatt 

av, og det som er mest nyskapende ved Uber, er utnyttelse av arbeidskraft. Takket være 

teknologiske fremskritt kan utnyttelse av arbeidskraft i dag skje «on demand». Dette er det Prassl 

(2018:72) kaller innovasjonsparadokset, nemlig at plattformøkonomiens innovasjon er en myte. 

Teknologien og programvaren de lener seg på er en konsekvens av teknologisk innovasjon, men 

forretningsmodellen er alt annet enn nyskapende.  

For Perez er innovasjon det teknologisk utvikling bør studeres i lys av, da det er 

knutepunktet i teknologiske revolusjoner. Kjennetegnene ved Ubers virksomhet kan påstås å 

reflektere ICT-revolusjonens rådende paradigme om at teknologien skal bli mindre, raskere og 

umiddelbart tilgjengelig uavhengig av hvor man befinner seg. Perez (2002:157) sammenligner de 

teknologiske og økonomiske endringene bragt frem av innovasjon med et virus som sakte men 

sikkert infiltrerer flere og flere av samfunnets sfærer, som for eksempel strukturen av bedrifter og 

ulike typer organisasjoner, i tillegg til politiske partier og aktører. På samme måte kjennetegner 

Schumpeter innovasjon som kapitalismens drivkraft og kapitalismen som en «[...] process of 

industrial mutation» (Perez 2002:22). Mot slutten av utplasseringsperioden kommer 

motsetningsforholdet mellom det nye og det gamle paradigmet tydeligere frem og frustrasjonen 

øker (Perez 2002:157). Som konsekvens av dette, i tillegg til økende press, vil institusjonelle 

endringer nødvendigvis følge av de økonomiske endringene innovasjoner fører til. Denne 

utviklingen er tydelig gjenkjennelig i dag.     
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6.6 Norges Offentlige Utredninger – lagt i en skuff 
Det er åpenbart at Delingsøkonomiutvalget og deres rapport har hatt stor innvirkning på 

debattforløpet. Da det ble varslet at et utvalg skulle nedsettes, var reaksjonene kraftige og temaet 

fikk mye oppmerksomhet i norske aviser. Annonsering av utvalget i januar 2016 og publisering av 

rapporten i februar 2017 regnes som de to høydepunktene i debatten der flest innlegg publiseres. 

NOU-rapporten er en del av det som er spesielt med denne debatten og det er interessant å se på 

hvordan den etterlengtede rapporten ble mottatt av offentligheten.  

 Det rådet en håpefull stemning i mange av innleggene som refererte til utvalget og de fleste 

var fornøyd med at saken endelig skulle tas tak i. Det var tydelig en rekke forventninger knyttet til 

utvalgets nedsettelse. Deres mandat var å vurdere ‘delingsøkonomiens’ utfordringer og muligheter 

med fokus på arbeidstakere og oppdragsgivere. Videre skulle de vurdere om utfordringer knyttet til 

slik aktivitet gjorde det nødvendig med endringer i regelverket, både i markeder hvor økonomien 

kan få et større omfang, men også på tvers av markeder og med tanke på forbrukerrettigheter 

(Delingsøkonomiutvalget 2016).  Rapportens ordlyd er langt mer beheftet med 

plattformøkonomiens muligheter og langt mindre opptatt av de negative konsekvensene enn den 

øvrige forskningslitteraturen kan sies å være. Rapporten fikk en mer dyster mottakelse enn kanskje 

forventet.  

 
«Hvis utvalget i stedet lar det være fritt frem for skattetrikserne [sic] fra Uber som ikke tar 
ansvar for å ansette sjåfører på skikkelige vilkår, er bare trist» (Thjømøe, VG, feb. 2017) 
 

Utvalget fikk kritikk for å ha fokusert på plattformselskaper som må regnes som kommersiell 

aktivitet, heller enn altruistisk deling. I tillegg påpekes det at utvalget skaper forvirring når de ikke 

skiller mellom disse ulike typene aktører.  

 
«Delingsøkonomi, i ordets retteste forstand, er lønnsomt for den enkelte, og det er mer 
bærekraftig. Derfor trenger vi løsninger som gir oss mer av det. Det er dessverre ikke et svar 
som delingsøkonomiutvalget gir» (Kaski, partisekretær i SV, DN, feb. 2017).  

 

I rapporten forklares dette med at altruistisk deling medfører færre reguleringsutfordringer og at det 

derfor ble større fokus på de områdene hvor regulering er viktigere (NOU 2017:4, s 9). Et antall 

debattanter uttrykker altså at utvalget ikke innfridde forventningene de hadde til rapporten.  

En annen faktor er at det gis uttrykk for at det var betydelig dissens innad i utvalget når det 

gjaldt spørsmålet om behovet for endring av regelverket for persontransport. Flertallet kom til 

enighet om de fleste spørsmålene, mens et mindretall, herunder LOs representant Trude Tinnlund, 

mente at plattformøkonomien bringer med seg langt flere utfordringer enn muligheter og at vi må 
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tre forsiktig når det gjelder å myke opp regelverket for persontransport. Dette kommer frem da 

utvalgsmedlemmene i stor grad gjør seg synlige i debatten, både gjennom intervjuer og 

egenpubliserte debattinnlegg. For eksempel står det i Klassekampen (Hinna & Hellesnes, feb. 2017) 

at: «Tinnlund seier at fleirtalet i utvalet ikkje tar godt nok inn over seg kva konsekvensar ei stor 

utbreiing av delingsøkonomien kan få på den norske arbeidsmarknaden». LO-representanten 

uttrykker i debatten at hun vurderte å trekke seg fra utvalget, da hun opplevde det som at de andre 

medlemmene ikke så alvoret i saken og kun var opptatt av å deregulere drosjemarkedet. Hun valgte 

likevel å bli, slik at begge sider av saken kom frem i rapporten. Hennes utsagn reflekterer til dels 

påstander fra blant andre Prassl (2018) når hun sier at: «Vi er opptatt av å utnytte ny teknologi, men 

utfordringene er eldgamle, konstaterer LO-toppen» (NTB, DN, feb. 2017). Her kan utfordringene 

forstås som likt det Prassl (2018:72) kaller innovasjonsparadokset, nemlig at tross nyskapende 

teknologi er forretningsmodellen til plattformselskaper som Uber basert på utnyttelse av billig 

arbeidskraft.   

Andre aktører ser annerledes på rapporten, som for eksempel Ramnefjell (Dagbladet, feb. 

2017) som mener at rapporten «[...] bidrar til å rydde opp i hvordan myndighetene bør forholde seg 

til delingsøkonomien». Det er likevel færre av denne typen kommentarer og en større andel kritiske 

tilbakemeldinger. Man kan si at NOU-rapporten fyrte opp et voldsomt engasjement, men flammen 

døde ut like raskt etter at rapporten ble sluppet.  

Nå som jeg har presentert de viktigste temaene i debatten og vist hvilke spenninger som 

kommer frem mellom taxinæringen og UberPOP-tjenesten, vil jeg i det følgende belyse debattens 

rammer, herunder debattdeltakernes fremstillinger av Uber og UberPOP.  
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7.0 Debattens rammer  
I dette kapittelet ønsker jeg å besvare det andre forskningsspørsmålet som handler om debattens 

aktører og deres fremstillinger av Uber. I det følgende vil jeg først redegjøre for kampen om å 

definere fenomenet kjent som ‘delingsøkonomi’, da det fremkommer som et kraftig omdiskutert 

tema og nesten alle debattdeltakerne har noe å utsi på begrepet. Etter dette vil jeg belyse hvilke 

aktører som gjør seg gjeldende i debatten, hvilke posisjoner de har i samfunnet og hvilke måter de 

kan sies å kjempe om definisjonsmakt når det gjelder Uber-fenomenet. Jeg vil også ta for meg 

hvilke rammeverk de trekker på når de skal definere hva slags tjeneste UberPOP er. 

