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Sammendrag

Konseptet ‘delingspkonomi’ kan forklares som en forretningsmodell der privatpersoner selger
tjenester eller leier ut eiendeler direkte eller ved hjelp av formidlingsselskaper. Vi vil spesielt
trekke frem hvordan delingsgkonomien skiller seg fra den mer tradisjonelle gkonomien. De
gkonomiske aspektene i delingsgkonomien belyses ved hjelp av noen grunnleggende
modeller. Vi trekker blant annet inn en modell som er egnet til & studere allokering av kapital
mellom husholdninger og hvordan man kan oppna sakalt Pareto-effektive kontrakter, og vi ser
pa hvordan et plattformselskap passer inn i dette. Transaksjonskostnader kan forhindre
effektive kontrakter. Pa grunn av teknologien som anvendes i delingsgkonomien, vil
transaksjonskostnadene kunne veere betydelig lavere her. Dermed kan Pareto-forbedringer

og mer effektiv bruk av kapitalen, gkt verdiskapning, oppnas.

Et seerlig spgrsmal knyttet til delingsgkonomier er forbrukerbeskyttelse: | den grad tilbydere
pa delingsplattformene blir a betrakte som selskaper, kommer bindende forbrukerkjgpsregler
(preseptoriske kontraktbetingelser) til anvendelse ved kjgp og salg av varer. Ved kjgp og salg
av tjenester, finner vi ut at mange av forbrukerrettighetene faller bort. Dette betyr at ikke
bare delingstjenester, men ogsa tradisjonelle bransjen for utleie av tjenester, har lite
preseptorisk lovgivning a forholde seg til. Samtidig er det blitt fremstilt (NOU, 2017:4 kap.
6.6.1) som entydig problematisk at forbrukerne, i situasjoner der de preseptoriske reglene

ikke kommer til anvendelse, ikke far beskyttelsen som forbrukerlovgivningen pretenderer a gi.

Gjennom et funksjonelt perspektiv pa kontraktsreglene gnsker vi @ kritisk vurdere dette
synspunktet. Vi vil fremheve at fordi kontraktspriser er endogene (bestemmes gjennom et
samspill mellom to sider i et kontraktsforhold), vil designen av rettsreglene matte veere
gjiensidig fordelaktige for a kunne beskytte den antatt svake part (forbrukeren pa
etterspgrselssiden i kontaktene som formidles gjennom delingsplattformene). Dette vil vi

gjgre gjennom teoretiske analyser og gjennom en komparativ case-studie:



| oppgaven vil vi kontrastere markedet for bildeling og bilutleie. Det er forsket lite pa
delingsgkonomi og bildeling i Norge (de fleste studiene ser pa bildeling med sjafgr eller
samkjgring). Nabobil er den stgrste delingsplattformen i Norge for bildeling mellom
privatpersoner, og vi vil spesielt trekke inn denne i oppgaven. | det tradisjonelle
bilutleiemarkedet er Hertz det stgrste selskapet, og vi vil derfor bruke dette som

sammenlikningsgrunnlag.



Forord

Denne masteravhandlingen er skrevet av to masterstudenter innenfor studieretningen
bedriftsgkonomisk analyse, og markerer avslutningen pa fem ar med studier ved Universitetet
i Serest-Norge. Avhandlingen er et produkt av la&erdom vi har fatt fra de ulike emnene vi har

giennomfegrt i studiet, i tillegg til ny kunnskap vi har tilegnet oss gjennom arbeidet med den.

Temaet ble valgt pa bakgrunn av at vi gnsket a ga en litt mer utradisjonell vei enn hva som har
vaert normalen innenfor var studieretning. Valget falt pa delingsgkonomi, som er et
spennende, men lite utforsket samfunnsfenomen. Med var avhandling haper vi a kunne bidra

med nye innspill pa dette omradet.

Vi gnsker a rette en stor takk til var veileder Gunnar Nordén. Han har vaert en god bidragsyter
i utformingen og gjennomfgringen av var avhandling. Uten han hadde ikke denne

avhandlingen kommet i mal.
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Just as the Industrial Revolution transformed the way goods were produced, distributed, and
consumed, the Information Revolution is transforming the way information is produced,
distributed and consumed. It has been claimed that these dramatically new technologies will
require a fundamentally different form of economies. Bits, it is argued, are fundamentally
different than atoms. Bits can be reproduced costless and distributed around the world at the
speed of light, and they never deteriorate. Material goods, made of atoms, have none of these

properties: they are costly to produce and transport, and they inevitably deteriorate.

It is true that the unusual properties of bits require new economic analysis, but | would argue that

they do not require a new kind of economic analysis.

Hal R. Varian, Google og University of California at Berkeley, 2014

1. Innledning

Fremveksten av digitale plattformer hvor brukere kan samhandle med hverandre er i ferd
med & endre gkonomien i store deler av verden. Delingsgkonomien gjgr det mulig & utnytte
allerede eksisterende ressurser til det bedre, og plattformene tilrettelegger for at disse ledige
ressursene blir synlige i samfunnet. Det er nettopp dette som gj@r delingsgkonomien unik og
fremtredende: forbrukerne far bedre informasjon om pris og kvalitet i et marked, samtidig
som at produktene eller tjeneste som tilbys ofte vil vaere billigere enn liknende alternativer.
Prisaspektet er den viktigste grunnen til at norske forbrukere benytter seg av

delingsgkonomiske tjenester i utgangspunktet (Slettemeas & Kjgrstad, 2016).

Et annet viktig moment ved delingspkonomien er at husholdningenes kapital vil bli utnyttet til
det bedre. Andre husholdninger, som har behov for det, har muligheten til a benytte seg av
den ledige ressursen. De mest verdifulle kapitalelementene som kan deles i en husholdning er

knyttet til transportmidler, boligkapital og kompetanse (NOU, 2017:4).

Gjennom bruk av informasjons- og kommunikasjonsteknologi vil produktet eller tjenesten bli
mer tilgjengelig enn det ellers ville blitt i mer tradisjonelle markeder. IKT-godene har ogsa den
fordelen at det er lave kostnader knyttet til produksjonen og driften, noe som gjgr det mulig

for plattformene a vokse relativt raskt. Det store vekstpotensialet vil ikke bare pavirke de

digitale plattformene, men det vil ogsa bli lettere for tilbydere a spre sin virksomhet til flere



markeder (Sundararajan, 2016). Det kan derimot knyttes en rekke utfordringer til at
tilbyderen i de fleste tilfeller ikke er neaeringsdrivende. Dersom en tilbyder opererer som
privatperson vil en rekke lovgivninger falle fra. For en forbruker vil det i mange tilfeller da
vaere uklart hvilket regelverk han eller hun er beskyttet av, spesielt med tanke pa at
delingsgkonomiplattformene fremstar som profesjonelle. Derimot, hvis forbrukeren er klar
over at tilboyderen pa plattformen ikke er naeringsdrivende, kan man anta at han eller hun
heller ikke forventer de samme rettighetene (OECD, 2016). Ikke-nzeringsdrivende har mest
sannsynlig heller ikke den samme kompetansen om kundeservice, opplysningsplikt og
betalingslgsninger som profesjonelle aktgrer i markedet har. Forbrukeren kan derfor bringe
dette aspektet med i vurderingen om han synes tjenesten eller produktet er verdt a betale

for.

| litteraturen er det et stort fokus pa barrierer knyttet til regulatoriske forhold i
delingsgkonomien, der debatten om skatt er spesielt fremtredende. Forbrukerens stilling star
sveert sentralt i delingsgkonomien, likevel er det fa studier som problematiserer dette. Pa
samme tid finner man lite informasjon om hvordan man fordeler de ledige ressursene pa en
mest mulig effektiv mate, og om hvordan disse fordeles under ulike markedsformer og -
betingelser. A fa en bedre forstielse av disse aspektene vil veere vel s& viktig som

regulatoriske forhold, og vi vil belyse dette i var avhandling.

1.1 Problemformuleringer

Hittil er det fa studier som omhandler problemstillinger knyttet til delingsgkonomien og
bilutleiemarkedet, da de fleste studier har sett pa drosjemarkedet og overnattingsmarkedet.
Grunnen til dette er trolig at stgrstedelen av omsetningen i delingspkonomien er knyttet til
disse naeringene, samt at man finner relativt omfattende reguleringer her (NOU, 2017:4). En
relevant studie er Bertheussens og Arnestads masterutredning (2016) om norske bildelere.
Studien gikk ut pa a kartlegge hva som karakteriserer bildelerne i Norge, slik at man fikk en

bedre innsikt i tilbudssiden i delingsgkonomien.



| vart prosjekt gnsker vi saerlig a fokusere pa problematikk knyttet til forbrukerne og deres
rettigheter ettersom det sa vidt vi har kunnet bringe i erfaring ikke finnes noen studier pa
dette feltet. Vi gnsker & undersgke hvordan det er for forbrukerne 3 mgte en ikke-
neeringsdrivende, og om dette kan vaere en ulempe. Et sentralt spgrsmal vil for oss vaere om
beskyttelsen for forbrukerne kan bli «for god», ved at rettigheter som preseptorisk gis til
forbrukerne ad lovgivningsvei koster mer a oppfylle enn de verdsettes av forbrukerne: |
situasjoner med full informasjon fgrer rettighetene til gkt kontraktspris og i en stgrre
sammenheng vil forbrukeren og produsenten kunne foretrekke en formelt darligere
beskyttelse. Dette perspektivet er ikke problematisert i NOU 2017:4 om delingsgkonomi, som
derimot tar opp at den preseptoriske lovgivningen kan bli for darlig for forbrukerne. | denne
delen av prosjektet vil vi trekke pa moderne rettsgkonomisk litteratur som (under
forutsetning av at partene har full informasjon) viser at lovgivning ikke kan beskytte en part i
et kontraktsforhold uten at den ogsa fremmer interessene til motparten (lovgivningen ma

vere gjensidig fordelaktig for partene). Denne typen resultater setter scenen for

undersgkelsene vi vil gjgre i den vitenskapelige metoden.

Vi antar ogsa at transaksjonskostnadene reduseres hos delingsplattformene, og dermed vil
Pareto-forbedringer oppsta som fglge av disse reduserte kostnadene. Dette gnsker vi a
underspke eksemplifisert ved bildeling. Vi gnsker til slutt & se pa om det finnes andre fordeler
pa delingsplattformer (Nabobil) som gjgr dette mer aktuelt enn bruk av tradisjonell bilutleie

(Hertz).

1.2 Hva er delingsekonomi?

Delingspkonomi er en relativt ny form for gkonomisk aktivitet som har gkt i omfang de siste

arene. Selve konseptet kan forklares som en forretningsmodell der privatpersoner selger



tjenester eller leier ut eiendeler direkte eller ved hjelp av formidlingsselskaper.
Formidlingsselskapet opptrer som en tredjepart som formidler kontakten mellom tilbyder og

konsument.

Det er vanskelig @ gi en definisjon pa delingsgkonomi som fanger opp alle de ulike
gkonomiske aktivitetene. Flere ulike betegnelser blir brukt om denne formen for deling,
deriblant  “plattformgkonomi”,  “formidlingsgkonomi”,  ”“samhandlingsgkonomi”  og
“delemobilitet”. Delingsgkonomiutvalget velger likevel @ benytte seg av betegnelsen
"delingsgkonomi” i sin rapport, ettersom “deling’ innebaerer a gke utnyttelsen av en ressurs. |

deres rapport fra 2017 defineres begrepet ‘delingsgkonomi’ slik:

"@konomisk 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 a overfgre eierrettigheter og i hovedsak mellom privatpersoner” (NOU 2017:4)

Et viktig moment ved definisjonen er at eierrettighetene ikke overfgres mellom de involverte
partene. Privatpersoner far derfor muligheten til & oppna fortjeneste ved a leie ut sine

eiendeler, som blir sett pa som en ressurs som ellers ville statt ubrukt.

88 prosent av den norske befolkningen har hgrt om en eller flere delingstjenester (Slettemeas
& Kjgrstad, 2016). De delingstjenestene som er mest kjent i Norge er Finn Smdjobber, Airbnb
og Uber. Selv om fenomenet er tilsynelatende nytt, har denne formen for deling eksistert i
flere ar. Deling av personlige eiendeler som for eksempel feriebolig, eller formidling av egen
arbeidskraft gjennom nettsiden Finn.no er eksempler pa delingsgkonomi som har pagatt
lenge. Dagens delingspkonomi skiller seg ut ved at formidlingen er modernisert, og at de
gkonomiske aktivitetene foregar pa en digital plattform. Utviklingen har skjedd pa bakgrunn
av hgy adopsjon av internett, avansert mobiltelefonteknologi og brukervennlige applikasjoner
(NOU, 2017:4). Dette gjgr det mulig for privatpersoner a gjennomfgre transaksjoner enkelt,

billig og trygt for & utnytte ubrukt kapasitet bedre (Juel, 2016). | tillegg far man muligheten til



a spke etter ledige ressurser i naerheten, og finne det alternativet som passer best. Fordelene
og de potensielle mulighetene har gkt betraktelig, bade for private tilbydere og forbrukere i

markedet.

1.3 Avhandlingens oppbygging

| avhandlingens fgrste kapittel har vi presentert delingsgkonomien og hva som gjgr denne
verdt & studere naermere. Vi gnsker a bidra pa dette feltet med var studie av tjenester for
bilutleie. Gjennom vare forundersgkelser kom vi frem til et sett problemformuleringer vi
gnsket a fa svar pa. | kapittel 2 gjgr vi rede for bildelingstjenester med fokus pa Nabobil, og
bilutleietjenester med fokus pa Hertz. Videre i kapittel 3 gar vi grundig igjennom det
teoretiske rammeverket for avhandlingen. Her vil teorien veere todelt; f@grst presenterer vi
mikrogkonomiske modeller, deretter gar vi inn pa forbrukerperspektivet. Ettersom dette er
en teoretisk avhandling, vil mye av grunnlaget vart basere seg pa denne informasjonen. |
kapittel 4 gar vi naermere inn pa valg av metode for innsamling av data, samt redegjgr for
hvordan vi giennomfgrte dette. Kapittel 5 dreier seg om selve analysen av vare undersgkelser,
for vi videre i kapittel 6 drgfter og diskuterer disse funnene. | vart avsluttende kapittel
presenterer vi konklusjoner basert pa vare funn. Deretter fglger avhandlingens vedlegg og
litteraturliste, hvor fgrstnevnte bestar av dokumenter vi har brukt til analyse, samt

supplerende informasjon om andre bildelingstjenester og bilutleietjenester.



2. Bakgrunn

| dette kapittelet presenterer vi informasjon som er relevant for var studie, og som gir et
innblikk i hvordan markedet for bildeling og bilutleie er oppbygd. | den fgrste delen gar vi
igiennom bildelingstjenester, og i den andre delen gar vi igjennom bilutleietjenester. Det

kommer ogsa frem hvorfor vi har valgt Nabobil og Hertz.