7.1 Det såkalte delingsøkonomibegrepet 
Helt fra lanseringsdatoen i 2014, har det vært usikkerhet og uenighet vedrørende hvorvidt UberPOP 

må forstås som en deletjeneste formidlet av et teknologiselskap, eller en tjeneste for 

persontransport, som ville falt under Yrkestransportloven. De følgende to sitatene fra utvalget 

illustrerer de to motpolene.  

 
«Uber er et teknologiselskap som tilbyr en digital plattform for utveksling av informasjon» 
(Fossland, Aftenposten, aug. 2015) 
 
«Mot betaling knytter de til seg folk med privatbiler, for at de skal drive persontransport mot 
vederlag slik drosjene alltid har gjort, dog uten drosjenes samfunnskontrakt.» (Vedvik, 
filosof & Høvik, filosof/dr. art., Aftenposten, aug. 2016) 

 

Det virker å være en viss enighet om noen elementer i debatten. Et eksempel er hvor lite passende 

begrepet ‘delingsøkonomi’ er når det gjelder å beskrive alle fenomenene som faller innunder det, 

blant annet UberPOP. Dette er i overenstemmelse med litteraturen på feltet som jeg redegjorde for i 

kapittel to (se f. eks. Kenney & Zysman 2016; Alsos et. al. 2017). Den vanligste kritikken av 

begrepet ‘delingsøkonomi’ i debatten er at det er upresist og at det å inkludere Uber under denne 

begrepsparaplyen gir konnotasjoner til et ufortjent positivt rammeverk. Det uttrykkes at dette kan 

være et bevisst valg: 

 
«Vi ser at både blant de som driver med det, næringslivsfolk, og høytstående politikere, 
kaller man det delingsøkonomi. Det mener vi er å seile med falskt flagg. Dette er renspikket 
kommersiell virksomhet – det handler om å tjene penger.», og: «Enten må de si ja, eller nei. 
Det er handling, ikke ord som trengs nå. Om nødvendig, ved hjelp av en lovendring» 
(Visepolitimester Roger Andresen. DN, jan. 2016).  
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Her ser vi at en debattdeltaker legger vekt på at ‘de som driver med det’, og implisitt de som tjener 

på det, forsøker å innramme Uber slik at de kan utnytte de positive konnotasjonene som følger med 

delingsbegrepet til sin fordel. Disse innebærer for eksempel miljøfordeler eller bedre 

ressursutnyttelse.  

Ifølge Entman (1993:52) vil rammer både kunne definere et problem, diagnostisere årsakene 

til det og anbefale et botemiddel. Her bruker han eksempelet hvor ‘den kalde krigen’-rammen lenge 

var en stor del av nyhetsbildet i USA. I denne konteksten ble visse utenrikshendelser (f.eks. 

borgerkriger) definert som problemer, årsaken (kommunisme) ble identifisert og fordømt og 

botemidler ble iverksatt (støtte til motsatt side). I lys av dette kan man analysere visepolitimesterens 

utsagn på samme måte. Han definerer problemet, at Uber-tjenesten innrammes som 

‘delingsøkonomi’ av aktører i samfunnets øvre strata. Deretter belyser han årsaken til denne 

innrammingen, nemlig å tjene penger. Her er det også verdt å påpeke at aktøren bruker metaforen 

«å seile med falskt flagg», noe som gir åpenbare konnotasjoner til pirater og forsterker bildet av 

UberPOP som pirattaxi. Videre bidrar aktøren også med et botemiddel, lovendring, og understreker 

samtidig at dette er noe som haster. I dette eksempelet ser vi tydelig hvordan innramming brukes i 

debatten og det illustrerer godt hvordan høytstående aktører som figurerer i debatten kan ha stor 

påvirkningskraft når de handler i kraft av sin posisjon i samfunnet, slik som visepolitimesteren i 

dette tilfellet.  
 

«Uber er helt topp, både for byer som trenger god og rimelig dør-til-dør-transport for å 
demme opp for privatbilisme og for publikum som trenger rimelig transport. Folk ønsker 
Uber i Norge. Men Uber er taxi og må behandles deretter»  
(Pettersen, Taxisjåfør, Aftenposten, jan. 2016) 
 

I dette sitatet hvor anerkjenner aktøren fordelene med tjenesten, men utelukker at den kan defineres 

som noe annet enn en taxi-tjeneste. I forlengelse av dette kan deler av debatten tolkes som en 

motstand mot forståelsen av Uber som en del av det som kalles ‘delingsøkonomien’.   

7.1.1 Uber-ulven i fåreklær 

I forlengelse av innrammingen som deling, er det også interessant å se hvordan Rosenblat & Stark 

(2016:3763) viser at Uber-ledelsen forsøker å påvirke det retoriske rammeverket i retning av at 

UberPOP-sjåfører er selvstendige arbeidere, ikke arbeidstakere. At Uber innrammes på denne 

måten skaper assosiasjoner om sjåførene som ‘partnere’ i en oppstartbedrift, heller enn ansatte i et 

mega-konsern. Uber kan utnytte dette rammeverket for å rekruttere en gruppe som typisk arbeider i 

lavinntektsyrker, og sjåførene har som kjent ingen mulighet til å nå det samme inntektsnivået som 

de som faktisk er ansatt hos Uber. Vi kan se begrepene partner, deletjeneste og bildeling som 
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eksempler på denne innrammingen, samtidig som forskningslitteraturen viser et annet bilde av 

virkeligheten for UberPOP-sjåfører.  

En annen innrammingsmetode er hvordan en rekke aktører fronter Uber som innovative, 

altså at de har funnet en helt ny måte å gjøre noe på. Dette er en måte å innramme tjenesten på som 

oppfordrer til frislipp, fordi regulering forbindes med å begrense eller forhindre, og dermed sees 

som et hinder for innovasjon (Prassl 2018:71). Dette uttrykkes ofte i debatten gjennom for eksempel 

utsagn som at man ikke må «[...] regulere utviklingen i hjel» (Nicolajsen, Klassekampen, feb. 

2017). Her kan også nevnes at det å ramme inn Uber som disruptiv deling gjør det mulig å ignorere 

lovverket, men fortsatt beholde en heltestatus hos folket. Prassl (2018:71) påpeker at dette 

rammeverket gjør at Uber kan sammenlignes med Gandhi og Rosa Parks og deres kamp mot 

foreldede tankesett. En mulig konsekvens av denne innrammingen er å få offentligheten til å undres 

hvorvidt myndighetene i det hele tatt evner å være reguleringsmakt for den voksende 

plattformøkonomien, eller om de bare er ‘dinosaurer’ som ikke henger med i tiden (Prassl 2018:42).  

Christensen, mannen bak disruptiv innovasjon, begrunner påstanden om at Uber ikke er 

disruptiv med to argumenter (Christensen, Raynor & McDonald 2015). Han mener at legitime 

disruptive selskaper enten får fotfeste ved å tilby tjenester til kundebasen som de etablerte har 

ignorert, eller skaper et nytt marked ved å finne en ny gruppe forbrukere (Christensen mfl 2015). 

Uber har derimot etablert seg direkte i hovedsegmentet og siden ekspandert ved å nå ut til tidligere 

oversette grupper gjennom å tilby en billigere og bedre løsning, noe som muliggjøres av 

venturekapital.  

 Prassl (2018:71) sammenligner innovasjonsdilemmaet med scenarioet i ‘Keiserens nye 

klær’, i det at ingen ønsker å være den som påpeker at keiseren er naken, eller at Uber ikke 

representerer innovasjon, i frykt for å virke uvitende eller bakstreversk. Han mener at plattformer 

kun er et nytt eksempel på postindustrielle selskap som bedriver ‘regulatory arbitrage’, eller at de 

strukturerer virksomheten slik at de skjuler hva som egentlig foregår og på den måten unngår 

regulerende lovverk (Prassl 2018:20). Begrepet ‘partnersjåfører’ er et godt eksempel på dette. 

Formålet kan sies å være både å unngå pliktene som vil medføre arbeidsgiveransvar, men også 

reguleringene som tilfaller alle som driver med persontransport, som for eksempel løyvekravet og 

driveplikten drosjenæringen er underlagt.  