2.1 Bildelingstjenester

Under kategorien bil og transport i delingsgkonomien kan man skille mellom persontransport
med sjafgr, persontransport uten sjafgr og varetransport. Vi velger a fokusere pa
persontransport uten sjafgr i dette forprosjektet. De mest kjente delingsgpkonomiinitiativene
innenfor denne kategorien er Bildeleringen i Bergen, Bilkollektivet, Trondheim bilkollektiv,
Nabobil og GoMore (Pedersen m.fl., 2016). Det finnes en rekke bildelingstjenester, som vi kort
har gjort rede for i vedlegg 3. Vi vil konsentrere oss om Nabobil i prosjektet fordi det er den
stgrste delingstjenesten for biler og dessuten en helnorsk plattform. | vedlegg 4 har vi

sammenliknet Nabobil med de andre bildelingstjenestene.

2.1.1 Nabobil

Nabobil ble lansert 8. september 2015 som en tjeneste for utleie av privatbiler i Norge
(Dagens Neeringsliv, 2016). Tjenesten bygger pa en plattform som skaper forbindelse mellom
utleier og leietaker pa en enkel mate ved at leietaker sgker etter en bil i omradet, og kan

sende en forespgrsel til utleier nar han finner en bil han liker/passer til sine kriterier.

Det stilles fa tekniske krav til bilene som tilbyderne kan legge ut pa tjenesten, men Nabobil
har som krav at de ikke skal vaere mer enn 15 ar gamle. For & kunne leie bil stilles det ogsa
noen krav til leietakeren. Fgreren ma veere over 23 ar gammel og ha et gyldig fgrerkort for
klasse B. Dersom man leier en bil med over 250 hestekrefter er kravet at fgreren ma veere
over 30 ar gammel. Forsikringsselskapet /F star for forsikringen til bilene som leies ut, og man
far dekket skader pa opptil én million kroner uten egenandel. Betaling blir gijennomfgrt ved
bruk av Nabobil sin plattform, og Nabobil star for verifisering av at informasjon fra leietaker er

korrekt, slikt som for eksempel fgrerkortet.



Overlevering av bilen skjer ved et avtalt mgte mellom utleier og leietaker slik at bilngkkelen
kan gis. De har ogsa kommet opp med et system hvor utleier og leietaker ikke trenger og
metes for & overlevere ngkkel, kalt Nabobil Uten Ngkkel (Nabobil, 2017). Ved installasjon av
ngkkelfri apningsteknologi i bilen, kan biles lases opp ved hjelp av Nabobil-applikasjonen.
Ngkkelen ligger allerede inne i bilen, og bilen er klar til bruk nar leietaker laser opp bilen

giennom applikasjonen.

Nabobil har flere kjente samarbeidspartnere. | august kom nyheten om at NSB og Nabobil
inngar samarbeid (Bjerke, 2017). Ved kjgp av togbillett hos NSB far du ogsa et spgrsmal om du
trenger bil nar togreisen er ferdig. En annen tjeneste som Nabobil har er Kollegabil. Dette er
en tjeneste hvor ansatte i en bedrift kan registrere bilen sin i tjenesten, og deretter kan andre
ansatte bruke bilen hvis de skal sma eller store aerender (Holgien, 2017). Dette gjgr at bilene
som ellers hadde statt stille hele dagen blir brukt, og bedriften trenger ikke bruke penger pa
taxi eller vedlikeholde en bilpool. NHO var fgrste bedrift som ble med i denne tjenesten.
Nabobil har ogsa et samarbeid med NAF, hvor medlemmer som tilbyr og etterspgr via Nabobil

far fordeler.

2.2 Bilutleietjenester

| Norge finnes det flere store aktgrer i bransjen, deriblant Hertz, Avis, Sixt og Europcar. Vi har
sett neermere pa bilutleiebransjen i vedlegg 5. | en karing gjort av World Travel Awards ble
Hertz karet til landets ledende bilutleieselskap for 2017 (Hsmai, 2017). Dette er regnet som en
av de mest prestisjetunge programmene i den globale reiseindustrien. Ettersom Hertz ble
karet til landets ledende bilutleieselskap for 2017 vil vi bruke dette selskapet som

sammenlikningsgrunnlag med delingsplattformene Nabobil.



2.2.1 Hertz

| 1986 apnet Hertz sin fgrste lokasjon i Norge, og er i dag ledende pa markedet for bilutleie
(Hertz, 2017). Bilutleieselskapet hadde i 2016 en omsetning pa 446 millioner kroner, med et
pafglgende resultat pa 18 millioner kroner f@r skatt (Purehelp, 2017). De seneste ti arene har
selskapet hatt en arlig vekst pa 20 prosent i Norge, og har i dag over 500 utleiepunkter

inkludert samtlige flyplasser.

Hertz opererer med forskjellige aldersrestriksjoner pa bilene sine. | utgangspunktet ma man
vaere minimum 25 ar gammel for a leie bil, men dersom man er yngre enn dette har man
muligheten til & leie enkelte av bilene mot et ekstra forsikringsgebyr. For @ kunne leie de mest
luksurigse bilene ma man derimot vaere over 30 ar gammel. Dette kravet kan sammenliknes
med Nabobil’s krav om at fgreren ma vaere over 30 ar gammel dersom bilen har over 250
hestekrefter. De har ingen oppgitt maksalder pa bilmodellene sine, men er opptatt av at alle
bilene skal gi et godt kvalitetsinntrykk. Dette innebaerer @ hele tiden holde en ny, sikker

bilpark og veere ngye pa vedlikehold av eksisterende biler (Hertz, 2018).

Hertz anser seg selv som en betydelig aktgr i delingsgkonomien ved at de tiloyr bildeling
giennom konseptet Hertz BilPool, som er en heldigital delings- og mobilitetslgsning. Tilbudet
fungerer slik at man registrerer seg som kunde hos Hertz BilPool, og deretter kan man bestille
tid og sted fra et av de mange bilpoolene i landet. Bestillingen kan gjgres enten via
hjemmesiden eller ved hjelp av Hertz Bilpool-appen. Nar man skal hente bilen, kan denne
lases opp pa flere forskjellige mater: ved a holde BilPool-kortet opp mot leseren i frontruten,
ved a svare "OK” pa SMS’en bilselskapet har sendt, eller ved a trykke pa ngkkelsymbolet i
applikasjonen. Bilngkkelen ligger i hanskerommet inne i bilen. Her i Norge finnes det over 40
bilpooler fordelt pa 10 forskjellige, sentrale steder. Som kunde forplikter man seg ikke til et

bestemt sted, men man er ngdt til 3 levere bilen samme sted som man plukket den opp.

Leiebilselskapet ser det store vekstpotensialet ved at stadig flere gar vekk fra a eie sin egen
bil, og heller velger a leie eller dele. Konseptet med Hertz Bilpool utvides derfor ved at det

stadig apnes flere lokasjoner rundt om i Norge. Daglig leder i Hertz, Trygve Simonsen, sier at



selskapet jobber med a tilby nye mobilitetskonsepter i de stgrste byene i Norge slik at folk

som bor sentralt her ikke har behov for eie egen bil.



3. Teoretisk rammeverk

| dette kapittelet giennomgar vi det teoretiske rammeverket for oppgaven. Avsnitt 3.1
studerer bruk av ressurser bade fra et normativt perspektiv (stikkord: pareto-effektivitet) og
fra et positivt perspektiv (stikkord: alternative mekanismer for kontraktsinngaelse og
transaksjonskostnader). | avsnitt 3.2 studeres preseptorisk kontraktsregulering (stikkord:

forbrukerbeskyttelse) fra et funksjonelt perspektiv.

3.1 Mikrookonomiske modeller

De gkonomiske aspektene i delingsgkonomien kan belyses med grunnleggende modeller. |
3.1.1 gjennomgar vi en modell for effektiv bruk av husholdningenes kapital, med fokus pa
bilutleie. | 3.1.2 viser vi hvordan Coase-teoremet kommer til anvendelse for en effektiv
fordeling. Videre i 3.1.3 ser vi pa en effektiv fordeling i et frikonkurransemarked. | 3.1.4
gjennomgar vi transaksjonskostnader, og hvilke som gjelder for dele- og utleiemarkedet for
biler. 1 3.1.5 ser vi pa en modell direkte knyttet til plattformselskaper, mens vii 3.1.6 ser pa en
modell knyttet til produksjon av bilutleietjenester i virksomhetssektoren. Til slutt foretar vi en

oppsummering av de ulike modellene og deres innvirkning.

3.1.1 Effektiv bruk av husholdningenes kapital

La x, og x, betegne antallet timer per periode (passelig valgt) som henholdsvis husholdning

A og husholdning B disponerer en bil av spesifisert type (en gitt alder; merke; tilbakelagte km

og teknisk tilstand). Alternative allokeringer ma tilfredsstille beskrankningen X, +x, =X

(begrensingen til to husholdninger er uten tap av generalitet).

Settet av mulige allokeringer er vist ved den horisontale linjen i figur 1. Figuren viser ogsa

aktgrenes marginale betalingsvillighetskurver, henholdsvis gitt ved:

{aA_beA. (1.1)

ag— beB
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For a unnga problemer med hensyn til hjgrnelgsninger, forutsettes at:

X <minl&a %8\, (1.2)
bA bB

Det fglger at aktgrene har strengt voksende nyttefunksjoner gitt ved henholdsvis:

b
UA(xA)zanA—?A(xA) +U,

b
UB(xB)zanB—EB(xB) +U,

f a, _beA

FKL

X

1
'
|
|
|
|
1
1
'
1
I
|
|
]
'

X,+x, =X |
Pareto-effektivt punkt

Figur 1. Allokering av kapital
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Definer kriteriefunksjonen W(xA;)_():UA(xA)+UB()_(—xA). Vi gnsker & maksimere den

samlede verdien som skapes. Tilstrekkelige betingelser for at funksjonen har et indre

maksimumspunkt, dvs. en Pareto-effektiv I@sning, 0<x’* <X, 0<xtt :)_(_ij < X definert
ved W'(xf": X)=00U, (x}")=U, (X -x) , er gitt ved W'(0;X)>00g W"(x,;X)<0." |
det foreliggende tilfellet er  W'(0;X)=U,'(0)-U,(X)=a,~{a,~b,X}>0 og

W"(xA;)_() =—{b, +b,} <0. Derfor maksimeres y () i:

=y a,—a b, =
xszlA(aA,bA,aB,bB,X)zbA+bB+b -fb X (1.4)
A B A B

Ligning (1.4) definerer det Pareto-effektive punktet, dvs. den effektive fordelingen av
husholdningenes kapital. Dette er en tilstand hvor alle muligheter for sdkalte pareto-

forbedringer er uttgmt: det finnes ingen annen fordeling slik at begge parter far det bedre.

3.1.2 Coase-teoremet

La oss se pa en situasjon der B eier bilen av angjeldende type. Dette betyr at vi i

utgangspunktet er i initialpunktet (xA,xB )O :(0,)?). | fraveer av transaksjonskostnader skapes

0,. PE . .
ved en overgang fra (anxB) til (anxB) =(x§E,x§E)Verd|ert|lsvarende:

w (x5 X) - (0:%) = [ [U,(1)-U, (X 1) at (1.5)

Verdiskapningen tilsvarer arealet innenfor husholdningenes marginale betalingsvillighet til
venstre for det pareto-effektive punktet. Denne verdiskapningen skulle partene under
forutsetningene fra Coase-teoremet nd gjennom direkte forhandlinger.? Coase-teoremet gar
ut pa at gkonomiske aktgrer vil kunne Igse ulike former for markedssvikt pa egenhand hvis
det ikke er noen transaksjonskostnader tilstede (Jakobsen, 1991). Realytelsen er utlan av bilen

fra B til A i x timer. Nedre grense for brutto kontraktspris (As ytelse til B) er

p =J‘x‘1'UB'()_(—t)dt, som ngyaktig kompenserer B for avsavnet. Dette tilsvarer arealet til
0

1 Betingelsen W'(O;)?) > () sikrer indre Igsning. Sydsaeter [1987], Setning 5.5 gir da optimum.

2 Om Coase-teoremet, se f.eks. De Meza (1998).
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venstre for det paretoeffektive punktet, men under den marginale betalingsvillighetskurven
til husholdning B. @vre grense for brutto kontraktspris er p’* =.|‘X”"UA'(t)dt, som er As brutto
0

verdsettelse av & disponere bilen i omfanget x"*. Dette tilsvarer arealet til venstre for det

paretoeffektive punktet, men under den marginale betalingsvillighetskurven til husholdning

A.

Det finnes et kontinuum av Pareto-effektive kontrakter, ordnede par av priser og realytelse:

K" =(pxf), pe(p.pl*)

som uttgmmer alle muligheter for Pareto-forbedringer. Betegn for senere referanse settet av

Pareto-effektive kontrakter som K.

Coase-teoremet peker pa en mekanisme som bare er relevant dersom

transaksjonskostnadene ikke er for store

TK <W (x}": X )-w(0:X) (1.6)
Det er imidlertid klart at betingelsen (1.6) ikke er ikke triviell: det har tradisjonelt palgpt store
transaksjonskostnader ved leie av bil mellom privatpersoner. Vi gar nzermere inn pa
transaksjonskostnader i 3.1.4, men vil fgrst behandle en annen grensesituasjon, der

transaksjonskostnadene er eliminert?, nemlig frikonkurransemarkeder (”perfectly competitive

markets”).

3.1.3 Perfekte markeder

| grensen, der informasjons- og transaksjonskostnadsproblemer elimineres, approksimeres en
situasjon som beskrevet ved frikonkurransemarkeder. | frikonkurransemarkeder er det ingen
direkte interaksjon mellom aktgrer. Aktgrene (som implisitt ma veere sma i forhold til
stgrrelsen pa det relevante markedet) tilpasse seg til priser som oppfattes som eksogene
relativt til egen beslutningsvariabel, nemlig etterspurt kvantum (stikkord: prisfast

kvantumstilpasning). | en slik situasjon ledes gkonomien i henhold til det velferdsteoriens

3 Kostnadene ved & opprettholde markeder blir ikke behandlet som transaksjonskostnader.
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fundamentalteorem til den Pareto-effektive Igsningen. Dette vises i modellen ovenfor pa

fglgende mate: Husholdningene star overfor en et marked med leiepris p per tidsenhet.

Husholdning 4 =1,...,H |@ser derfor problemet:

arg maks{Vh (x,)=U,(x,)- phxh}

“n

Problemet har en indre Igsning beskrevet ved fg@grsteordensbetingelsen V,'(x,)=0

©U,'(x,)=p dersom . '(0)>0 og ¥,"(x,)<0 (tilstrekkelige
Uh(xh)=ahxh_b7h(xh)2+0h er v,'(0)=a,—p 08 V,"(x,)=-b,- Forsteordensbetingelsen gir
dermed g, —b,p = x,- Etterspgrselen fra husholdning 4 er gitt ved:

betingelser). 4 Med

1 aq,
-——+— pe|0,a
D,(p)=9 b, b, [0.a.]