7.2 Aktørene i debatten 
Det er tydelig at det er en rekke sentrale aktører som gjør seg synlige i debatten gjennom hele 

perioden mitt utvalg stammer fra. Den mest synlige gruppen er representanter for Norges 
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Taxiforbund. Det er også en gruppe som synliggjøres som følge av mangelen på deres 

tilstedeværelse, nemlig UberPOP- og taxi-sjåførene. I tillegg har jeg valgt å trekke frem noen andre 

mindre bidragsytere, herunder representanter fra Uber, LO og Aftenposten.  

 Det finnes selvsagt mange andre debattdeltakere som kommer med viktige bidrag. Grunnen 

til at jeg velger å trekke frem disse er fordi de er synlige gjennom hele debattens forløp og fordi de 

uttrykker de samme meningene i de samme sterke ordelag hele perioden. I det følgende vil jeg 

belyse hvordan disse aktørene innrammer Uber ved å trekke frem eksempler på deres 

argumentasjon og ordbruk.  

7.2.1 Norges Taxiforbund 

«Hvis Uber er delingsøkonomi, er taxi også det» (Hagtun, red i NTF, feb. 2017). 
 

Det kommer tydelig frem at representanter fra Norges Taxiforbund (NTF) er de mest engasjerte 

negative røstene i debatten. Dette er ikke overraskende, da de i kraft av sine yrkesposisjoner har 

insentiver for å beholde status quo når det gjelder regulering av drosjenæringen. Ifølge deres egne 

nettsider er Taxiforbundet en «[...] bransjeorganisasjon som skal ivareta taxinæringens interesser 

gjennom å styrke bransjens rammebetingelser og omdømme» (Norges Taxiforbund, u. å.). Dette 

gjør det åpenbart at Taxiforbundet ønsker å delta i innrammingen av det som kan forstås som en 

invaderende konkurrent. En konsekvens av deregulering vil være at drosjenæringen ikke lenger er 

beskyttet i like stor grad som den har vært hittil, det vil åpnes for nye aktører og arbeidshverdagen 

vil bli mer usikker for de fleste drosjesjåfører.  

 Aktørene legger ikke skjul på at de deltar i debatten i kraft av å være ansatt i NTF. Både fullt 

navn og hvilken posisjon aktørene har i forbundet kommer tydelig frem i alle innleggene, ofte også 

med bilde. I denne sammenheng er det verdt å nevne at ikke alle representantene for Taxiforbundet 

er, eller har erfaring som taxisjåfører. Blant de to mest aktive aktørene er for eksempel Øystein 

Trevland, leder i NTF, registrert som drosjeeier, mens Atle Hagtun, redaktør, ikke er det (Norges 

Taxiforbund, u. å.). Derfor har jeg valgt å skille mellom disse aktørene og sjåførgruppen.  

Den mest brukte innrammingen av Uber blant denne aktørgruppen er at tjenesten bør forstås 

som piratvirksomhet. Her henvises det til at Uber opererer utenfor lovverket og må regnes som 

‘pirattaxi’, altså en form for uregulert (svart) taxivirksomhet. «Uber Pop er organisert pirattaxi, og 

er forbudt i så godt som hele Europa og store deler av verden ellers» (Hagtun, red. i NTF, 

Klassekampen, aug. 2016). Denne definisjonen av UberPOP som piratvirksomhet eller pirattaxi 

gjentas i alle uttalelser fra NTF-representanter og kan sees som et virkemiddel lik det George 

Lakoff (2004) bruker når han ber deg om å ikke tenke på en elefant. Hver gang Uber sammenlignes 
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med piratvirksomhet forsterkes dette inntrykket. Ifølge Entman (1993:52) kan repetisjoner føre til at 

et poeng blir mer fremtredende og øker sannsynligheten for at de assosieres med hverandre. Lakoffs 

(2004) anbefalinger til politisk retorikk er et godt eksempel, da han anbefalte det demokratiske parti 

(i USA) å kontinuerlig gjenta sin posisjon og ikke la seg lokke til å benekte republikanernes 

påstander (Rathje 2017). For hver gang de benektet motpartens anklager, var alt de oppnådde å 

assosieres med den. For eksempel vises det til Donald Trumps konstante bruk av ‘crooked Hillary’ 

gjennom valgkampen i 2016 som et slikt virkemiddel, i tillegg til hvordan Richard Nixons utsagn, 

«I am not a crook», nettopp førte til at alle så på ham som en kjeltring.  

Et annet argument som ofte brukes av NTF-representanter er at fremveksten av Uber vil føre 

til sosial dumping, som innebærer at arbeideres arbeidskraft tilbys på vilkår langt under det som 

ellers gjelder (Eldring 2017).  

 
«Selskapets kontrakter med deres såkalte «partnere» er en oppskrift på all makt til den ene 
parten, og sosial dumping for den andre. Det har ingenting med teknologi, deling eller 
innovasjon å gjøre. Det er et rått angrep på den nordiske samfunnsmodellen, forsøkt 
kamuflert i svada og nytale» (Hagtun, red. i NTF, Klassekampen, aug. 2016). 

 
Her ser vi at debattdeltakeren trekker frem mange sentrale faktorer i forbindelse med fremstillingen 

av UberPOP i debatten. Blant annet belyses det hvordan UberPOP-sjåfører betegnes som «partnere» 

og dermed likestilles med passasjeren som den andre delen av Ubers kundebase. Vi vet derimot at 

litteraturen på feltet (se bla. Hotvedt 2016; Lee mfl 2015) viser at Uber-ledelsen utviser kontroll 

over sjåførene som kan tilsi at relasjonen ligner et arbeidstaker/giver-forhold. Videre nevnes det at 

Ubers tjenester ikke bør nevnes i sammenheng med teknologi, deling og innovasjon, noe som igjen 

kan forstås som et forsøk på å definere Uber som pirattaxi. Dette er også i tråd med 

argumentasjonen til blant andre Prassl (2018) og Srnicek (2017).  

Representantene fra forbundet er også kritiske til, og oppgitt over, både politikerne, 

Delingsøkonomiutvalget og Konkurransetilsynet, og påstår at ingen av disse forstår hvordan 

taximarkedet fungerer eller hvorfor det ikke er forsvarlig å deregulere et slikt marked. Det brukes 

tidvis sterke ordelag for å uttrykke denne frustrasjonen, som for eksempel: «Hvor kunnskapsløs kan 

en såkalt «kunnskapsorganisasjon» tillate seg å være?» (Hagtun, red. i NTF, Klassekampen 2016), 

her i referanse til NHOs forening Abelia16. Et annet eksempel som kan sees som en reaksjon på 

Delingsøkonomiutvalgets rapport er:  

 
«All kunnskap viser at drosjemarkedene ikke er selvregulerende. Tilbudssiden er 
ubegrenset, spesielt hvis enhver også med egen privatbil skal kunne leke drosje når det 

                                                
16 NHOs forening for kunnskaps- og teknologibedrifter, hvor Uber Norway AS per 12.04.2019 er medlem. 
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passer. Dette nekter blårussen, rikelig representert i Delingsøkonomiutvalget, å akseptere» 
(Hagtun, red. i NTF, Dagbladet, feb. 2017). 

 
Her refererer Hagtun til hvordan taxinæringen i andre land gjentakende ganger har vist seg å ikke 

skape forhold som gir jevn ressursallokering. I kapittel 3 beskrev jeg hvordan Konkurransetilsynet 

(2015) redegjør for markedssvikt som en konsekvens av deregulering av taxinæringen. Her 

understreker de at de fire årsakene til markedssvikt17 gjør at et helt uregulert marked «[...] ikke ville 

gitt et samfunnsmessig optimalt resultat» (Konkurransetilsynet 2015:16). Likevel konkluderer 

tilsynet med at det er grunnlag for å revurdere taxinæringens rammebetingelser, og da særlig 

behovsprøving av løyver, fordi dagens reguleringer ikke legger til rette for effektiv konkurranse og 

produktivitetsvekst (Konkurransetilsynet 2015:23; 33). Fire år senere konkluderer 

Delingsøkonomiutvalget med det samme; løyvekravet er konkurransehemmende og representerer 

etableringshindre (NOU 2017:4, s. 17), noe som førte til kraftige reaksjoner i debatten.  
 