(1.7)
0 p>a,

Vi kan dermed beskrive frikonkurranselikevekten korresponderende til situasjonen beskrevet i

figur 1 ved ( 2= 4, B som tar prisen som om den var gitt):

1
DA(p)z—b—JrZ—A (1.8)
A A
1
DB(p):—b—+Z—B
B B

Pa invers form er etterpgrselsfunksjonene sammenfallende med kurvene for marginal

betalingsvillighet i figur 1; x, =a, —b,p- Frikonkurranselikevekten er dermed beskrevet ved:

FKL

ol

Yy {aby+azb,—bbX|

DA(pFKL):fA(aA,bA,aB,bB,)?)=b j_b aA—(aB—bB)?) (19)
4T 0p
Dy (pFKL) Z)_(_fA (aA’bA’aB’bB’)_()

Sammenlikning av (1.9) og (1.4) bekrefter fundamentalteoremet:

Den “mekaniske”
kontrakten som inngas under frikonkurranse er Pareto-effektiv,

4 Se fotnote 1 ovenfor.
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K KL _ <pFKL,x:‘KL> EKPE’ pFKL :pFKLDA (pFKL )

Kontrakten fordeler overskuddet mellom partene som illustrert i Figur 1. Brutto kontraktspris
er gitt ved omradet til venstre for det paretoeffektive punktet og under
frikonkurranselikevektsprisen. Dermed er Bs nettooverskudd gitt ved arealet til venstre for
det paretoeffektive punktet, mellom den marginale betalingsvilligheten til husholdning B og
frikonkurranselikevektsprisen. As netto overskudd er gitt ved arealet mellom ovenfor, mellom
frikonkurranselikevektsprisen og den marginale betalingsvilligheten til husholdning A. Dette

skjer altsa uten forhandlinger under frikonkurranse.

3.1.4 Transaksjonskostnader
Transaksjonskostnader kan defineres som de kostnadene som oppstar nar en skal finne frem
til og velge de beste produktene i et marked (Krokan, 2013). Krokan (2013) beskriver seks

typer av transaksjonskostnader.

e Spkekostnader; kostnader forbundet med & finne frem til de aktuelle alternativene. |
dag ligger det meste tilgjengelig pa nett, og dette er med pa a redusere
spkekostnaden kontra tidligere hvor man for eksempel matte besgke butikker, etc. for
a finne de aktuelle alternativene. P& Hertz sine sider far man en rask oversikt over
hvor naermeste avdeling ligger, og hvilke biler de har tilgjengelig, det samme gjgr man
hos Nabobil hvor oversikten over hvilke biler og hvor de holder til kommer opp ved a
spke etter sted og dato.

e Informasjonskostnader; kostnader knyttet til at man trenger informasjon om de
aktuelle alternativene. Dette dreier seg blant annet om priser og produktegenskaper.
Ved inngaelse av kontrakter kan moralsk risiko vaere et problem hvis informasjonen
mellom leietaker og utleier er asymmetrisk. Et eksempel pa informasjonsasymmetri
kan veere hvis utleier vet om en lakkskade pa bilen, men velger & ikke opplyse om

dette f@r leieforholdet starter. Hvis leietaker ikke oppdager dette pa forhand, kan
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utleier kreve erstatning for dette etter endt periode selv om det ikke er leietakers
ansvar.

e Forhandlingskostnader; kostnader som kommer ved forhandling om pris og leveranse.
Ved forhandlinger om pris ved utldan mellom to husholdninger, vil for eksempel
forsikringen av bilen std sentralt i kontrakten. Ved bruk av bilutleietjenester eller
Nabobil vil forsikring innga i avtalen, og man vil unnga forhandlingskostnader knyttet
til dette. Samtidig vil det i mange tilfeller vaere mulighet for a betale seg ut av eller fa
redusert sitt egenandelsbelgp ved en eventuell forsikringsskade. Det kan ogsa veere
kostnader tilknyttet utformingen av kontrakten, ved om det er lett for forbruker a
avgjgre om kontrakten ser bra ut, eller om man far inntrykk av a bli lurt.

e Beslutningskostnader; kostnadene som kommer i forbindelse med selve
kigpsbeslutningen. En kostnad kan veaere & vurdere hvilket selskap man vil bruke (av
bilutleietjenester) eller hvilken bil man skal velge (pa bildelingstjenester).

e Evalueringskostnader; de kostnadene som evalueringen av produktet medfgrer. En
forbruker vil ikke alltid ha full informasjon rundt produktet han kjgper. Det er derfor
ngdvendig med en evaluering etter kjgpet, for 3 se om man har fatt det man har
forventet og kjgpt. Ved leie av bil kan dette ogsa veere i forbindelse med
tilbakelevering av bilen, hvor utleier gnsker en tilbakemelding pa hvordan opplevelsen
har veert.

e Tvangskostnader; kostnadene som palgper hvis noe er feil med produktet eller
leveransen. | et slikt tilfelle er det forbundet kostnader med for eksempel & heve
kigpet og returnere varen, og man kan da risikere @ matte starte prosessen pa nytt,
noe som medfgrer ytterligere kostnader. Relatert til bilutleiebransjen kan dette for
eksempel veere at bilen far motorproblemer som gjgr at forbruker ikke lengre kan

bruke bilen, og ma bytte bil eller starte et nytt leieforhold.

Delingsplattformene  kan  konseptualiseres  som  mekanismer som  reduserer
transaksjonskostnader i forbindelse med fordeling av kapitalgjenstander mellom

husholdningstransaksjonene.
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3.1.5 Modell for plattformselskaper
Betrakt Figur 2, som bygger pa Figur 1 i avsnitt 3.1.1. Vi lar B representere eiere (E) av kapital

(biler) og A representere (potensielle) leiere (L), dvs. vi starter helt til venstre i
badekarsdiagrammet (autarkilgsningen). Vi resonnerer som om det fantes et stort antall
aktgrer av begge typer, som gjgr prisparametrisk tilpasning («prisfast kvantumstilpasning») til

en rimelig adferdsforutsetning for bade eiere og leiere.

Vi konseptualiserer en bildelingsplattform som et rent formidlingsselskap.> Selskapet kjgper

bilutleietimer fra eiere til prisen p* og selger bilutleietimer til leietakere til prisen p*. Det

fglger av ligning (1.7) i avsnitt 3.1.3 at etterspgrselen selskapet star overfor er gitt ved

1 , a,

D,(p* ):f,,—/r e (2.1)

mens tilbudet av utleietimer selskapet mgter fra eiere er gitt ved

(2.2)

| likning (2.2) representerer X beholdningen av bilen pd et gitt tidspunkt, og De (pf) er tiden
som eierne selv gnsker & disponere bilen selv, som en funksjon av alternativkostnader pE.
Tilbudet blir dermed x - De(pf). Som et rent formidlingsselskap, vil plattformen ikke selv sitte

med lager, og setter priser p* pt slik at markedet klarerer, dvs. slik at

XD (p*)=D,(r"). (2.3)

> Modelleringen tar utgangspunkt i Spulber [1999], avsnitt |.2.
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Nedenfor vil vi betegne tilbudt kvantum som en funksjon av prisen («tilbudsfunksjonen»)

X-D, (pE)ES(pE) . Plattformselskapet setter priser p* p* slik at overskuddet

7(p"p")=p"D,(p") - p"D:(r") 2.4)

maksimeres, gitt restriksjonene (2.1), (2.2) og (2.3). Markedsklareringskravet kan alternativt

formuleres S(pE) =D, (pL )

Av analytiske grunner velger vi & formulere formidlingsselskapets optimeringsproblem i
kvantumsvariabler fremfor i priser (se avsnitt 3.1.6 nedenfor). Vi skriver etterspgrselskurven

pa invers form,

p :pL(xA):aA _beA (25)

Vi vil ogsa skrive tilbudskurven S(pE):)_(_DE(pE) pa invers form, idet vi betegner tilbudt

kvantum st(pE).6 Det fglger fra (2.2) at

pr(s)=bys+a, b, X

Betingelsen om markedsklarering og intet lagerhold medfgrer at s=x,. La det klarerende

kvantumet betegnes x ( x=s=x,). Plattformselskapet maksimerer funksjonen

6 ¢ =0 tilsvarer Xy = X (intet utleie, eierne benytter all egen kapital) og g = X tilsvarer x, =0 (utleie av all

kapital).
Viser av figur 1 side 11 at tilbudskurven er en stigende funksjon som gar gjennom punktene

(O, ap —bB)?) og (A_’, a ) Vi kunne brukt topunktsformelen for en rett linje for 8 bestemme kurven.
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ﬁ(x;aA,bA,aB,bB,)_()=PL (X)X_PE(X)X, (2.7)

med hensyn pd x der funksjonene p* (-) o8 p“(-)er gitt ved henholdsvis (2.5) og (2.6).

Fgrsteordensbetingelsen for optimum er gitt ved ﬁ'(x;aA’bA,aB’bB’X) =0, eller:

G[(x) =p" (x) +p* '(x)x =p° (x) +p* '(x)x = GU(x)

GRENSEINNTEKT GRENSEUTLEGG , (2.8)

som gir
a,—2bx=2b,x+a, —b,X (2.9)
eller
_ 1 _
xl”l” — xlll]ll (aA ’bA ’aB’bB’X) = {aA — aB +bBX}
2(b, +by) . (2.10)

Notasjonen mm tilordnet likevekts-variabelen minner om “monopoltilpasningen” i
outputmarkedet og “monopsonitilpasningen” i inputmarkedet. Av likning (3.1) pa side 23

felger at xm =1 ,7F =1 x™ Vi har videre:

1
2

L mm v _ mm
p (aA’bA’aB’bB’X)_aA_be

pEnun (aA,bA,aB,bB,X) — bemm +aB —bBX
2.11)
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At variablene definert i (2.10) og (2.11) I/gser maksimeringsproblemet fglger av at

ﬂ"(x;aAabAa%»bB»)_():—2(bA+bg)<0 (konkavitet) og

ﬂ'(o;aA,bA,aB,bB,)_():aA —{aB —bB)_(}>0 (indre Igsning), idet det er forutsatt U, '(0)>UB'()_()

(se ogsa figur 3 pa side 22).

Lgsningen er illustrert i Figur 2.

GU ( 9)
N e N
a L pd
1 \\ p (XA ) //
N s
\i //
Nmm 7
, 7T N 7 pE ( g)
p mm N // A 1 aB
N i
AN )
N e
N s
FKL 7Z_ (x’)”” ) L N
p N
Y N
Ve \\
// N
7 S
E mm // \\
.z N

7[5’"’" \\

7 N

s N

s S
- N
N —
= N —
a, —b,X { AN } a,—b,X
/ \
AN
HXA _ xm/n xPE =xFKL \\\ Xp (_+
—s=X—x, N
N
Gl (x,)
X, +tx,=X

Figur 2. Likevekt i marked med et formidlingsselskap

Likevekten med et plattformselskap skaper i forhold til en autarkilgsning verdien

%xmm(aA—pL’””’) for leietakere (tilsvarer trekanten g p'™yx™ merket '™ i Figur 2) og

verdien %x’"’”(pE’"’”—[aB—bA/\_f]) for eiere (tilsvarer trekanten (a,—b,X)p"""x™" merket

aEm i figur 2). Samfunnsgkonomisk skapes verdier tilsvarende 7;L'”’”+7zW’”’"+;z(x”””), der
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ﬂ(x""") er plattformselskapets overskudd i likevekt (gitt ved firkanten merket ;z(x’””')i figur

2).

| forhold til desentraliserte prosesser (direkte handel), vil en likevekt med et plattformselskap
realiseres nar verdien av handel under dette for leietakere og eiere er stgrre enn brutto verdi
av desentralisert handel fratrukket transaksjonskostnadene TK. Vi ser derfor at
plattformselskapene kan skape store verdier. Uten plattformselskapet ville vi veert i en

autarkilgsning (gitt tilstrekkelig store transaksjonskostnader), dvs. situasjonen xa = 0.

3.1.6 Produksjon av bilutleietjenester
Bilutleie kan alternativt skje via virksomhetssektoren. For & kunne formulere og analysere
problemstillingen klart, vil vi betrakte variasjoner over en modell der virksomhetens

kostnadsstruktur er gitt ved:

C' (x) =c+éex  (grensekostnader)

C(x)= cx+§(x)2 + F (totale kostnader)’

faste

variable kostnader, C‘,(x) kostnader

Dersom den underliggende produksjonsteknologien har konstant skala-elastisitet, vil ¢ — 0*.
Denne situasjonen vil vaere av spesiell interesse nar vi skal sammenlikne med utleie fra

husholdninger.

For den gkonomiske tilpasningen vil vi ogsa betrakte den variable gjennomsnittskostnaden,

aw_, .

som er definert ved C, (x)= :c+5x.7. Kurven er representert i figur 3. Det fremgar at

X

C,(x)er voksende (konstant lik ¢ i spesialtilfellet der ¢ — (7).

7 Den totale gijennomsnittskostnaden er gitt ved E(x) =C (x)+£ = c+fx+£. C_'(x) er en konveks funksjon
! x 2 x

(x), med bunnpunkti x = \/?, som inntreffer der é(x) skjeerer
'(x)x—{C(x)+F} 1

grensekostnadskurven: ié(x) =—{c'(x)—5(x)}~ Fordi den faste kostnaden ikke
dx X x

der lim C'(x):oo og limé(x)

x—0" X—>0

= C_'V
C
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Etterspgrselssiden er representert ved kurven for marginal betalingsvillighet @ —bx, som
felger ved effektiv allokering av en gitt mengde som illustrert i avsnitt 3.1.1 ovenfor. (Det

forutsettes at a >¢.) Den korresponderende totale betalingsvilligheten er gitt ved funksjonen

U(x)zax—§x2+lj.

........................................................... N\ SR S

\ !
X" 55 \ FKL/PE a

> b
\ '
\\\{/—R (x)

Figur 3. Produksjon i virksomhet

pavirker virksomhetens beslutninger i det tidsperspektivet som betraktes, vil vi ikke si mer om denne
kostnadsfunksjonen.
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Definer kriteriefunksjonen K(x)zU(x)_c(x)zax_gxz+(7_{cx+§(x)2+F}
Paretoeffektivt omfang av produksjon og konsum er definert ved K'(xPE)zo fordi

K'(0)=a—c>008 K"(x)=—h—e<0.° Dermed folger:

O ) =0 () " <o cmab | =42 (3.1)

Ligning (3.1) viser hvordan det Pareto-effektive nivaet pa produksjon og konsum avhenger av

eksogene variable (Igsningen er uavhengig av faste kostnader).

Dette betyr at settet av Pareto-effektive kontrakter K har som realytelse et omfang utleie

(malt i passende enheter) x=x". @vre grense for brutto kontraktspris er p”* :JOX 4U'(t)dt.