«Jeg trodde delingsøkonomiutvalget skulle jobbe med delingsøkonomi og ikke løyveplikt. 
Det er det samferdselsdepartementet som skal ta seg av, sier Trevland» (Thjømøe, Haugan 
& Hammerstrøm, VG, feb. 2017). 

 
Det er tydelig at Delingsøkonomiutvalgets rapport ikke stemte overens med forventningene mange 

av debattdeltakerne hadde til den. En annen interessant faktor er hvordan Norges Taxiforbund kan 

sies å ha forsøkt å påvirke Ubers status på flere måter enn gjennom debatten. Ifølge Blaker (2016) 

hadde Taxiforbundet «[...] i flere måneder gått målrettet etter å avsløre og identifisere norske 

sjåfører som kjører for den kontroversielle UberPop-tjenesten i Oslo-området». Resultatet var en 

politianmeldelse datert 23.11.2016, hvor Norges Taxiforbund navngir 105 UberPOP-sjåfører etter at 

en gruppe fra Taxiforbundet hadde kjørt UberPOP ‘undercover’ for å avdekke identiteten deres. 

Dette høstet politiet og Taxiforbundet betydelig kritikk for i debatten.  

 
«Politiet driver klappjakt på Uber-sjåførene mens kunder, tilsyn, kommisjoner og utvalg 
rister på hodet. Denne farsen vil se latterlig ut om få år», og: «Prisen for landets mest 
fremoverlente interesseorganisasjon går herved til Norges Taxiforbund»  
(Lund, kommentator, Aftenposten, jun. 2017). 

 
Her ser vi at Lund kaller situasjonen Uber befant seg i en ‘farse’, en påstand som uttrykkes flere 

steder i debatten. Virkemidlene for å understreke viktigheten av å definere den daværende 

situasjonen veksler fra at den daværende situasjonen var ‘latterlig’ og ‘en farse’ til ‘blodig alvor’ og 

‘prekært’.  

                                                
17 Asymmetrisk informasjon, imperfekt konkurranse, eksterne virkninger og kollektive goder. Se delkapittel 3.2.2 om 
markedssvikt for mer informasjon. 
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Det er tydelig at meningene som omhandler viktigheten av å definere Ubers status er 

polariserte, selv om flertallet er samstemt om behovet for en klargjøring av regelverket.  

Jeg har hittil vist hvordan representanter fra NTF forsøker å innramme Uber som ‘pirattaxi’ 

og noe som fører til sosial dumping. Det råder også frustrasjon blant disse aktørene over 

opplevelsen av manglende forståelse for hvordan taxinæringen fungerer og hvorfor deregulering 

ikke bør være et alternativ. Frustrasjonen eskalerte til handling og Taxiforbundet valgte å anmelde 

UberPOP-sjåfører for brudd på Yrkestransportloven, noe de ble kraftig kritisert for.  

7.2.2 Sjåførene 

Sjåførene er en gruppe som gjør seg gjeldende i kraft av sitt fravær. Ett interessant aspekt ved 

debatten er nemlig hvordan UberPOP-sjåførene er særdeles lite deltakende i den, noe som kan 

skyldes en rekke faktorer. Hvorvidt det skyldes frykt for represalier fordi UberPOP befant seg i en 

juridisk gråsone i debattperioden, om de blir ekskludert på en eller annen måte, eller om debatten på 

et annet vis er utilgjengelig for dem blir spekulasjoner. Det er i forlengelse av dette mulig å se på 

debatten som stemmen til forbrukerne. Taxisjåførene er noe mer deltakende enn UberPOP-sjåfører, 

noe som er å forvente da deres arbeidssituasjon ikke er like omstridt.  

Jeg har valgt å skille mellom representanter fra Taxiforbundet og taxisjåfører fordi de lever 

under, og deltar i debatten, på ulike vilkår selv om de representerer den samme næringen. Som 

nevnt er Taxiforbundet en organisasjon som ønsker å styrke drosjenæringens omdømme (Norges 

Taxiforbund, u. å.), og det er følgelig naturlig at de deltar i debatten om Uber. Det er derimot ikke 

alle representantene for NTF som selv er drosjesjåfører, og derfor har jeg valgt å heller plassere 

taxisjåfører og UberPOP-sjåfører under samme fane. Taxisjåførene som deltar i debatten reflekterer 

frustrasjon over mangelen på respekt og anerkjennelse for sitt yrke, og mange stiller seg uforstående 

til kritikken som næringen utsettes for.  

 
«Hva galt har drosjenæringen gjort som gjør at vi blir angrepet fra alle kanter? Hvorfor bare 
vår bransje? Fordi vi blir sett på som lavest på rangstigen og kan herses med fra alle hold!»  
(Helseth, drosjeeier, Dagbladet, feb. 2017). 

 
Her ser vi at aktøren bruker sine sosiale rammeverk for å innramme drosjenæringen som den 

sårbare parten som ufortjent mottar kritikk i nyhetsbildet. Han betegner drosjenæringen som ‘lavest 

på rangstigen’ og at de ‘herses med’ i debatten. Som vist i kapittel tre om taxinæringen, har 

drosjenæringens økende ineffektivitet vært en utfordring lenge, men det kan være rimelig å påstå at 

Ubers inntog har fremmet dette også for den allmenne offentlighet. Et annet forsøk på innramming 
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reflekterer det jeg tidligere har vist om hvordan begrepet ‘delingsøkonomi’ kritiseres for å være lite 

dekkende for Uber.  

 
«I dag er det formidling som er blitt big business. Deling er det blitt så som så med. Ordet 
delingsøkonomi virker derfor å være et såkalt Buzzword. Nye formidlingsaktører med 
automatiserte løsninger, basert på nye forretningsmodeller, har vokst seg enorme. Men de 
har aldri formidlet deling - eller de har fjernet seg vekk fra delingselementet og gått stadig 
lenger inn i markedet for formidling av profesjonelle varer og tjenester»  
(Pettersen, taxisjåfør, Dagbladet, jan. 2016).  

 
Her ser vi en taxisjåfør som viser hvordan ‘delingsøkonomi’-begrepet ikke beskriver de tjenestene 

som ofte plasseres under dets fane. Her defineres Ubers tjenester som formidling og ikke deling. 

Virkemidlene aktøren bruker innrammer Uber som et forretningskonsept basert på formidling ved 

bruk av automatiserte løsninger. Denne måten å innramme Uber kan regnes som å stamme fra et 

mer nøytralt perspektiv enn det representantene fra NTF fremmer, som i større grad fokuserer på 

hvordan Uber er ulovlig og bør sees som piratvirksomhet. 

I noen få tilfeller har UberPOP-sjåfører blitt intervjuet, men i de tilfellene har det handlet om 

reaksjoner på politiets handlinger, som at de har blitt avskiltet eller mistet førerkortet. UberPOP-

sjåfører er i utgangspunktet ikke deltakende i debatten om Uber. Det følgende sitatet er et eksempel 

på det jeg vil påstå er et unntak.  

 
«Jeg kunne gått på Nav, men jeg ville gjøre noe. Sånn er delingsøkonomien. Du har alltid 
mulighet til å jobbe og tjene penger. Det er en fantastisk følelse å stå opp tidlig og ta de 
første Uber-turene før klokka sju» (Brandvold, Klassekampen, jan. 2016).  