Nedre grense for brutto kontraktspris er p™ = ,[: C'(t)dt.

| frikonkurransemarkeder er etterspgrselsfunksjonen (pa invers form) gitt ved

1 a
p(p)=1"5"p PO 3.2)

0 p>a

jfr funksjon 1.7 om husholdninger. Bedrifter maksimerer

7r(x)=px—C(x)=px—{cx+§(x)2+F}.
Tilstrekkelige betingelser for at et indre punkt x>0 Igser maksimeringsproblemet er at
7'(0)=p-c>0 08 7"=-£<0 (konkavitet).® Derfor Igser ﬂ'(x):p_C'(x)zp_{c_gx}zo

maksimeringsproblemet. Det fglger at

8 Se fotnote 1 side 11.
9 Se igjen fotnote 1 side 11.
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p—c

+ - -0 ar p >
x= ¢(p;c,e,Fj - WP =€ 10 (3.3)
0 nér p e[O,c]
Det fglger at frikonkurranselikevekten er gitt ved:
KL _ a—-c
e+b (3.4)
rxr A€ +bc

b+e¢

Fundamentalteoremet bekreftes; frikonkurranselgsningen implementerer en Pareto-effektiv

Igsning. Kontrakten
<PFKL,xFKL> c KPE,PFKL _ pFKLxFKL

fordeler overskuddet i arealet mellom betalingsvillighetskurven og grensekostnadskurven i

figur 3 i konsument- og produsentoverskudd.

| virksomhetssektoren kan gkt markedsmakt fgre til monopol. Vi vil derfor se pa hvordan
dette pavirker kontraktene for effektiv fordeling av kapital. La etterspgrselen (pa invers form)

veere  gitt  ved p(x)za_bx . Monopolisten  maksimerer  kriteriefunksjonen
7Z'm(x):p(x)x—C(x):R(x)_{cx_i-f(x)z+F}. Forsteordensbetingelsen for monopolisten er
2

(som for den prisfaste kvantumstilpasser) gitt ved kriteriet grenseinntekt lik grensekostnad,

men grenseinntekten er ikke lenger lik prisen, men:

R'(x) = p(x)+xp'(x) = p(x){l + pzcx)p'(x)}z p(x){l +£(x)}, (3.5)
der p=El p(x). Vi skal foretrekke a uttrykke elastisiteter som positive tall og definerer derfor

|p(x)| =-p(x). Det fglger dermed at monopolets tilpasning er gitt ved:

R'(xm) zp(x){1—|§1(x)|} = C'(x’" ), (3.6)
se figur 3. En alternativ karakteristikk fplger ved & definere etterspgrselselastisiteten

‘D(p)‘=—ElpD(p). Da kan (3.6) skrives:

10 Den fullstendige lgsningen er skrevet som en funksjon av alle eksogene variable (parametere) som inngar i
kriteriefunksjonen. Faste kostnader pavirker ikke tilbudskurven.
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den relative «markup», ogsa kalt Lerner-indeksen, er inverst proporsjonal med

etterspgrselselastisiteten.!?

Det fglger at
mw  a—c
X =
e+2b (37)
a—c¢
m — xm :a_b
P p( ) e+2b

Det fglger direkte at monopolkontrakten

(P".x,) e K™ P" = p"x".

Monopolmakt medfgrer et dgdvektstap, som kan vises a veere:

PE b(a—c)2
J.x (a—bx—c—gx)dxz .
2(e+b)(e+20)

3.1.7 Oppsummering av modellene
Vi har innenfor rammen av henholdsvis en byttegkonomi (avsnitt 3.1.1, 3.1.2 og 3.1.3), og en
produksjonsgkonomi (avsnitt 3.1.6) vist hvordan kontrakter K- ordnede par av priser og

realytelse (antall timer utleie), K={px,) | byttegkonomier og K=(p,x) |

produksjonsgkonomier — allokerer ressurser under forskjellige betingelser (forutsetninger om

markeders funksjonsmate). Vi har gitt en detaljert beskrivelse av Pareto-effektive kontrakter,

' Annenordensbetingelsen er gitt ved 7™ "(x) = diR‘(x)_diC'(x) <0, som er oppfylt i det foreliggende
x I

tilfellet (en svakere betingelse enn under frikonkurranse). Indre Igsning fglger av at
7"'(0)=R'(0)~C'(0)=a—c >0.
12 Merk at dersom etterspegrselsfunksjonen tilhgrer klassen D(p) = Ap™“, er Lerner-indeksen konstant og

monopolisten bruker en konstant «markup-regel» ved eksogene endringer i grensekostnadsfunksjonen.
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og sett hvordan bdade transaksjonskostnader og markedsmakt kan forhindre effektive

lgsninger.

Vi har ogsa sett pa hvordan et plattformselskaps etablering i et marked (3.1.5) pavirker
prisene for utleiere og kvantumet i markedet. | var modell ser vi at prisen for leietakerne blir
noenlunde lik som i frikonkurranselikevekten, mens kvantumet og prisen til utleierne er noe

lavere. Dette kommer av at plattformselskapene skal ha sin del av inntektene.

Det er en hoved-hypotese i dette prosjektet at delingsplattformer reduserer
transaksjonskostnader og dermed at Pareto-forbedringer kan oppnas. Vellykkede teknologier
vil kunne approksimere lIgsningen i frikonkurransemarkeder som illustrert. Samtidig vil
delingsplattformer kunne medfgre monopolmakt, men dette vil i stgrre grad gjelde
plattformer som for eksempel drosjetjenesten Uber. Vi har ovenfor illustrert at dette
medfgrer redusert verdiskapning og forskyver inntektsfordeling mellom husholdninger og

virksomheter.

Enkelte plattformer vil rettslig kunne bli @ bedgmme som virksomheter ved at de utformer
sentrale betingelser i kontraktene. Vi skal i neste kapittel se pa hva dette betyr for
forbrukeren, og hvilke preseptoriske kontraktsregler som kommer til anvendelse (stikkord:
forbrukerbeskyttelse). En eventuell beskyttelse medfgrer at tjenestene som produserer

produktene endrer karakter.

3.2 Forbrukerperspektivet

| dette avsnittet vil ga inn pa forbrukerperspektivet ved delingsgkonomien. | 3.2.1 gjennomgar
vi et eksempel med gode kontraktbetingelser regulert i preseptorisk lovgiving. | 3.2.2
gjennomgar vi aspekter knyttet til vurderingen om tilbydere er naeringsdrivende eller ikke. |

3.2.3 ser vi pa hvem som har ansvar ved bruk av en delingsplattform. | 3.2.4 gjennomgar vi
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hvorvidt forbrukere har rettigheter eller ikke ved leie av bil. | 3.2.5 ser vi pa mekanismer som

sikrer tillit til delingsplattformer.

3.2.1 Konsumentbeskyttelse

Dette avsnittet generaliserer innsiktene i Eide (2009), og viser at preseptorisk lovgivning av
kontraktbetingelser under sveert generelle betingelser enten vil medfgre at begge parter i et
kontraktsforhold kommer bedre ut eller at begge parter kommer darligere ut.!* Den
sistnevnte situasjonen synes sarlig relevant pa grunn av lovgivers begrensede informasjon

om parters preferanser og kostnadsforhold.

Vi betrakter igjen kontrakter K om leie av bil, og antar na at disse kontraktene eksplisitt kan
omhandle (mellom partene regulere eller ikke regulere) to dimensjoner, henholdsvis fleksibelt
tidspunkt for henting og tilbakelevering av bil (betegnet f) og at bilen skal veere av en nyere
modell (betegnet n). Vi lar 1 og 0 betegne at en kontraktsdimensjon (komponent) henholdsvis
er kontraktsfestet eller ikke kontraktsfestet. Vi har da fire mulige kontrakter, som

representeres slik:

L,1) dimensjon /" inkludert og dimensjon # inkludert

dimensjon f* ikke inkludert, dimensjon » inkludert

b

K
K
K
K

(L)

<1,0> dimensjon /" inkludert, dimensjon 7 ikke inkludert
(0.1)

(0

1
,0> hverken dimensjon /" eller dimensjon » inkludert

Vi antar at (potensielle) leietageres verdsettelse av en kontrakt er gitt ved: v(K) =100+v, +v,

, der v, =20€r verdien av komponent f og v =15e€r verdien av komponent n.

13 Analysen i Eide (2009) tilsvarer & innfgre skiftparametre i kurvene som representerer tilbud og etterspgrsel
under frikonkurransemodellens forutsetninger. Det fglgende bygger pa Lando & Nordén (2017a,2017b).
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Kostnaden for utleiere av en kontrakt er gitt ved c(K)=60+cf +c,, der c,=l10er kostnaden

ved fog c, =40 er kostnaden ved n.

Vi kan da oppstille en oversikt over verdsettelse, kostnader og nettoverdi NV for settet av

mulige kontrakter.

© v(K) ¢(K) NV (K)=
100+v, +v, | 60+c, +c, | v(K)-c(K)

- K(1,1) [100+20+15 | 60+10+40 | 135-110=25
I K(1,0) | 100+20+0 | 60+10+0 | 120-70=50
v K(0,1) | 100+0+15 | 60+0+40 | 115-100=15
I K(0,0)| 100+0+0 | 60+0+0 | 100—60=40

Kontraktsprisen, betegnet p ma tilpasses slik at inngdelsen en kontrakt representerer en
Pareto-forbedring, dvs. V(K)—PK >008 p, —c(K)ZO, det vil si v(K)ZpK Zc(K)- Det antas
at Partene deler overskuddet i en kontrakt som gir en andel av netto overskudd ae(0,1) il
eiere, og 1—q til leiere (vi abstraherer fra fordeling til plattformselskap, beskatning og

transaksjonskostnader).

Ovenfor er kontraktene rangert etter netto verdiskapning. La kontraktsprisen veere betegnet

pz.Vi har da:

P+ Pi —c(K)=aNV (K) (0.2)

detvilsi p* =c(K)+aNV(K)- Det gir for leiere (L) av biler:

v(K)-pg =NV(K)[1-a] (0.3)
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og for eiere (utleiere):

pi —c(K)=NV(K)a- (0.4)

Dette gj@r at vi for hver 4 €(0,1) kan oppstille fglgende tabell over kontraktene for bade eiere

og leiere:

| K(1,0) : K(0,0) i K(L1) i K(LI)
Leiere: v(K)—pg | 50(1-a) 1 40(1-«) i 25(1-a) i 15(1-a)
Eiere: pg —c(K) 500 i 40a i 25a | 15«

Tabellen illustrerer en komplett, transitiv ordning over kontraktene. Vi merker oss at leiere og

eiere for enhver ae(0,1)i ordinal forstand rangerer kontraktene likt (i trad med malet pa

netto verdiskapning).

Under Coase-teoremets forutsetninger ville partene inngatt avtalen K<1,0> Vi ser na at

preseptorisk innfgring av en komponent som parter under full informasjon selv ikke ville
avtale (for eksempel gjennom beskyttelse av «svake kontraktsparter» ved a kreve at
leietagere far «nye» biler), ma fgre til at begge parter kommer ddrligere ut enn uten den

preseptoriske lovgivningen.

3.2.2 Nezeringsdrivende vs. privatperson

Skillet mellom nzeringsdrivende og ikke-naeringsdrivende er avgjgrende for om kjgperen av et
gode har ufravikelige rettigheter. Forbrukerklageutvalget sier at det skal lite til fgr man
omtaler en virksomhet som naeringsdrivende. | hovedsak ser man ma pa om virksomheten

fremstar profesjonell og vedvarende, og den bgr ogsa ha en viss varighet og et visst omfang
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(NOU, 2017:4). Skatteetaten ser i tillegg pa om virksomheten drives for egen regning og risiko,

og om den gar med overskudd over tid (Skatteetaten, 2018).

| delingsgkonomien kan plattformene ha et sapass stort omfang pa sin virksomhet at det er
naturlig @ regne den som naeringsdrivende. | tillegg kan den regnes som naeringsdrivende
dersom virksomheten er tiloyderens primaere inntektskilde. Europakommisjonen (2016)
papeker i sin veiledning at plattformene bgr kommunisere til forbrukere om vedkommende er
naeringsdrivende eller ikke. Dette er uansett kun en veiledning, og er ikke gjeldende per dags

dato.

3.2.3 Ansvarsfordeling

Delingsplattformene opptrer som en tredjepart mellom forbruker og tilbyder, og formidler
kontakten mellom disse. Plattformene opererer derfor som et mellomledd hvor hovedfokuset
ligger i a koble sammen partene, samt a tilrettelegge for transaksjonen mellom dem. | en
studie utfgrt av SIFO (Pettersen, Kjgrstad og Grav Rosenberg, 2016) sa man pa flere
delingsplattformer representert i Norge for a kartlegge de ulike aktgrenes syn pa ansvar og
kvalitet knyttet til varer og tjenester som formidles gjennom plattformene. Bade
representanter fra plattformene, tilbydere og forbrukere ble intervjuet gjennom kvalitative
studier, og til sammen kunne SIFO presentere data som ga en bedre forstaelse av aktgrenes
syn pa forbrukervern og rettigheter. Resultatene viser at plattformaktgrene mener ansvaret
hviler pa tilbyder av produkter og tjenester, og at de selv kun er en markedsplass og
teknologileverandgr. Derimot er mindre norske aktgrer i stgrre grad villige til & pata seg et
ansvar for at bade tilbyder og forbruker skal bli forngyde brukere av plattformene. Dette
kommer av at de er avhengig av a bygge opp en kritisk masse av brukere, spesielt nar de er

nyetablerte.

Dersom det skulle oppsta problemer av forskjellig art er plattformaktgrene i hovedsak
positive til & bidra til konfliktlgsning, men de anser ikke seg selv som gkonomisk ansvarlig. Hos
de fleste delingsplattformene foreligger det rutiner som benyttes ved konflikter.
Forsikringsordninger og innslag av egenandel er blant annet en Igsning pa skader ved utleie.

En annen Igsning kan veere at plattformen fryser betalingen til leien er gjennomfgrt, eller
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trekker et bestemt belgp fra forbrukers registrerte bankkort gitt ulike hendelser. Sistnevnte

forutsetter ngdvendigvis at dette er opplyst om i brukervilkarene.