 
Her ser vi et sitat fra en UberPOP-sjåfør som uttrykker hvordan fleksibiliteten ved arbeidet er 

befriende. Aktøren gir inntrykk av å ta Uber-oppdrag fordi han hadde lyst til å aktivisere seg selv, 

heller enn å ‘gå på Nav’. Brandvold (Klassekampen, jan. 2016) siterer her gründeren Kim 

Haagensen, grunnleggeren av deleselskapet WeClean, et selskap som formidler vasketjenester. Jeg 

har påstått at UberPOP-sjåførene ikke er deltakende i debatten, og det skyldes at jeg vil 

argumentere for at denne aktøren mulig ikke er representativ for gruppen UberPOP-sjåfører. Denne 

aktøren er ressurssterk og kan ta Uber-oppdrag når og hvis han ønsker det, i motsetning til de som 

kjører UberPOP på fulltid. Et argument som benyttes i Ubers favør er at tjenesten kan senke 

inngangsbarrierene til arbeidslivet, og i slike tilfeller må man anta at personen ikke har annet arbeid 

og dermed er mer sårbar i møte med Ubers vilkår enn denne aktøren reflekterer. Fleksibiliteten som 

trekkes frem her kan, i tråd med Sennets (2014) teorier, tenkes å fungere ulikt for en ressurssterk 

aktør som denne personen og en som kjører UberPOP fordi han ikke har annen tiknytning til 

arbeidslivet.  
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Utenom denne aktøren er det svært begrenset deltakelse fra UberPOP-sjåfører. Mest 

nevneverdig er artikkelen jeg siterte i kapittelet om den juridiske gråsonen, hvor jeg redegjorde for 

UberPOP-sjåføren som ble bøtelagt og mistet førerkortet. Denne sjåføren, som opplyste om at han i 

forkant av Uber-kjøringen oppsøkte NAV, politiet og Skatteetaten for å forespørre om Ubers 

lovlighet, identifiseres med navn. Dette er en sjeldenhet i omtalen av UberPOP-sjåfører i debatten. I 

samme artikkel omtales en annen sjåfør som «43-åringen fra Drammen» og viser hvordan han stilte 

seg uforstående til dommen han fikk: «Ja, jeg er skyldig etter loven, men jeg føler meg likevel 

uskyldig dømt. Derfor mener jeg også straffen er urimelig, sier mannen» (Holm, Dragland & 

Mauren, Aftenposten, jul. 2017).  

Som disse sitatene viser, uttrykker ikke UberPOP-sjåfører meninger om sitt virke i debatten. 

I de få tilfellene de intervjues, omhandler det deres reaksjon på sanksjoner fra politiet. Som følge av 

dette vil jeg påstå at dette er en gruppe individer som ikke deltar i debatten, noe som forsterker 

bildet av debatten som forbrukernes stemme. Deres manglende tilstedeværelse gjør også debatten 

noe mindre dekkende for fenomenet. Med tanke på at UberPOP-sjåførenes arbeidsvilkår og 

fleksibilitet er en stor del av debatten, ville bidrag fra denne gruppen gitt større innsikt i fenomenet 

Uber.  

7.2.3 Andre bidragsytere 

Uber-representanter 

På samme måte som representantene for NTF, oppfatter jeg Uber-representanter som en gruppe 

som er atskilt fra sjåførene. Det er derimot kun én aktør i debatten som kan sies å være representant 

for Uber, nemlig Carl Endresen, som figurerte som leder for Uber i Norge og Danmark i perioden 

2014-2018 (Moe & Hopland 2018). Endresen kan mistenkes å ha lært noe fra Lakoff (2004), da han 

må regnes for å være meget nøytral i sine utsagn i debatten. Han vokter seg for å angripe motparten, 

men fokuserer heller på å gjenta faktorene som underbygger påstanden om at deres tjeneste er 

lovlig.  

 
«Vi mener at UberPOP opererer innenfor rammene i norsk lov, og mener derfor at man må 
skille mellom de to [taxi, sic]. En tur med Uber er et sikkert, enkelt og billig 
transportalternativ. Uber er positive til fornuftig regulering, og har en konstruktiv dialog 
med lovgivere» (Riaz, Aftenposten, des. 2015) 

 
Interessant nok forsøker han ikke å innramme Ubers tjenester som deling, men velger heller 

nøytrale definisjoner, som ‘transportalternativ’, ‘samkjøringstjenester’ eller ‘teknologiplattform’, og 

i mange tilfeller begrenser han seg til å si at UberPOP opererer innenfor norsk lovverk. Ofte ytres 
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det at Uber er solidariske ovenfor sjåførene som berøres av myndighetenes manglende 

handlingskraft, og posisjonerer Uber-ledelsen som en slags omsorgsgiver.  

 
«De som lider mest av at det mangler klarhet i reguleringene, er dessverre partnersjåføren, 
[...] beskriver forholdene som «en vanskelig tid» for sjåførene» (Holm, Dragland & Mauren, 
Aftenposten, jul. 2017).  
 
«[...] vi stiller oss bak denne sjåføren, samtidig som vi vil fortsette dialogen med de 
relevante myndighetene om fordelene med å ha slike samkjøringstjenester i Norge» 
(Riaz, Aftenposten, okt. 2015). 

 
I disse sitatene ser vi at Endresen oppfordrer til sympati for sjåførene som ‘lider’ under vanskelige 

forhold som følge av uklart regelverk. Han understreker også at de stiller seg bak og støtter sjåføren 

i møte med norsk rettsvesen. Endresen fokuserer gjennomgående på å gjenta sin posisjon heller enn 

å kritisere motparten, noe Lakoff (2004) anbefaler. Dersom han hadde forsøkt å gi et motsvar til 

kritikerne, for eksempel ved å benekte at Uber er pirattaxi, kunne det forsterket kritikernes posisjon 

heller enn å tjene Ubers sak.  

 
Landsorganisasjonen i Norge 

LO har også være synlig i debatten, og det er to aktører det henvises til og som refereres i tillegg til 

at de selv deltar. Disse er henholdsvis LO-leder Gerd Kristiansen og LO-representant i 

Delingsøkonomiutvalget Trude Tinnlund. Kristiansen siteres ofte av andre aktører og det vises til 

hennes utsagn om at hun frykter en tilbakeføring til forhenværende tilstander hvor arbeidslivet var 

preget av løsarbeidere uten fast tilknytning til arbeidslivet.  

 
«Vi frykter et løsarbeidersamfunn, sa LO-leder Gerd Kristiansen nylig til Dagens 
Næringsliv. - Delingsøkonomien høres flott og fint ut i utgangspunktet, men når vi begynner 
å grave i det, ser vi hvordan dette kan ramme bedrifter, samfunns-økonomien, arbeidstagere 
og det seriøse arbeidslivet» (Kagge, Aftenposten, nov. 2015). 

 
«LO-leder Gerd Kristiansen advarer mot et arbeidsliv «der folk sitter hjemme og venter på 
oppdrag gjennom apper - uten å vite noe om lønna neste uke, måned eller år» 
(Time, Forfatter, Morgenbladet, jan. 2016). 

 

Her bemerker Kristiansen hvordan fordelene ved UberPOP er åpenbare, mens utfordringene er mer 

tilslørt. Hovedargumentene til denne aktøren omhandler arbeidslivets fremtid i Norge. Den andre 

aktøren, Tinnlund, fungerte som LOs representant i Delingsøkonomiutvalget og som nevnt 

tidligere, var hun den som i stor grad markerte seg som i et motsetningsforhold med flertallet i 

utvalget. Hun har også uttrykt bekymring for en tilbakevending til et løsarbeidersamfunn. Som 

beskrevet i kapittel fire, innebærer løsarbeidersamfunnet eller prekariatet, å være i en usikker eller 
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vanskelig posisjon over lengre tid (Standing 2014). Man veksler ofte mellom korte arbeidsforhold 

og trygd og det som er særegent er at dette er noe permanent, en slags ond spiral som arbeideren 

vanskelig kommer ut av (Eldring & Ørjasæter 2018:17). I forrige kapittel diskuterte jeg Standings 

(2014) teori og hvordan UberPOP-sjåførers situasjon kan sees i forhold til de syv kriteriene for 

arbeidsrelatert trygghet. Det viser seg at de kommer dårlig ut i flere av vilkårene. Tinnlund 

uttrykker lignende bekymringer. Hun siteres ofte av andre aktører i debatten og disse handler 

utelukkende om skepsis og bekymring for utviklingen av plattformarbeid, for eksempel:  

 
«Det er på tide med litt edruelighet i debatten. Vi kan ikke la festtalene tilsløre utfordringene 
delingsøkonomien gir» og: «Man skal ikke ytre mye skeptisk før man blir beskyldt for å 
ville forby og være imot innovasjon, sier Tinnlund» (Tobiassen, DN, aug. 2016).  

 
Som tydelig fremkommer i disse sitatene uttrykker Tinnlund bekymring for utfordringene denne 

utviklingen kan føre til. Virkemidlene hun bruker, som for eksempel ‘edruelighet’ og ‘festtaler’ gir 

konnotasjoner til at reaksjonene på fremveksten av plattformøkonomien har tatt form av en 

beruselse, lik Perez’ kasinostemning, og at forventningene til videre utvikling er urealistiske. I 

tillegg uttrykker hun misnøye med kritikken hun mottar på grunnlag av hennes kritikk mot Uber og 

plattformøkonomisk aktivitet. Som nevnt i delkapittelet om Delingsøkonomiutvalgets rapport, 

vurderte hun å trekke seg fra utvalget, men valgte å bli for å sikre at LOs perspektiv kom frem. I 

rapporten og i debatten har Tinnlund derfor en rekke særbemerkninger for å belyse utfordringene 

arbeid i plattformøkonomien kan føre til.  

Rammeverket Tinnlund trekker på reflekterer i stor grad et ønske om å beskytte samfunnet 

og arbeidslivet vårt mot en ekstern trussel, eksemplifisert med blant annet ord som at fremveksten 

av Uber vil «pulverisere arbeidslivet» eller at formålet med LOs deltakelse i utvalget var å: «[...] 

forsvare den norske modellen og jobbe for å ivareta arbeidstakerrettigheter og bevare det 

arbeidsmarkedet vi kjenner» (DN, mar. 2016).  

LO-representantene bidrar med et sobert perspektiv på arbeid i plattformøkonomien og 

sørger for at samfunnet bevisstgjøres på mulige konsekvenser av videre utvikling. Den største 

bekymringen er en tilbakevending til et løsarbeidersamfunn preget av løs tilknytning til arbeidslivet 

og usikre levekår for de som faller utenfor faste ansettelser.  

 

Aftenposten 

Selv om Aftenposten ikke er den største bidragsyteren i debatten, har Aftenposten bidratt på en litt 

annen måte enn de andre avisene i utvalget. Her har artiklene i større grad bestått av meningsytring 

og innramming, mens innleggene i for eksempel Dagens Næringsliv har vært preget av intervjuer 
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og sitater av andre bidragsytere. I tillegg er Aftenposten den eneste av de utvalgte avisene som har 

blitt kritisert av debattdeltakere for å være «ukritisk og ukyndig» i rollen som nyhetsformidler 

(Hagtun, red. i NTF, Aftenposten, sep. 2015).  

I Aftenpostens redaksjon er kommentator Joacim Lund den aktøren som har bidratt mest i 

debatten, i tillegg til en rekke lederartikler som forfattes av et panel. I Lunds innlegg reflekteres det 

hvordan han i stor grad er kritisk til taxinæringen og Taxiforbundet og ser på Uber som et gode og 

et steg videre i utviklingen av persontransport i Norge. For å eksemplifisere er noen av 

artikkeltitlene hans: «Drosjenæringen er ikke verneverdig – og Taxiforbundets dødsangst er ikke et 

vakkert syn» (Aftenposten, des. 2016), og «Klokkene ringer for drosjenæringen» (Aftenposten, jun. 

2017), eller «Fremtiden kan ikke forbys» (Aftenposten, des. 2015). Lund er uttalt kritisk til 

taxinæringen og Taxiforbundet og deres behandling av UberPOP-sjåfører.  

 
«De fleste drosjeeiere og -sjåfører er ikke svindlere. Men det oppleves som litt absurd å høre 
Taxiforbundet, interesseorganisasjonen for en av landets mest belastede næringer i 
skattesammenheng, bekymre seg for om konkurrenten betaler skatt» (Lund, Aftenposten, 
des. 2016). 

 
Aktøren virker å ha vansker for å akseptere at NTF har tatt en så stor rolle i debatten og mener at 

deres kritikk av Uber tilsvarer å kaste stein i glasshus. Lund nevner her at næringen selv er en kjent 

arena for skatteunndragelse og bør derfor vokte seg for å kritisere Uber for det samme. Som vi ser 

bidrar denne aktøren med et negativt bilde av taxinæringen og var sterk forkjemper for at 

Samferdselsdepartementet skulle komme med et forslag til lovendringer. Han utsettes også for 

kritikk for sine meningsytringer.  

 
«Det er ille at en kommentator i Aftenposten mener hans subjektive ønske om å endre et 
lovverk, skal legitimere at det nåværende brytes» (Trevland, leder i NTF, Aftenposten, des. 
2016). 

 
Her ser vi at Trevland forsøker å undergrave Lunds påstander ved å påpeke at det er hans subjektive 

meninger som kommer frem og derfor ikke bør vektlegges i for stor grad. Han bemerker også 

Lunds yrkestittel på en måte som virker å være for å underminere hans påvirkningskraft. Disse 

faktorene viser hvordan Aftenposten tar en litt annen rolle i debatten enn de andre avisene gjør. 

Avisens representanter gjør det tydelig hvilken posisjon de har i forhold til debattens 

hovedspørsmål og derfor har jeg valgt å trekke dem frem som sentrale aktører i analysen. I dette 

kapittelet har jeg fremmet de viktigste aktørene og deres måter å innramme Uber og UberPOP-

tjenesten. I det følgende vil jeg oppsummere og reflektere rundt de viktigste funnene denne 

analysen har gitt.  
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8.0 Oppsummering og refleksjon 

8.1 Kjernen: Temaer og spenninger 
Denne avhandlingen har som formål å besvare to forskningsspørsmål. Det første handler om 

debattens forløp og dens hovedtemaer. Dette tar jeg for meg i kapittel 6. Det kommer tydelig frem 

at debatten handler om Uber, til tross for at den kalles en debatt om ‘delingsøkonomi’. I debatten 

presenteres UberPOP som både tryggere, billigere og mer brukervennlig enn tradisjonelle taxi-

tjenester. Fordelene for forbrukerne er åpenbare og det er i stor grad disse som tydeliggjøres. På den 

andre siden finner jeg at hver av disse fordelene bærer med seg ulemper for andre, herunder 

UberPOP-sjåførene. På bakgrunn av dette påstår jeg at debatten er en debatt som reflekterer 

forbrukerne. Ulempene er litt mindre synlige, selv om debattdeltakere også trekker frem en del 

bekymringsverdige forhold.  

Et viktig funn er at Uber tilbyr en sømløs opplevelse for kunden, og dette oppnås gjennom 

en rekke mekanismer. Først og fremst sørger vurderingssystemet for tillit mellom to ukjente parter 

ved å gi informasjon om tidligere samhandlinger, noe som gjør en Uber-reise til en trygg og 

transparent opplevelse for passasjeren. I tillegg til denne funksjonen, sørger imidlertid også 

vurderingssystemet for at Uber-ledelsen kan sanksjonere sjåfører som ikke får tilfredsstillende 

vurderinger fra passasjerer, ved for eksempel å deaktivere brukerkontoen deres. Dette innebærer 

omfattende overvåking av deres arbeid og strider mot stillingsvernet som er en forutsetning for 

arbeidsrelatert trygghet (Standing 2014).  

En annen viktig mekanisme ved UberPOP-tjenesten omhandler penger. Uber tilbyr uten tvil 

en billigere tjeneste enn det tradisjonelle taxitilbudet. Noen debattdeltakere foreslår at dette skyldes 

prisdumping, eller at tjenesten tilbys for mindre enn den koster. Denne påstanden underbygges i 

forskningslitteraturen som viser at Uber-ledelsen i stor grad subsidierer reisene gjennom bruk av 

venturekapital. Representanter for taxinæringen understreker at prisforskjellen mellom de nye 

tjenestene og de etablerte skyldes at taxinæringen er pålagt å dekke en rekke avgifter som Uber enn 

så lenge har unngått.  