Nar det gjelder tilboyderne pa delingsplattformene er ikke alle innforstatt med at de selv baerer
et ansvar for varen eller tjenesten de tilbyr. | SIFOs survey undersgkelse (Berg og Kjgrstad,
2017) viste tallene at kun 38 prosent av tilbyderne mener de har ansvaret dersom det skulle
oppsta problemer mellom dem og forbrukeren. Like fa mener at de har et ansvar for a sette
seg inn i gjeldende lover og regelverk ved a tilby en vare eller tjeneste. Disse tallene viser at
tilboyderne ikke er klar over det ansvaret de star ovenfor, og at mange ikke forstar hvordan
forsikringsvilkarene fungerer i praksis. | undersgkelsen fra 2016 opplyser flere tiloydere om at
de raskt ville kontaktet plattformen dersom et problem skulle oppsta. Survey-undersgkelsen
fra 2017 bekrefter dette, der 31 prosent av respondentene mener at hovedansvaret ligger

hos plattformen.

| den samme undersgkelsen ser man at rundt to tredjedeler av forbrukerne mener
hovedansvaret hviler pa tilbyder av produkter og tjenester pa delingsplattformene. En
tredjedel mener derimot at plattformene sitter igjen med det stgrste ansvaret dersom noe
skulle ga galt i forbindelse med et kjgp. Dette vitner om at det er knyttet stor usikkerhet rundt
ansvarsfordelingen, og at forbrukerne er usikre pa hva de faktisk har rett pa ved problemer. |
den kvalitative studien fra 2016 kom det frem at forbrukerne setter stgrre krav til en tilbyder
som opptrer som neringsdrivende, sammenliknet med en tilbyder som opptrer som
privatperson. Standarden og kvaliteten pa varen eller tjenesten som tilbys er forventet a veere
hgyere ved et naeringskjgp. Samtidig forventer ogsa forbrukerne en lavere pris ved en handel

mellom to privatpersoner.

Kort oppsummert kan man si at flertallet av brukere pa delingsplattformene - tilbydere,
forbrukere og plattformansvarlige, mener hovedansvaret hviler pa tilbyder dersom et
problem skulle oppsta i en kjgp- og salgssituasjon. Spgrsmalet om hvorvidt tiloyder er
neeringsdrivende eller ikke star derfor sentralt. Dette er noe vi vil sette lys pa i neste

delkapittel.
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3.2.4 Forbrukerrettigheter

Som nevnt er skillet mellom naeringsdrivende eller ei vanskelig 8 oppfatte, og mange tilbydere
kan ogsa tenkes a ikke vaere bevisst hvilken rolle de inntrer i. Dersom forbrukeren kjenner til
tiloyders status, kan det gjgre det enklere for forbrukeren a vurdere tilbydere opp mot
hverandre basert pa om de er privatpersoner eller naeringsdrivende. | tillegg vil informasjon
knyttet til tilbyders status bidra til en bedre forstaelse av hvilke rettigheter forbrukerne har.
Dette er aspekter SIFOs undersgkelse fra 2016 (Pettersen, Kjgrstad og Grav Rosenborg) ikke

problematiserer, som vi anser som minst like viktige.

Tradisjonelt sett blir forbrukeren ansett som den svake part i en handel mellom en
naeringsdrivende og en ikke-nzeringsdrivende. Lovgivninger gir derfor beskyttelse i form av
preseptoriske rettigheter, som betyr at tiloyder ikke har lov til & innskrenke forbrukers
minsterettigheter, som gjgr de mindre sarbare i en kjgp- og salgssituasjon. Slike
minsterettigheter kan blant annet dreie seg om korrekt beskrivelse av varen eller tjenesten,
trygge betalingslgsninger og klare retningslinjer i kontrakten over hvilke rettigheter forbruker
har dersom noe skulle skje. Noen av disse rettighetene inngar i lovgivningen om
forbrukerkjgp. Forbrukerkjgpsloven gjelder for salg av ting til en forbruker nar selger eller
selgers representant opptrer i naeringsvirksomhet (Lyngdal, 2017). For at forbrukerkjgpsloven

skal fa anvendelse ma altsa tilbyder opptre i ‘naeringsvirksomhet’.

Tilstgtende regelverk som kan unnvike pa grunn av at tilbyderen ikke er naeringsdrivende er
blant annet markedsfgringsloven, angrerettloven og kjgpsloven. Markedsfgringsloven gjelder
for kontroll av markedsfgring, handelspraksis og avtalevilkar i forbrukerforhold, jf.
markedsfgringsloven § 1. Loven beskytter forbrukeren mot villedende handlinger og
utelatelser, samt aggressiv handelspraksis. Angrerettloven gjelder ved salg av varer og
tjenester til forbruker, nar den naeringsdrivende opptrer i naeringsvirksomhet, og avtalen
inngas ved fjernsalg eller salg utenom faste forretningslokaler, jf. angrerettloven § 1.
Kigpsloven gjelder ved kjgp av ting, og har samme virkningsomrade som forbrukerkjgpsloven
der hensikten er a regulere partenes ansvar dersom noe skulle ga galt. Det som skiller den fra
forbrukerkjgpsloven er at reguleringene ikke er like omfattende for den ikke-naeringsdrivende

som selge, og at det er stgrre rom for at partene kan avtale andre ordninger som gar utenfor
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loven. Kjgpsloven gjelder for kjgp av varer mellom forbrukere, der begge parter opptrer som
privatpersoner. Nar det gjelder kjgp av tjenester vil reglene i forbrukerkjgp- og kjgpsloven
falle fra, da disse bare gjelder kjgp av vare. Dette innebaerer noen utfordringer i
delingsgkonomien. Delingstjenester som tilbys er ikke regulert i samme grad som kj@gp og salg

avvarer.

Dersom det skulle oppsta problemer ved kjgp og salg av ting mellom privatpersoner har man
rett pa meklingsbistand fra Forbrukerradet. Videre kan saken bringes il
Forbrukerklagenemnda hvis partene ikke kommer til enighet til tross for bistand fra
Forbrukerradet. Denne muligheten har man imidlertid ikke ved kjgp og salg av tjenester. Som
forbruker er man derfor ikke beskyttet av lovgivninger dersom noe skulle ga galt ved kjgp av
en tjeneste pa en delingsplattform. En eventuell tvist ma i stgrre grad Igses etter alminnelig
kontraktsrett, og forbrukeren bgr derfor sette seg godt inn i denne pa forhand fgr han eller

hun inngar en handel med tilbyder.

| en undersgkelse utfgrt av Europakommisjonen i 2017 kommer det frem at 46 prosent av
brukerne som opplevde et problem med varen eller tjenesten de kjgpte, ikke rapporterte
dette noe sted. Videre antar man i undersgkelsen at dette kommer av at brukerne aksepterer
hgyere risiko som en del av kjgpet, siden prisen pa varer og tjenester er rimeligere pa

delingsplattformene sammenliknet med tradisjonelle forretninger.

3.2.5 Tillitsmekanismer

Pa grunn av manglende lovverk for kjgp av tjenester mellom privatpersoner, vil forbrukeren i
stgrre grad veere avhengig av stgrre tillit til delingsplattformene og tilbyderne der. Nar
brukere registrerer seg som medlemmer pa en plattform og gnsker a tilby en vare eller
tjeneste, vil det i de fleste tilfeller underlegges en rekke kontrollmekanismer fgr de far
muligheten til a drive kjgp og salg. Hos Nabobil innebzerer dette a sjekke om bilen er under en
maks gitt alder og antall kjgrte kilometer, samt kontroll for registreringsnummer. Disse
opplysningene blir sjekket opp mot Vegvesenets registre. Slike kontrollmekanismer kan bidra
til a redusere usikkerheten til forbrukerne som gnsker a leie en vare eller tjeneste, ettersom

mekanismene minner om tradisjonelle arbeidsgiver-arbeidstaker forhold. Samtidig blir nye
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brukere verifisert med BankID og kredittsjekket, noe som er med pa & skape tillit for

tilbyderne.

Forbrukertilliten er viktig i delingsgkonomien siden forbrukeren setter seg i en (mer) sarbar
situasjon. 69 prosent av forbrukere vil ikke ha tillit til en delingsplattformen dersom ikke en
person de stoler pa har anbefalt den fgrst, i fglge en amerikansk studie utfgrt av Vaughan og
Daverio i 2016. Derfor vil kontrollmekanismer som baserer seg pa omdgmme veaere vel s
viktig som bakgrunnssjekken av tilbyder/forbruker og produktet/tjenesten som tilbys. Pa flere
av plattformene har tilbydere og forbrukere ogsa muligheten til & vurdere hverandre gjennom
brukeromtaler. Mekanismer basert pa omdgmme er szerlig utbredt i delingsgkonomien, og er
ikke noe man ser mye av i de mer tradisjonelle markedene (Deloitte Access Economics, 2015).
Grunnen til at dette er sa viktig i delingstjenestene, er fgrst og fremst fordi plattformene er
avhengig av et nettverk med tilstrekkelig mange brukere for a lykkes. Et godt omdgmme

bidrar til at andre, potensielle medlemmer ser nytten av a bruke delingstjenesten.
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4. Metode

| dette kapittelet vil metodevalget for avhandlingen legges frem. Dette valget handler om &
finne den mest passende forskningsmetoden for @ besvare problemformuleringene vi har
kommet opp med etter litteraturgjennomgangen. Metoden blir derfor @ regne som et
bindeledd mellom anvendt teori og empiriske funn. A velge riktig metode er derfor viktig, da

dette kan forklare gyldigheten pa resultatene etter undersgkelsen.

| litteraturgjennomgangen har vi gitt en oversikt over aspekter ved delingsgkonomi som er
relevante for vart prosjekt, herunder analytiske aspekter sgkt belyst ved mikrogkonomiske
modeller. Vi har bade sett pa det normative spgrsmalet om effektiv bruk (fordeling) av
ressurser og det positive spgrsmalet om hvordan ressurser fordeles under ulike
markedsformer og —betingelser. Szerlig sentralt i forbindelse med delingsgkonomi star

spgrsmal knyttet til informasjon, transaksjonskostnader og markedsmakt.

Litteraturgjennomgangen har videre vist at delingsgkonomien skiller seg vesentlig ut fra de
tradisjonelle markedsmodellene man finner hos selskaper. Samtidig spgrsmal knyttet til
forbrukeres stilling synes i liten grad og ensidig betraktet i litteraturen. | denne sammenheng
er spgrsmalet om en plattform er et selskap eller ikke sentralt, da klassifikasjonen utlgser

rettslige konsekvenser (henholdsvis deklaratoriske og preseptoriske kontraktbetingelser).

4.1 Valg av forskningsmetode

Problemformuleringene vil avgjgre hvilken forskningsmetode som er mest hensiktsmessig a
benytte seg av for at spgrsmalene skal bli fa tilfredsstillende svar. Var avhandling skal se
neermere pa rettighetene man oppnar som leietaker giennom delingsplattformen Nabobil, og
sammenlikne disse betingelsene med de man oppnar som leietaker hos Hertz. Vi kontrasterer
betingelsene og kontraktsprisene med utsagn utledet basert pa modellene presentert i
litteraturgjennomgangen, og sarlig problematisere om det er en ulempe a ikke mgte en

naeringsdrivende som forbruker.
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Delingspkonomi og aspekter rundt dette er forsket lite pa fordi konseptet er relativt nytt og
lite utbredt i Norge. Basert pa var problemformulering, en realistisk vurdering av muligheten
for & skaffe og analysere data, anser vi en kvalitativ forskningsmetode som mest
hensiktsmessig. Kvalitative forskningsmetoder egner seg godt som metode nar forskerne har
lite innsikt pa forhand om temaet som skal studeres (Bryman & Bell, 2011). Metoden er ogsa
sveert fleksibel, som lar forskeren velge mellom flere ulike verktgy og design etter hva som

fungerer best for undersgkelsens tema.

Ut i fra det vi gnsker & undersgke vil en komparativ case-studie vaere det rette designet a
bruke i oppgaven. Creswell (2007) ser pa casestudier som en metodelaere, hvor forskeren
studerer et fenomen over tid ved hjelp av datainnsamling fra flere forskjellige
informasjonskilder. Disse kildene kan for eksempel veere observasjoner, intervjuer,
dokumenter og feltarbeid. Som nevnt tidligere vil vi benytte oss av to analyseenheter, med
andre ord to caser, i denne oppgaven. Komparasjon mellom casene vil vise likheter og
ulikheter mellom dem, som gjgr det mulig for oss a drgfte hvorvidt forbrukerrettigheter er
fordelaktig eller ikke. Felteksperiment og dokumentanalyse vil veere informasjonskildene vi
bruker til datainnsamling, der vi selv gar inn som leietaker hos Nabobil og Hertz. Pa denne
maten far vi bedre innsikt i forbrukerrettighetene som tilfaller oss, bade hos
delingsplattformen og bilutleieselskapet. Men vi vil hele tiden relatere vare spgrsmal og funn

til utsagn som utledet i generell teori.

4.2 Datainnsamling

Ved bruk av en komparativ casestudie som forskningsmetode har man muligheten til & bruke
flere typer datakilder nar man studerer et fenomen. Dette er med pa a Igfte kvaliteten pa
studiet. Ved a studere delingspkonomien og de fordeler eller ulemper forbrukerrettighetene
forer med seg i bilutleiemarkedet, vil det veaere mest hensiktsmessig a bruke

dokumentanalyser og feltarbeid som datainnsamlingsverktgy.

Dokumentanalyse er analyse av sekundaerdata hvor man studerer dokumenter som er ment
for et annet formal enn det spesifikke forskningsprosjektet (Thagaard, 2013). | var avhandling

vil vi derfor studere leiekontraktene man forholder seg til nar man leier bil av Nabobil eller
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Hertz. Hos Nabobil var det mulig a fa tak i forsikringsvilkar og vilkar for leietaker uten at man
fgrst matte innlede et leieforhold fgrst. Dokumentene ligger lett tilgjengelig pa deres nettside.
Hos Hertz var derimot disse dokumentene ikke tilgjengelige for allmennheten. Her matte vi
inn a innlede et faktisk leieforhold, f@gr vi kunne fa fatt pa forsikringsvilkar og brukervilkar. Noe
informasjon om forsikringsvilkarene var imidlertid mulig @ oppdrive fra ulike kilder nar vi tok
for oss litteraturgjennomgangen, men brukervilkdrene anser vi som viktigere i denne

underspkelsen ettersom det er her rettigheter og krav til leietakeren (forbrukeren) er a finne.

Feltarbeid som datainnsamlingsmetode handler om a ga aktivt ut i feltet man skal undersgke,
her sammenlikne to forskjellige bilutleiere. Den ene bilutleieren finner vi i det tradisjonelle
markedet for bilutleie, i motsetningen til den andre som vi finner i delingsgkonomien.
Feltarbeid brukes sjeldent som datakilde pa grunn av tids- og kostnadsfaktoren. Men vi ansa
det som ngdvendig & gjennomfgre i var oppgave for a fa tilgang til dokumenter og
prissettinger. Informasjonen fra kontraktene vil blant annet bli brukt til 3 se pa forskjellene
mellom selskapene, og noe brukt til @ analysere om transaksjonskostnadene er lavere hos

delingsplattformen.

| var undersgkelse inngikk en av oss et leieforhold med en privatperson gjennom
delingstjenesten Nabobil, og den andre et leieforhold med bilutleieselskapet Hertz.
Leieforholdenes varighet var fra 12. mars klokken 16:00 til 14. mars klokken 14:00. Det var
viktig at leieforholdet ble utfgrt under samme tidsperiode og under de samme forholdene for
at sammenlikningsgrunnlaget skulle bli sa likt som mulig. Hos Nabobil kunne man velge
hvilken bil man gnsket a leie ut i fra det som var tilgjengelig for oppgitt leieperiode og sted.
Hos Hertz var det derimot kun mulig & velge utleveringssted og stgrrelse pa bilen. Valget ble
derfor f@rst tatt hos Nabobil, og siden den valgte bilen her var en mellomstor bil (Volkswagen
Polo), ble dette huket av som et krav ved bestillingen av leiebil hos Hertz. En mellomstor bil er
likevel en bilklasse som kan ha store variasjoner, sa det fantes ingen garanti for at leiebilen

skulle vaere tilnaermet lik bilen hos Nabobil.

Vart feltarbeid var ikke spesielt tidkrevende, ettersom vi kun skulle innga et leieforhold hver
pa omtrentlig to dggn. En av oss fikk oppleve det a leie en bil giennom en delingstjeneste, noe

som ingen av oss hadde erfaring med fra fgr av. | praksis var det a leie en privatbil bade nytt
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og spennende, men pa samme tid fgltes det mindre sikkert ettersom leieforholdet ble inngatt

privat, og ikke giennom et utleieselskap.

Leiekontraktene fra Nabobil (1: kvittering for kj@gp, 2: forsikringsvilkar) og Hertz (3: kvittering

og leievilkar) ligger som vedlegg.
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5. Komparativ analyse

Etter & ha gjennomfgrt leieforholdene sitter vi igjen med informasjon pa bakgrunn av
leiekontraktene og selve utfgrelsen av leieforholdet i praksis. Noe av denne informasjonen

kan brukes til 8 analysere og drgfte i hvilken grad problemformuleringene kan svares pa.

Ettersom vilkarene hos Hertz og Nabobil er satt opp pa forskjellige mater, vil det vaere mest
hensiktsmessig @ ta utgangspunkt i en av kontraktene, for sa @ sammenlikne dette med
vilkarene hos den andre. Analysen vil derfor ta utgangspunkt i Hertz’ leievilkar, som ogsa er de
generelle leievilkarene for Norges Bilutleieforbund. Vilkarene er utarbeidet i samarbeid med
NHO Reiseliv. | tillegg vil vi sammenlikne momenter som ikke kommer like godt frem i

vilkarene, som prissetting og fleksibilitet.

5.1 Prissetting

Prisene hos de to bilutleierne kan vaere noe utfordrende @ sammenlikne. Hertz opererer med
en oppgitt pris avhengig av biltype- og klasse, og lengde pa laneperioden. | tillegg kan man
som forbruker betale ekstra for & fa redusert ansvarsniva, ved at summen pa egenandelen blir
lavere i et forsikringsoppgjer. Ved reservasjon pa internett far man ogsa valget mellom
forhandsbetaling eller @ betale ved retur av bilen. Prisen ved a betale ved retur er naturlig nok

hgyere enn ved en forhandsbetaling, og ligger pa cirka 5 prosent ekstra av leiesummen.

Nabobil pa sin side opererer med priser som tilbyderne setter ved utlan av sine privatbiler.
Det er med andre ord tilbyder selv som bestemmer hva det skal koste a lane bilen hans eller
hennes. Prisene varierer mye, og kan se ut til a vaere avhengig av biltype- og klasse, lengde pa
leieforholdet og en personlig vurdering av hva bilen er verdt. Tilbyder setter selv pris per time,
degn, uke eller maned. Det samme gjelder kostnaden per ekstra kjgrte kilometer ved
overtredelse av den tillatte kjgrelengden. Prisene reflekterer stort sett det man ser hos
tradisjonelle bilutleieselskaper; nye, dyre eller eksklusive biler har oftere en hgyere pris per
dggn. Det som ogsa er verdt @ nevne, er at tilbydere pa delingsplattformen ma betale et

gebyr pa 25 prosent til Nabobil hver gang man inngar et leieforhold med en forbruker. Av
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leieinntektene gar 20 prosent til forsikrings og administrasjonsgebyr, og 5 prosent til

merverdiavgift. Dette kan derfor veere med pa a pavirke prissettingen til utleierne.

Som nevnt i tidligere avsnitt bestemte vi oss fgrst for hvilken bil vi gnsket a leie hos Nabobil,
og valget falt pa en Volkswagen Polo 2016-modell med automatgir. For en leieperiode pa rett
under to dggn betalte vi 780 kroner. | den samme leieperioden betalte vi 1247,50 kroner for 3

leie en mellomstor bil hos Hertz.

5.2 Fleksibilitet og tilgjengelighet

Det kan i mange tilfeller veere vanskelig @ sammenlikne bilene fra Nabobil og Hertz direkte.
Mens bilene man leier hos Hertz stort sett er av de siste arsmodellene, kan bilene hos Nabobil
vaere opp til 15 ar gamle. Mens Hertz har priser som ligger fast til hver bilklasse, vil man hos
Nabobil kunne finne biler innenfor de samme klassene, men som er i ulike arsmodeller og i
ulike prisklasser. Hos begge selskapene valgte vi biler under kategorien “mellomklasse”. Det
viste seg i ettertid at dette ikke var direkte sammenliknbart da vi hos Nabobil hadde en

Volkswagen Polo, mens vi hos Hertz fikk en Toyota C-HR.

Fleksibiliteten rundt utlevering og tilbakelevering av bil er forskjellig hos de to selskapene.
Hertz han sine avdelinger hvor man ma hente og levere bilene. Dette gj@gr at man er avhengig
av @ komme seg til avdelingen pa egen hand for a kunne hente ut bilen man skal leie. Nar man
leier via Hertz i naerheten av f.eks. flyplasser, er det vanlig at man kan bli hentet pa flyplassen
for a komme seg til avdelingen hvis ikke denne ligger i umiddelbar naerhet til flyplassen. Vi kan
ikke se at de tilbyr slike tjenester i Drammen. Hos Nabobil vil bilene veere hos utleierne, men
det er ogsa lagt opp til at utleier og leietaker kan avtale et annet mgtested. Det vil vaere
avhengig av hva utleierne har mulighet til, men man har da muligheten til & hente bilene hvor
man vil. Samtidig har Nabobil en ordning for bilene kalt “Nabobil uten ngkkel”. | biler med
dette, har utleier gjort en installasjon i bilen som gj@r at de kan legge ngklene igjen i bilen, og
leietakerne kan apne bilen ved hjelp av appen til Nabobil. Dette gj@r det enklere for utleiere 3
tilpasse seg til leietakernes gnsker, ved at de kan sette fra seg bilen pa et tidligere tidspunkt
enn det som er avtalt for overlevering. Dette kan ogsa gjgre at utleierne lettere vil godta at

bilen utleveres et annet sted fordi de da kan sette den fra seg nar de selv gnsker.
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Et annet aspekt ved overleveringen er tidspunktet man tar over bilen. Hos Nabobil kan man
sette gnsker for overlevering av bilen ut fra hva som passer best. Dette kan veere i Igpet av
hele dggnet, men utleier ma godkjenne overleveringstidspunkt. Man star dermed fritt til 3
velge tidspunkt forutsatt at utleier kan overlevere. Ogsa pa dette punktet vil den ngkkellgse-
ordningen veere et godt tiltak, for da trenger ikke utleier @ veere tilgjengelig pa
overleveringstidspunktet. Hos Hertz stiller dette seg annerledes. Avdelingen i Drammen er
apen fra klokken 0800 til klokken 1600 fra mandag til fredag, men stengt i helgene. Dette gjgr
at tidspunktet for overlevering av leiebilen i utgangspunktet blir begrenset til dette
tidsrommet. Hvis man gnsker @ hente bilen utenfor avdelingens apningstider, tilkommer et

gebyr pa 450 kroner.

5.3 Leietakers plikter

Leietakers plikter er mer eller mindre de samme hos bade Hertz og Nabobil. Nar man overtar
bilen fra utleier plikter man & undersgke den, og registrere skader dersom dette ikke kommer
klart frem i kontrakten pa forhand. Samtidig ma man sette seg inn i gjeldende trafikkregler i

Norge.

Det som skiller de to bilutleierne er at Hertz krever vedlikehold av bilen i form av pafylling av
olje, kjglevann, lufttrykk i dekk og liknende. Dette er ikke et krav hos Nabobil, av det vi klarer a
se i leievilkarene. Man ma ogsa vaske bilen hvis bruken gjgr at den er spesielt mgkkete. Hos
Nabobil ma man levere tilbake bilen i samme stand som man mottok den, det vil si vaske bilen
dersom det er ngdvendig. Dette er kostnader som man som leietaker kan bli belastet med i
ettertid dersom kravet ikke er oppfylt ved tilbakelevering. En annen vesentlig faktor som
skiller disse to, er muligheten til a kjgre utenfor Norge. Leier man bil hos Nabobil, har man lov
til a kjgre i hele Norden, da forsikringen dekker dette. Hos Hertz kan man kun ferdes i Norge

med mindre noe annet er avtalt.
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5.4 Leietakers rettigheter

Leietakers rettigheter dreier seg om hvilke rettigheter forbrukeren kan vente seg dersom
utleier skulle misligholde sine forpliktelser. Hos Hertz kan leiekontrakten heves, og erstatning
for det tap leietaker lider kan kreves. En slik rettighet kan derimot ikke kreves dersom arsaken
bak misligholdet skyldes hindring utenfor utleiers kontroll. Det er ogsa sveert viktig at
forbruker innen rimelig tid etter han har oppdaget mangelen/forsinkelsen gjgr utleier
oppmerksom pa dette, for at retten til & heve leiekontrakten skal vaere tilstede. Hos Nabobil
finner man lite informasjon om hva leietaker har krav pa dersom det skulle oppsta
forsinkelser, eller mangler hos bilen. Leievilkdrene nevner kun kort at utleier er pliktet til a
stille bilen til disposisjon pa det avtalte tidspunktet, men ogsa at det ved feil eller mangler kan
vaere mulighet for refusjon av belgpet. Pa utleier sine vilkar fant vi at Nabobil holder retten til
a tilbakebetale hele leiebelgpet hvis bilen ikke er kjgrbar, eller det har blitt feilinformert om

bilens stand og spesifikasjoner.

5.5 Ansvarsfraskrivelse

Nabobil er ngye med a presisere at de fraskriver seg alt ansvar knyttet til leieforholdet, og at
de kun opptrer som en tredjepart mellom tilbyder og forbruker. Dette kommer hovedsakelig
av at det er tilbyderne som eier bilene som er tilgjengelig for utleie. Hertz pa sin side har et
stgrre ansvar i leieforholdet, siden det er Hertz selv som eier bilene de leier ut. Men de
fraskriver seg ansvar knyttet til tap av eiendom som av leietaker eller annen person er
etterlatt, oppbevart eller befordret i bilen. Det samme gjelder tap av tid eller penger for
leietaker som matte oppstd i leieforholdet, utover det som er beskrevet i “leietakers

rettigheter”.

5.6 Leieforholdets varighet

Leievilkarene for leieforholdets varighet omhandler tidsrommet hvor bilen er leid ut, og hvilke
konsekvenser en forsinket henting eller levering vil fa. Hos Hertz vil en tilbakelevering av bilen
vaere gjeldende nar bade bil og ngkkel er i besittelse hos utleier innenfor utleiestasjonens

ordinaere apningstid. Dersom tilbakeleveringen skjer utenfor de ordinaere apningstidene vil
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tilbakeleveringen gjelde fra fgrstkommende virkedag. Ved saklig grunn kan utleier kreve
tilbakelevering tidligere enn avtalt. Samtidig kan varigheten pa leieforholdet forlenges ved en
forutgdende avtale. Utleier kan hente bilen hvis leieperioden overstiges. Hvis leieforholdet
overskrides eller det forekommer grove brudd pa leievilkarene, kan rabatter, forsikringer og

saeravtaler kanselleres av utleier.

Hos Nabobil kommer det frem at utleier plikter a stille bilen til disposisjon og leietaker plikter
a levere tilbake bilen pa samme sted nar leieperioden starter og slutter. Utleier og leietaker
kan innga avtale om endring av leieforholdets varighet underveis. Det er da viktig at
endringen blir registrert hos Nabobil slik at forsikringen dekker den nye perioden. Om
leietaker bryter Nabobil sine vilkar og/eller utgjgr fare for bilen man har leid og andre
medtrafikanter og fotgjengere, har utleier rett til @ kansellere leieforholdet. Nabobil
oppfordrer leietakere til & ha forstaelse hvis utleier vil kansellere leieforholdet av personlige
arsaker. Minimum resten av leieperiodens del vil da bli refundert. Nabobil vil hjelpe til med a

skaffe ny bil hvis det er gnskelig.

5.7 Leietakers ansvar

| hele leieperioden og frem til bilen er levert, har leietaker alt ansvar for bilen og bruken av
den. Dette gjelder bade Hertz og Nabobil. Hos Hertz er en stor del av ansvaret knyttet til
betaling i forbindelse med bruken og leieperioden. Det tilkommer gebyr for leietaker dersom
bilen blir levert et annet sted enn avtalt. Hos begge selskapene er leietaker pliktig til 3 betale
alt av avgifter, gebyrer og pabud som palgper i Igpet av leieperioden. Hos Nabobil er det ikke
lov a bruke leiebilen til kommersielle formal. Hos begge selskaper er det ikke lov med ekstra
sjafgrer hvis dette ikke er avtalt. Hos Hertz ma man betale et tilleggsgebyr for ekstra sjafgr(er)
hvis man ikke velger & bli medlem av deres kundeklubb. Hos Nabobil er dette gratis, men

avtale ma gjgres pa forhand av forsikringsmessige arsaker.

Ved skade og tyveri ma belgp opp til eventuelt avtalt egenandel betales av leietaker. Hos
bade Hertz og Nabobil blir det beregnet en egenandel per skadetilfelle. | utgangspunktet er
egenandelsbelgpet 12 000 kroner hos Nabobil og 8 000 kroner hos Hertz. Hos Nabobil kan

man betale 150 kroner per dag for & redusere egenandelsbelgpet til 2 000 kroner. Hos Hertz
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koster det 104 kroner per dag for a redusere egenandelsbelgpet til 1 500 kroner. Disse
prisene gjelder for klassene vi har valgt. Hos Hertz er det unntak pa stgrre og dyrere biler, og
varebiler har unntak hos begge. Dersom leietaker har opptradt uaktsomt eller grovt uaktsom,
kan dette fgre til at en stgrre del av skaden ma betales av leietaker, og i de verste tilfellene
ma leietaker betale hele skaden selv. Dette gjelder ogsa hvis leietaker bryter leievilkarene
eller veitrafikkloven. Ved en eventuell skade eller tyveri ma selskapene kontaktes

umiddelbart.