Det andre pengeaspektet er den dynamiske prisingen, eller surge pricing. Denne 

mekanismen kan skape markedslikevekt og en bedre balanse mellom tilbud og etterspørsel av 

persontransport ved å øke prisene i områder med høy etterspørsel for å øke tilbudet av sjåfører. 

Derimot viser forskningslitteraturen at dynamisk prising ikke fungerer som tiltenkt fordi den er for 

uforutsigbar til å feste lit til, både for kundene og for sjåførene (jf. Lee mfl. 2015; Rosenblat & 
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Stark 2016). Sjåførene er ikke garantert å få et oppdrag med surge-priser selv om de befinner seg i 

et surge-område, noe som gjør at mekanismen ikke kan anvendes strategisk i arbeidet. I debatten 

omtales dynamisk prising kun overflatisk, som regel om hvordan den matcher tilbud og etterspørsel, 

noe som kan tyde på at den oppfattes som en ‘svart boks’ også av forbrukerne. Ved å se 

debattutsagnene i lys av relevante empiriske undersøkelser, blant annet Rosenblat & Starks (2016) 

intervjuer med Uber-sjåfører i USA, ser vi at den dynamiske prisingen medfører en rekke 

konsekvenser som ikke nødvendigvis er åpenbare for hverken sjåfører eller passasjerer. Likedan 

som Hotvedt (2016), likestiller de prismekanismen med en arbeidsgivers styrerett da sjåførene på et 

vis manipuleres til å jobbe oftere og lengre (Rosenblat & Stark 2016:3766).  

Det sømløse betalingssystemet er det på den andre siden få som kritiserer og det regnes som 

en gjennomgående forbedring av tilbudet for persontransport. Fordelene for passasjeren innebærer 

blant annet å få forespeilet en pris i forkant av reisen samt at betalingen trekkes direkte fra kundens 

konto når reisen fullføres. Fordelene for sjåførene er at de ikke behøver å forholde seg til 

pengeutveksling og det er umulig å stikke fra regningen. Dette fjerner et potensielt konfliktelement i 

handelen. En utfordring som trekkes frem i denne sammenheng er at det også må finnes en enkel 

måte å innrapportere skattepliktig inntekt for sjåførene for å forhindre skatteunndragelse, noe også 

Delingsøkonomiutvalget påpeker i sin rapport som det eneste bekymringsverdige forholdet i 

plattformøkonomiske transaksjoner.  

Det er liten tvil om at UberPOP er et godt tilbud til forbrukerne. Algoritmen virker å ha 

passasjerenes trivsel i fokus fremfor sjåførenes, til tross for at de begge fremstilles som likeverdige 

parter i bruken av Uber-appen. Begrepet om algoritmisk ledelse, altså at en algoritme kontrollerer 

arbeid i så stor grad at den må regnes å ha funksjon som en leder, fremgår tydelig av avtalene 

mellom sjåførene og Uber-ledelsen. Dette taler imot påstanden om at Uber-appen utelukkende 

fungerer som en formidler (Lee mfl 2015; Rosenblat & Stark 2016). I tillegg viser Rosenblat & 

Starks (2016:3765) intervjuer med sjåfører at Uber ofte tar passasjerens parti og sjåføren er pålagt 

ansvaret å motbevise påstander om at de for eksempel valgte en ineffektiv rute.  

Videre kommer fleksibilitet og frihet frem som sentrale fordeler ved arbeid i 

plattformøkonomien. Som de andre aspektene har fleksibiliteten derimot en bakside, nemlig at den 

kan medføre en vanskelig arbeidssituasjon og usikre leveforhold. Dette kan bli en ond sirkel det er 

utfordrende å komme seg ut av, noe Standing (2014) definerer som et prekariat. Det er også 

interessant å se hvordan UberPOP-sjåfører kan sees i lys av Sennets (2014) teorier om nye 

maktstrukturer, og her finner jeg at UberPOP-sjåførenes arbeidssituasjon i stor grad er preget av et 

skjevt maktforhold, selv om makten er desentralisert. Sjåførene har friheten til å være fleksible når 
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det gjelder arbeidstid, men fleksibiliteten deres er skreddersydd plattformens behov (Rosenblat & 

Stark 2016: 3764).  

En av analysens kjernekategorier handler om frustrasjonen rundt lovverket og den juridiske 

gråsonen det medfører at Uber og UberPOP-sjåførene befinner seg i. Reaksjonene varierer mellom 

frustrasjon over politiet som behandler UberPOP-sjåfører som lovbrytere uten rettskraftig dom, og 

aktører som ikke er i tvil om at tjenesten er innenfor lovverket. Denne usikkerheten forsterkes av at 

verken politiet, Skatteetaten eller NAV har gitt klare svar når forespurt om UberPOPs lovmessige 

status.  

Mange debattdeltakere krever at regjeringen deregulerer taxinæringen, og særlig trekkes 

behovsprøving av løyver og driveplikt frem som de mest negative kjennetegnene ved 

Yrkestransportloven, noe Samferdselsdepartementet (2019) har gitt gehør for. Et kompliserende 

element er hvordan taxinæringen er preget av mekanismer for markedssvikt. I tillegg brukes 

taxinæringens samfunnskontrakt som et argument for at næringen skal fortsette å ha en beskyttet 

status. Jevnt over er det enighet om at taxinæringen er avhengig av å forbedres for ikke å forvitre.

 Innovasjonsspørsmålet er et annet viktig tema, og begrepet innovasjonsparadoks brukes for 

å beskrive Uber og hvordan den innovative teknologien benyttes for å utnytte billig arbeidskraft, et 

eldgammelt fenomen (Prassl 2018). Her er Perez’ beskrivelse av innovasjon som et virus som 

infiltrerer samfunnet interessant, og gir et godt bilde av hvordan teknologisk nyvinninger muliggjør 

rask spredning av innovative løsninger.  

Det siste av hovedtemaene er Delingsøkonomiutvalgets rapport. Det kommer frem i 

debatten at mange opplever rapporten som ukritisk til de potensielle utfordringene som videre 

utvikling av plattformøkonomien kan føre til. Det kom også frem at utvalget var preget av dissens 

mellom flertallet og LO-representanten, hvor sistnevnte mente at de øvrige utvalgsmedlemmene var 

lite sensitive til risikoen forbundet med økende fleksibilitet i arbeidslivet. NOU-rapportens rolle gir 

anledning til å se debatten som her analyseres i lys av hendelsene ellers i samfunnet. I lys av Perez’ 

(2002) teknologihistoriske periodisering, kan Ubers utbredelse sees som et produkt av det 

teknoøkonomiske paradigmet i ICT-revolusjonen. Uber fremstår da som et tegn, som på den ene 

siden peker i retning av Perez’ forventninger om at statlig regulering etter et stort finanskrakk vil 

føre til en mer koordinert relasjon mellom finans- og produksjonssystemet i synergifasen. På den 

andre siden kan Uber-konsernets virksomhet peke i retning av potensielle endringer i 

arbeidsmarkedsstrukturen og forbruksmønstre. Her bidrar Sennet (2014) og Standing (2014) med et 

historisk rammeverk som kompletterer begrepene i avhandlingens innholds- og rammeanalyse. Selv 

om deres teorier befinner seg på et høyere abstraksjonsnivå, er de relevante for å forstå 

implikasjonene av tendensene vi ser.  
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Jeg har i denne avhandlingen sett debatten som et case av et felt som blir en juridisk gråsone 

på grunn av teknologiske prosesser og fremskritt, i tillegg til at Uber tester det institusjonelle 

rammeverket i ulike land for å se hvorvidt deres forretningsmodell vil tillates eller ikke. Dette 

kommer tydelig frem i det at Uber etablerer sine tjenester i så mange land som mulig og trekker seg 

ut dersom de møter for mye motstand, slik de har gjort i blant annet Norge, Russland, Kina og 

Sørøst-Asia (Russel 2019). Uber-konsernet har forøvrig tjent gode penger på exit-avtaler fra 

overnevnte land.  