5.8 Sikkerhet og oppgjor

Leievilkarene tilknyttet sikkerhet og oppgj@r er ganske like hos bade Hertz og Nabobil. Begge
selskapene krever at leietakeren kan stille med depositum, som en reservasjon pa
debet/kredittkort, kontantbelgp eller en annen form som kan avtales. Hos Nabobil vil
stgrrelsen pa dette depositumet vaere opplyst pa forhand, og leietaker kan velge & avbestille
reservasjonen hvis han ikke gnsker a overfgre depositumet. Dette kan vi ikke se at gjelder hos
Hertz. Samtidig ma leietaker akseptere at debet/kredittkort kan belastes for leieforholdet, og
de kostnadene som palgper. Nabobil er ngye med a presisere at all betaling i forbindelse med

leieforholdet skal skje gjennom deres tjeneste, og ikke direkte til utleier.

5.9 Avtaleformaliteter

Bade Nabobil og Hertz sine leievilkar er underlagt og skal tolkes i samsvar med norsk rett. Nar
det gjelder endringer av vilkarene er det ulik praksis hos de to selskapene. Hos Hertz vil tillegg
og endringer av leievilkdrene kun vaere bindende hvis de foreligger i skriftlig overenskomst.
Nabobil kan til enhver tid endre eller erstatte de gjeldene vilkarene, og man ma fglge med pa
selskapets hjemmeside for oppdaterte vilkar. Hvis Nabobil selv vurderer endringene til 3 veere
av vesentlig forskjell, vil de nye vilkarene bli tilgjengelig pa sidene 30 dager fgr de trer i kraft.
Etter nye endringer vil en fortsatt bruk av tjenesten bekrefte at man har godtatt de

oppdaterte vilkarene, og hvis man ikke godtar dette kan man slutte a bruke tjenesten.
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5.10 Oppsummering

For a lettere kunne sammenlikne bildelingstjenesten Nabobil og bilutleieselskapet Hertz har vi

laget en tabell under som viser de viktigste momentene knyttet til forbrukeren nar man skal

o

leie bil. Vi har valgt & holde Hertz Bilpool utenfor i denne sammenlikningen ettersom

hovedfokuset ligger i 8 se pa forskjellene mellom en delingsplattform og et selskap.

Sjafer:

Alder sjafgr

Fgrerkort

Antall ar med sertifikat

Ekstra sjafgr

Bilen:

Drivstoff

Maks kilometerstand

Maks alder pa bil

Betalingsmuligheter:

Endringer og kanselleringer:

Gratis kansellering
Kansellering 24-12 timer fgr
Kansellering etter 12 timer fgr

Ikke oppmaett

Forsikringer og egenandel:
Ansvarsskader

Tyveriskader

Nabobil

23
Klasse B
3ar

Ingen kostnader, men ma veere
verifisert Nabobil-bruker

Ikke inkludert, ma etterfylle tanken
til minimum samme niva som da
den ble hentet.

200 000 km

15 ar

Kort

24 timer
50% av summen ma betales
Hele summen ma betales

Hele summen ma betales

12 000 kr

12 000 kr

Hertz

2514
Klasse B
1ar

40 kr per dag (maks 560 kr)

Ikke inkludert, ma returneres med full
tank.

Ingen
Ingen

Kort og kontant

7 dager
Leiesum minus 300 kr

Leiesum minus 300 kr

90 dagers frist'®

8 000 kr —40 000 kr

8 000 kr —40 000 kr

1 Muligheten for & leie bil er der fra man er 19 ar gammel, men ekstra forsikringsgebyrer tilkkommer
15 Dersom kunden gnsker 4 fa tilbakebetalt hele summen for leieperioden ma han kontakte kundeservice innen

90 dager etter opprinnelig leietidspunkt, og legge ved en kopi av reservasjonen
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6. Diskusjon

Formalet med denne avhandlingen er a undersgke hvordan man utformer effektive
kontrakter i bilutleiemarkedet, der den beste Igsningen ligger der ingen av partene kan fa det
bedre uten at den andre far det verre (det pareto-effektive punktet). Samtidig gnsker vi a
undersgke hvorvidt det & vaere en forbruker er en fordel eller ikke, ved & blant annet studere
kontraktene som blir utformet hos Nabobil og Hertz i bilutleiemarkedet. Fenomenet
delingsgkonomi blir trukket inn i avhandlingen fordi det fortsatt er et lite utforsket omrade i
gkonomien, og man finner ingen andre studier som omhandler elementene delingsgkonomi,

forbrukerbeskyttelse og effektive kontrakter.

Vare problemformuleringer dreier seg om spgrsmal knyttet til forbrukerrettigheter,
kontraktsforholdet mellom partene, effektive kontrakter og kostnader knyttet til sistnevnte. |
denne delen av avhandlingen drgfter vi disse spgrsmalene, slik at vare funn kan bli et nyttig

bidrag til delingsgkonomien og samfunnsgkonomien generelt.

En relativ stor forskjell mellom produktene fra Nabobil og Hertz er aldersforskjellen som kan
forekomme pa bilene. Hos Nabobil kan bilene vaere opp mot 15 ar gamle, mens Hertz er
opptatt av a ha et kvalitetsstempel ved hjelp av biler som alltid ser ut som og fungerer som
nye biler. Dermed er det stor sjanse for at man far en ny bil ndr man leier fra Hertz. Samtidig
har gjeldende regler fra myndighetene gjort at leiebilselskapene far forkortet ned fradragene
for inngdende merverdiavgift hvis bilene selges f@r det har gatt fire ar. Dette kan gjgre det
ulgnnsomt for leiebilselskapene a bytte ut biler innenfor de fire arene. Allikevel er bilene
ganske naere substitutter, for selv om bilene er av ulik arsmodell, kan kvaliteten pa bilene

veere ganske like.

Eksistensen av neaere substitutter betyr for virksomhetene en flatere etterspgrselskurve, som
impliserer lavere pris og lavere dgdvektstap. Nar forbrukerne har mange like produkter 3
velge mellom, vil det vaere enklere for dem & velge det billigste produktet. Dette kan fgre til at

de tilbyderne som velger en hgy pris ender opp med a sitte igjen med bilene i stedet for a leie
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de ut. | lengden burde dette fgre til at tilbyderne med hgyere priser setter disse ned slik at de
fremstar like attraktive. Samtidig kan det veere et gnske fra de dyrere tiloyderne a heller
differensiere seg fra de billigste ved a tilby bedre tjenester til forbrukerne. Som de kan bruke
til @ rettferdiggjgre bruken av hgyere utleiepriser. Sann som det ser ut i dag, mener vi at
forskjellene ikke er store nok til & forsvare den hgye prisen hos utleieselskapene. Vi tror
derfor at den indirekte positive effekten av plattformselskapene over tid kan vaere med pa a
senke prisene i virksomhetssektoren, og dermed gi et mindre samfunnsgkonomisk

dgdvektstap som fglge av at biler i markedet blir bedre utnyttet.

| dagens samfunn er det vanlig at to personer som trenger bil for kjgring til og fra jobb og
andre aktiviteter kjgper hver sin bil. Dette vil pavirke miljget i negativ grad. Optimalt skulle de
begge ha benyttet seg av kollektivtransport, men det er ikke alltid praktisk mulig. A leie eller
lane bil av andre kan vaere med pa a redusere miljgpavirkningen. Selv om de fremdeles ma
bruke en bil, vil miljget spares for forurensningen ved a produsere en bil ekstra. Det a lane en
bil fra en delingstjeneste vil i stgrre grad bidra til a spare miljget, fordi bilen allerede er kjgpt
inn med formal om privat bruk, mens bilene fra bilutleietjenester er kjgpt inn med formal om
at de skal leies ut. Samtidig er det en fordel for forbrukerne at ogsa bilutleietjenestene har
biler til disposisjon. Hvis de ikke hadde hatt dette, kunne alternativet ha vaert at de matte ha

egne biler.

Nar det gjelder priser er det vanskelig @ sammenlikne bil for bil. Ved en titt pa utvalget hos
Nabobil er mange av bilene billigere enn bilene hos Hertz i de respektive klassene, men ofte
er de av eldre modeller. Da vi gjennomfgrte leieforholdet i mars, var differansen mellom
bilene vare pa 467,50 kroner. Et sgk pa priser i mai maned viser at differansen er hgyere enn i
mars. Samtidig legger vi merke til at bilen vi leide hos Nabobil er priset lavere enn mange av
de andre bilene i klassen rundt samme arsmodell. Dette stgtter opp rundt utsagnet om at det

er vanskelig a direkte sammenlikne prisene mellom produktene fra de to tjenestene.

Siden 1. januar 2015 har vi hatt regler fra myndighetene som sier at for a fa

fradragsrettigheter for den innkommende merverdiavgiften knyttet til utleiebiler, ma bilene
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eies i minst fire ar. Blir den solgt f@r disse fire arene, vil fradragene bli redusert. Dette gj@r at
de fleste utleieselskapene holder pa bilene i de fire arene, noe som kan fgre til at de far
mindre fleksibilitet i bilparken sin. Det vil for eksempel vaere vanskelig a regulere pa antallet
biler i hgysesong kontra lavsesong. En konsekvens av dette kan vaere at prisene presses opp
mer enn ngdvendig i hgysesongen, fordi inntektene ma veaere hgye nok til 8 dekke kostnadene
i lavsesongen. Samtidig ma de holde prisene hgye i lavsesongen fordi et feerre antall
utleiebiler ma dekke kostnadene til alle utleiebilene. Denne regelen er ikke noe som treffer
tilboyderne pa Nabobil, med mindre de er naringsdrivende og er registrert i
Merverdiavgiftregisteret. | motsetning til hos Hertz hvor de er opptatt av & ha nye, sikre biler,
er utvalget pa Nabobil noe ganske annet. Samtidig blir bilene brukt privat, og er ikke kjgpt inn
med tanke om utleie. Dette gjgr at tilbyderne kan sette en lavere pris nar de fgrst velger a leie
ut bilen sin. De kan ogsa veere mer fleksible med a sette ned prisene, slik at det blir stgrre
sjanse for a fa leid ut bilen. Hvis de ser at etterspgrselen etter bilen er hgy, kan de da sette

opp prisene hvis de gnsker det.

Ved en gjennomgang av transaksjonskostnader knyttet til bildelings- og bilutleietjenester,
finner vi ikke sa store forskjeller de to bransjene i mellom. For sgke- og
informasjonskostnader er det lite som skiller Hertz og Nabobil. Men pa et punkt kan personlig
syn avgjgre hvor stor risiko man gnsker a legge i leieforholdet. Noen vil synes det er stgrre
risiko for informasjonsasymmetri ved a leie bil via Nabobil fremfor Hertz. Hos Hertz er det
viktig @ ha et godt omdgmme blant kundene, og en negativ opplevelse med selskapet kan
trekke ned dette. For Nabobil vil ikke en darlig vurdering av en tilbyder ga utover selskapet i
like stor grad fordi vurdering skjer direkte av tilbyderen fremfor selskapet som helhet. Det vil

pa den annen side kunne ga hardt utover tilbyder.

En mekanisme som gjgr at man har tillit til ulike tjenester er en tilbakemeldingsfunksjon.
Dette gj@r at andre pa en enkel mate kan fa oversikt over fordeler og ulemper med tjenesten.
Hos Nabobil vil tilbakeleveringen av bilen avsluttes med muligheten til & vurdere hvordan
opplevelsen av leieforholdet har veert. Dette er en frivillig mulighet som bade tilbyder og

forbruker far, og som blir offentliggjort pa brukerens profilside. Dette gj@r at andre brukere av
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tjenesten kan se hvordan tilbyder og forbruker har veert i mgte med hverandre.
Tilbakemeldingen vil ikke offentliggjgres hvis ikke begge gjennomfgrer det. Dette kan ogsa
fgre til at brukere som vet de kunne gjort ting bedre, velger a ikke gi tilbakemelding for a
unnga og fa en darlig vurdering. Hos Hertz far man ogsa en forespgrsel om 3 gi en
tilbakemelding pa leieforholdet etter tilbakeleveringen. Vurderingen er laget som et ledd i a
heve kvaliteten pa tjenesten, og er ikke noe som blir offentliggjort ovenfor andre kunder.
Dette gjgr det vanskelig @ si noe om hvor forngyde kundene egentlig er. Samtidig tror vi
mange har et inntrykk av at Hertz tilbyr gode tjenester, og at dette ikke spiller sa stor rolle i

vurderingen mellom Nabobil og Hertz.

Utformingen av kontrakt mellom tilbyder og forbruker er noe ulik hos de to selskapene. Hertz
har et to-siders ark som gir en god oversikt over bruks- og leievilkdr som man far ved
utlevering av bil. For Nabobil sin del mottar man kvittering for handelen og forsikringsvilkar
ved betaling av tjenesten pa nett. Brukervilkarene er fordelt pa nettsiden, men informasjonen
er darlig strukturert for forbrukeren. Disse vilkarene kan bli endret av Nabobil etter deres
gnsker, og det kan veaere vanskelig @ holde seg oppdatert pa vilkdrene. Dette trenger de ikke a
opplyse om. | verste fall kan de ga inn & endre vilkarene til fordel for dem hvis problemer
skulle oppsta med et leieforhold. Hos Hertz vil endringer kun veere gyldige hvis de er i en
skriftlig overenskomst. Dette gjgr det mer forutsigbart for forbrukerne. Hos begge selskapene
er det mulig a redusere egenandelsbelgpet hvis dette er gnskelig. Dette er en fordel hvis man
er redd for a veere uheldig, siden man kan betale seg ut av risiko. Samtidig kan dette ogsa
vaere et tegn til tilbyderen om at forbrukeren som sjafgr kan vaere noe uoppmerksom, siden
de ikke vil ha fullt egenandelsbelgp. Hos begge selskaper blir det beregnet en egenandel per

skadetilfelle, noe som i teorien kan fgre til en hgy, samlet egenandel hvis man er uheldig.

En sentral forskjell mellom Hertz og Nabobil er fleksibiliteten ved utlevering og tilbakelevering
av bilen. Siden man har begrensede apningstider hos Hertz, kan dette gjgre at denne
biltjenesten ved noen anledninger utelukker seg selv. Man kan betale et gebyr for utlevering
utenom apningstidene, men det gker prisen betydelig. Dette kan gjgre at prisforskjellen

mellom de to tjeneste blir sa stor at en delingstjeneste er a foretrekke. For hos Nabobil har
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man muligheten til 3 bestemme ut- og tilbakeleveringstidspunkt selv, sa lenge utleier har
mulighet. Man kan ogsa avtale andre leveringssteder enn hjemme hos tilbyder, noe som er
med pa a gke fleksibiliteten. Dette gjgr at Nabobil sin ordning er mer attraktiv for

forbrukerne.