I konklusjon reflekterer innholdet i debatten et forbrukerperspektiv, selv om UberPOP-

sjåførenes arbeidssituasjon også er viktig i spørsmålet om videreutvikling av tjenestene. Dette kan 

skyldes en rekke forklaringer, blant annet hvilke aktørperspektiver som kommer frem.  

8.2 Rammer og fremstillinger 
Kapittel 7 søker å besvare det andre forskningsspørsmålet og tar for seg hvilke aktører som gjør seg 

gjeldende i debatten og hvordan de velger å innramme Uber. Da alle dataene var innsamlet og jeg 

startet å bearbeide empirien, regnet jeg med å kunne identifisere en tidslinje som ville vise hvordan 

stemningen i debatten fluktuerte over tid. Jeg forventet at holdningene til og meningene om Uber 

ville endres over tid ettersom frustrasjonen over det juridiske vakuumet økte jo lenger tid det tok før 

man så resultater. Det viser seg derimot at det i stor grad er de samme aktørene som har de samme 

meningene spredt utover debattens aktive periode. I den sammenheng er det tydelig at mange av 

aktørene i debatten kan sies å ha en agenda, noe som ikke er uventet, da endringer i feltet for 

persontransport vil berøre mange av dem.  

Et viktig funn er hvordan aktørene i debatten viser hvor lite dekkende begrepet 

‘delingsøkonomi’ er for å beskrive tjenester som UberPOP, noe som reflekteres i bidragene til blant 

andre Kenney & Zysman (2016) og Alsos et. al. (2017). Det uttrykkes at noen aktører forsøker å 

fremme perspektivet om at Uber representerer deling og dermed utnytte de positive konnotasjonene 

som medfølger, for eksempel miljøfordeler. I denne sammenheng er påstandene om Ubers 

innovasjon også relevant. Da regulering forbindes med noe som begrenser eller forhindrer, er det en 

stor fordel for Uber-konsernet å frontes som disruptiv innovasjon. I det tilfellet vil Uber sees som 

David i møte med Goliat, og det å sees som en ‘underdog’ vil gi mer spillerom i møte med 

reguleringssystemer. Heller enn David mot Goliat er det i lys av mine funn mulig å argumentere for 

at Uber må sees som en ny Goliat som utfordrer en etablert Goliat.  

Mange debattdeltakere har en oppfatning om begrepet ‘delingsøkonomi’, og det samme 

gjelder definisjonen av UberPOP. Det er interessant å se nærmere på de mest aktive 
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debattdeltakerne og hvilke virkemidler de velger å benytte i innrammingen av Uber. For det første 

er Norges Taxiforbund en sentral aktør i debatten og er utelukkende negativ til at Uber skal få drive 

i Norge. Forbundet er en interesseorganisasjon med formål om å ivareta taxinæringenes interesser 

og omdømme (Norges Taxiforbund, u. å.). Derfor er det naturlig at de tar en rolle i debatten som 

omhandler noe mange påstår utkonkurrerer dem både på pris og kvalitet. Tjenesten UberPOP må 

oppleves som en trussel mot forbundets virke, fordi de driver med persontransport uten å være 

bundet av løyveplikt, arbeidsgiveravgifter, driveplikt og alle de andre pliktene taxinæringen er 

pålagt å følge. Representantene fra NTF fokuserer i stor grad på å innramme Uber som 

piratvirksomhet, en ulovlig og uregulert form for taxitjeneste, i tillegg til at de mener Ubers 

fremvekst vil føre til sosial dumping for både taxi- og UberPOP-sjåfører. De er også høyst kritiske 

til Delingsøkonomiutvalgets rapport.  

Den neste gruppen, sjåførene, er i liten grad deltakende i debatten og UberPOP-sjåførenes 

deltakelse er nesten ikkeeksisterende. Taxisjåførenes få bidrag belyser deres opplevelse av at 

taxinæringen utsettes for ufortjent kritikk og det uttrykkes frustrasjon over å bli ‘herset med’ i 

media. Ifølge disse aktørene må UberPOP sees som å utføre samme tjeneste som taxi, men uten 

samfunnskontrakten taxinæringen har inngått med den norske regjering.  

Avslutningsvis har jeg valgt å trekke frem tre mindre bidragsytere, representanter for Uber, 

LO og Aftenposten. For Uber, er det én aktør som kommer til syne, daværende Norgesleder Carl 

Endresen. Endresen forholder sine uttalelser nøytrale og gjentar utsagn om at UberPOP opererer 

innenfor lovverket og at Uber-ledelsen støtter sjåførene. Det at aktøren nekter å forholde seg til 

motpartens kritikk, kan sees som en strategi for å underminere motpartens påstander.  

LO-representanter består først av leder Gerd Kristiansen, som ofte siteres på at hun frykter et 

løsarbeidersamfunn. Den andre representanten er Trude Tinnlund, utvalgsmedlem og 

plattformøkonomiskeptiker. Hun uttrykker at Delingsøkonomiutvalget slett ikke tok inn over seg de 

potensielle dystre konsekvensene av videre utvikling av uregulert plattformøkonomi, som for 

eksempel ‘pulverisering av arbeidslivet’. I tillegg er Aftenposten en av de mer sentrale aktørene da 

det i større grad reflekteres redaksjonens meninger i avisen, til forskjell fra de andre, i tillegg til at 

kommentator Joacim Lund må regnes som en av de mest aktive figurene i debatten.  

Hver av disse aktørene kan sies å argumentere for sine respektive posisjoners beste. NTF-

representanter argumenterer for at taxinæringen fortsatt skal ha en beskyttet status i det norske 

samfunn og for at UberPOP vil føre til ‘drosjedød’ i distriktene og overkapasitet i byene. 

Taxisjåførene er i forsvarsposisjon mot kritikken av næringen og gir uttrykk for frustrasjon over at 

yrket ikke er respektert. Uber-representanten er kritisk til politiets behandling av sjåfører og 

myndighetenes manglende handlingskraft. LO-representantene er kritiske til hvordan 
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samfunnsaktører med påvirkningskraft er ukritiske til Uber og frykter for arbeidslivets fremtid. 

Aftenposten kritiserer myndighetene, taxinæringen, taxiforbundet og politiet for å være 

bakstreverske og for å stå i veien for innovasjon.  

Avslutningsvis kan man si at debatten kaster lys over samfunnsforholdene den er forankret i. 

Det er mulig å argumentere for at den betydelige oppmerksomheten rundt Uber og kritikken av 

myndighetenes håndtering har hatt påvirkning på faktiske samfunnsprosesser. 

Samferdselsdepartementets (2019) lovendringer, som vil tre i kraft i 2020, kan sees som en 

konsekvens av kravene stilt i debatten. Det er nettopp de faktorene ved lovverket som er grunnlaget 

for mest kritikk i debatten som nå er vedtatt å oppheves, blant annet behovsprøvingen og 

driveplikten. Det har vært et nytt oppsving i oppmerksomhet rundt temaet i forbindelse med 

lovendringene og ifølge høringssvarene, blant annet fra Norges Taxiforbund, virker temaet fortsatt å 

være preget av polarisering og spenninger.  

Arbeidet med denne oppgaven har gjort det tydelig at det foreligger et behov for mer 

erfaringsbasert kunnskap om plattformøkonomiens status og det å arbeide som UberPOP-sjåfør i 

Norge. Selv om internasjonal forskning alltid kan bidra med innsikt, er det nødvendig med 

kunnskap om de særegne norske forhold, som for eksempel vårt sterke arbeidsvern og 

arbeidstakerorganisasjoner, i tillegg til lav arbeidsledighet. Samferdselsdepartementets (2019) 

lovforslag innebærer implisitt at Norge åpner dørene for UberPOP og lignende tjenester, og det er i 

denne forfatterens oppfatning høyst nødvendig med ytterligere utredning av de potensielle 

implikasjonene for samfunnet Norge. 
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