For utleieselskapene vil vi kunne anta noenlunde konstant marginalkostnad. Den stg@rste
kostnaden for utleieselskapene er innkjgpet av bilen, deretter vil det palgpe driftskostnader
som vi regner med er forholdsvis stabile. Det vil kunne avhenge av kjgrestilen til forbrukerne
som leier bilen, men over tid vil dette utjevne seg. Nar et utleieselskap kjgper nye biler, ma de
forholde seg til de samme prisene som alle de andre selskapene gjgr. Dette gjgr at det er
vanskelig @ ha lavere kostnader for et utleieselskap kontra et annet, siden de er sma aktgrer i
forhold til markedet. De kan ha en avtale med en bilprodusent eller bilforhandler, men
sjansen er stor for at de andre selskapene ogsa har denne fordelen med enten samme
produsent/forhandler eller en annen, slik at fordelen utjevnes. Hos delingstjenestene vil
tilbyderne mest sannsynlig ikke ha de samme fordelene ved kjgp av ny bil. Dette gj@r at de far
en stgrre innkjgpskostnad, men samtidig blir ikke bilen kjgpt primeert for utleie. Et annet
element kan veere at tilbyderne kjgper inn brukte biler, noe som kan redusere
innkjppskostnaden ganske markant. Men selv om innkjgpskostnaden er lavere, kan de
oppleve a fa hgyere driftskostnader knyttet til bruken. Slike kostnader kan vaere reparasjon-

og vedlikeholdskostnader som gker etter hvert som bilen blir eldre.

Ved kj@p og salg av tjenester mellom forbrukere, er det lite preseptorisk lovgivning & forholde
seg til. Dette kan gjgre det vanskelig @ vaere forbruker, ved at man ikke har noen regler a
stgtte seg pa. Som forbruker er man ofte vant til & handle med virksomheter som har
preseptorisk lovgivning de ma fglge, og da slipper man risikoen hvis det skulle dukke opp noe.
Noe vi fant ut underveis i arbeidet med avhandlingen er at kjgp og salg av tjenester i
virksomhetssektoren heller ikke er omfattet av sd mange lover. Dette betyr at man ma vaere
ngye pa hva som star i leievilkdrene, og som en fglge av det er leievilkarene til bade Hertz og

Nabobil ganske omfattende. Det ser ut til at de har tatt med seg mye av kjgpslovgivingen inn i
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deres kontrakter. Samtidig er ikke dette noe krav til tilbyderne, sa forbrukerne ma vaere ngye

ved gjennomgang av kontraktene.

Studier har vist at nesten halvparten av de som opplever problemer i forbindelse med
delingsplattformer ikke rapporterer dette noe sted. Dette kan tyde pa at mange tar innover
seg at de ikke har like mange rettigheter som ellers. Noe som viser at forbrukere er villige til &
risikere mer for en lavere pris, og at forbrukerrettigheter derfor ikke anses a veere viktigere
enn en bedre pris. Dette kunne vi ogsa se i eksempelet der preseptorisk lovgivning var lagt inn
i kontraktbetingelsene. Hvis man holder verdien av fleksibilitet i tjenesten hgyt, sa vi at dette
kom samlet best ut for bade leietakeren og utleieren. Det viste ogsa at hvis man far for mange
kontraktbetingelser inn i kontraktene, kan dette fgre til at begge parter kommer darligere ut
enn uten den preseptoriske lovgivingen. Dette gjgr at man ikke burde legge mindre viktige
elementer inn under den preseptoriske lovgivingen, men heller la det vaere opp til hver enkelt

tjeneste eller tilbyder hva de gnsker a selge til forbrukerne.
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7. Konklusjon

Formalet med denne avhandlingen er a fa en bedre forstaelse av hvordan man pa en mest
mulig effektiv mate kan utforme kontrakter i mgte med delingsgkonomien. Avhandlingen ser
spesielt pa bildelingstjenesten Nabobil og bilutleietjenesten Hertz, der sistnevnte blir brukt
som sammenlikningsgrunnlag for bilutleiebransjen. Vi @nsket ogsda & studere
forbrukerrettighetene i forbindelse med bilutleie. Dette problemet vil spesielt gjelde for
delingsgkonomien og tilhgrende plattformer, ettersom det fortsatt er knyttet mange

uklarheter til fenomenet.

For & besvare dette har vi brukt en rekke modeller som skal identifisere hva som forstds med
effektiv bruk av ressurser. Modellene er sa brukt til & studere alternative mekanismer for
allokering av ressurser (positiv analyse), der vi seerlig har vist hvordan delingsplattformer kan
bidra til 3 etablere og vedlikeholde markeder (som tidligere kanskje ikke eksisterte) gjennom a
redusere transaksjonskostnader. Etter undersgkelsen var viste det seg at det ikke finnes
markante forskjeller i transaksjonskostnadene hos Nabobil og Hertz. Likevel kan det veere
stgrre usikkerhet knyttet til Nabobil som bilutleietjeneste, siden Hertz er en anerkjent
virksomhet de fleste vil ha tillit til. Informasjonskostnadene kan derfor veere noe hgyere hos
Nabobil, og dette viser at transaksjonskostnadene kan veaere like hgye ved a vedlikeholde et
marked (bilutleiebransjen). Derimot ser vi at transaksjonskostnadene samlet blir hgye hvis
man som privatperson skulle leid ut til andre, uten a bruke en delingsplattform (som Nabobil).
En delingsplattform kan dermed vaere med a redusere transaksjonskostnadene, og gi pareto-

forbedringer.

Selskapene kan som vist bidra til verdiskapning. Vi har ogsa forsgkt a vise at en del kritikk mot
forretningsmodellene som er reist fra et forbrukerperspektiv (stikkord: preseptorisk vern av
forbrukerrettigheter) kan virke mot sin hensikt og medfgre at den parten som man gnsker a
verne kan komme darligere ut. Modellen basert pa innsiktene til Eide (2009) viste at
preseptorisk lovgivning ikke er gjensidig fordelaktig hvis kostnadene ved komponentene blir

for hgye.
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Ved inngangen til avhandlingen forventet vi preseptorisk lovgivning som sikret rettigheter for
forbrukerne i mgte med nezringsdrivende, men som ikke gjaldt i mgte med ikke-
naeringsdrivende. Det viste seg at dette ikke stemte, da mye av forbrukerlovgivningen faller
bort nar det gjelder kjgp og salg av tjenester, i motsetning til hva det gjgr ved kjgp og salg av
varer. Dette forklarer hvorfor kontraktene er detaljerte med mange punkter. Det vi sa var at
lovgivningen var ganske lik for tilbydere uavhengig om de blir klassifisert som

naeringsdrivende eller ikke, og at dette ikke er noen spesiell fordel eller ulempe ved bilutleie.

Innsiktene fglger ved tilpasning av standard gkonomisk teori til en gkonomi med
delingsplattformer. Som Varians sitat sier i ingressen, vil det ikke vaere ngdvendig med en
omskriving av den gkonomiske teorien, men det vil vaere viktig @ inkludere nye elementer i
teorien. Delingsplattformene skaper mange fordeler i markedet. Nar de samme bilene blir
brukt i stgrre grad, kan delingen av disse fgre til at produksjonen av gjenstandene gar ned.
Positive miljgvirkninger kan dermed oppsta. En av de viktigste fordelene for forbrukerne er
fleksibiliteten rundt ut- og tilbakelevering av bilen hos Nabobil. Denne muligheten far man
ikke hos Hertz. En annen viktig fordel er at prisen ved leie av bil hos Nabobil er vesentlig
lavere enn hos bilutleieselskapet Hertz. Samlet burde dette gjgr Nabobil til et opplagt

alternativ for forbrukerne.
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Vedlegg

Vedlegg 1: Kvittering for kjop hos Nabobil

Kvittering

Her falger din kvittering for ditt kjop hos Nabaobil.

Kvitiering for loe 23565342

Leetaker

Utieler

Fakra ussied! av Nabobil.no AS pa vegne av

Fakuranummer 4

Nabobl.no AS

Qug.nr: NO 918 377 297 MVA
Forelaksreqgisteret

Hierarymus Heyerdahis gate 1
0160 Oslo

Buskerudvelen 37A
3024 Drammen

Hemet
12. mars, 16:00 Fasturacato
Levert 14032078
14. mars, 1400
Fakraspesifkasjon Ma Belop
Lewe av bil | 2 dager 0% 780,00
Netio ©otalbelop 780,00
Merverdawgh 25%
Brutio wotalbolop 780,00
Mva grunniag Mva.sats Mvaboop Tolabelop
25%
780,00 0% 75000 780,00

HMisen

Nabobé-teamet
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Vedlegg 2: Forsikringsbevis hos Nabobil

Gjensidige 0

Forsikringsbevis

Hva er forsikret

Kjeretay utieid gjennom Nabobil - | leieperioden. Kjeretoyets totalvekt skal vaere inntil 3500 kg.
Forsikringssum Egenandel

| Ansvar.personskadetingskade Ubegrenset/10 000 000 kr 12 000kr

| Rettshjelp 100 000 kr Se vilkar

Kasko 1 000 000 kr 12 000 kr

Ulykke: ded/invaliditet 100 000 k7200 000 kr Ingen

| Brann og tyveri 1 000 000 kr 12 000 kr

| Undersiag 1.000 000 kr ingen

| Glass: skifte rute eller glasstak 2 000 kr

| Veihjelp 500 kr

_Losore 5 000 kr

Fastmontert ekstrautstyr 10 000 kr

Loiobil

Hva duw/sikrede mé gjore for & forebygge skader - Sikkerhetsforskrifter
Dette gjeider ogsd den som or ansvariig for motorkjeretayet eller hengeren (forsikringsavtaleloven § 4-11)
« Loiotaker skal vaore enesto forer
- Alle dokk skal ha loviig mensterdybde og vaere tilpasset ‘ereforhoidene
« Nér kjorotoyet forlates, skal det vaore lukket og st
- Nokleno skal ikke oppbevares | eller pd kjereteyethengeren
- Noklene skal oppbevares sik at uvedkommende ikke kan % tak | dem
-Equwwmnwim'unmw*mf“uﬂw
mm.«nfnm oloktronisk/optisk utstyr og urfsmykker skal vaore innolast og
mmwwnw
« Nér kjeretayet stir pd parkert henger, skal hengeren lses for & hindre pakobling til hengerfeste
Ellers kan retten til erstatning bortfalie heit eller delvis (forsikringsavtaleloven § 4-8).

Ansvarsbegrensninger
mumam
hvis opplysningene ovenfor ikke er riktige eller fullstendige. Hvis de ikke stemmer, kan Gjensidige endre avtale
qmFﬂmmoﬂMIWnMQme
- hvis motorkjeretey skal endres eller pdbygges. elier tekniske egenskaper skal endres
Ellers kan retten til erstatning heit eller delvis falle bort (forsikringsavtaleloven § 4.6).

MELDING OM SKADE

Melding om skade skal sendes pd nettsiden til Nabobil.no AS. Gjensidige Forsikring forestdr skadeoppgjer. Frist
for & melde skade er etter FAL §4-10 omgdende. Hvis ikke sikrede meider fra inn 1 &r etter han er kjent med
skade, kan retten til erstatning bortfalle (FAL §8-5).

Klagemuligheter
Dersom det er noe du ikke er fomeyd med, kan du kontakte

- Gjensidiges Kundeombud
- Finansklagenemnda
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Forsikringsbevis forts.
forminringen 0 vehup)
aelder for Regatrest esar (Kaseo, Bramn, Tyverl Glass | veitjelp, ansvir
0 retafye)
Mhr ~ad Inghyst endomset | Neveteyet (Kaseo Beam,
W T T meatater har Danist Karmayet Ros ame, og 1 20n e
forsinrngen ttasn. men senest ¥ 23 50 pd siste dag ut ra helehortrasten
Hva ot Koty udesd gennom Nabobil med eft sef ehst'a debk o ontanter of verdigaprer
forsinret fogor.
Ladekabel t altd og hybedtd
Fastmontert ohad autstyr 0g perscrby @sere med s ammer
angtt | onsivngstersat
Ingen shadne som Belastns carne forshringen i bl Belantet
biens crdnmen S forsbring
Forshrngen daebar Sot arevar 507 of 0% vl @ bt boastet
Dders ordnare ansvirsionsaring man @ khae en
armvarorsknng stter INassvardoven Ansvirsshace dotent
av dorne forshrivgen wl ivee DI Delatet Dlens ondnare
Towar |
geider
Hyike - Skade pd weretopet som fRlge av Jlase i e piviunng - Silaspe Of seade’ som utvhies grades
shadersom | - Skade som f9ign av It hyling v crtestoft - Skacer og mangier som kan krwees dekket av
dakins = Beann, ynneds g 0g slapiosion Garart- sfinr som reklamasicn
< Tyverl of forsek pd tyves - Seaace cd baftert alene
- "y - Seade ved neerg pd avaperret ordle pd Dare
Skfie wv Dlens glasar ter 0f gasstak som ‘alge av an.aing aler wal som for sksampe Wiinrtanen
0g sprekeer oG Nuturgnng Forskergen g der Toewl o ng
S0m gl | oRhQaCrise Cpolaing ¥ facerhorn og
an~g od NAF gengabarer | rag av NAF
som fgige av mcaraner
Seade cd socelecens Jeanes Rhe S0 G asseade
=en som kashoshade
Saace ob G %8 10T Kar repareee
—_——
Hvike Lowbil Lalebil
g ar
daldne LT e pevm—p———— Lamse s Gesscign k.r antatter wetmic
Normal reparanonathd | ineti 10 dage’. Vied Bruk av veresied - Drivstofl, tomgenger 0f parkerngaavg
Glensdige acbetaier dekdoss lniabtd | inntll J0 cagne
Ved kondemnasion. tyve av bi aler oppgler aber
tonashadeganatl dehines kil Nl eralilring e ~oTat
begrenset N 30 dager
Vehjep
Valhplp
- Merutgfer som overstiger bilers- og tihengereans
«  Bilen bir utsatt for shade, tyves el drifsstans erd
< Feoer og pessasier b utsatt for syhdom, uybde elier ded - Utgher sar dadde pllept ved A ere Mo
= Ulgiter i tergingSauing av bil o Hitenger 8 narmeste - Uitgfer t moatason 0f Cee”
verkatnd voo shade, ulelising. tyves aler annen deftsstop = Utgfer tl wdnresencing av
< Ungifter B Njermtranagon av 24, henger, fene’ og pasaasierer - Aover b b v Aeeaiste
ved avtnutt rise som skykdes fore” aler passasjenns Uykie, rommuniasorsTicdsl
sykdom elier cod - Saacer og mangier som tant trwees dekioet v
- Ungifter B Njermtranason av 24, henge’ og ferer og pasaasier St efler S0m rehlamascn
nir Dien o sl et of @ Rhe kan repanetes isnen 10 wirkedager - Ligfer som hadde pllept ved plaslag! rese
= Mansgfer t *otelopphold for fonw og passasjerns | stedet for - Ulgfier 81 emrttansport av bl o Stecger dekkes
homtraneport, ~d° Dlen sepamens o8 stncet i=nen remelg td don dersorm foree ol o” cassaner kan iare blen
- 1] Fanspot av faser 0Q passasjere’ 4 e
hote | sykabus, oge eler ignende - Saace wed K@trg pd avspermet omride DA Sane
aler wai 1o for sicsempe Rudskogen Vilertanen
o NUturging. Forsivngen geder Taevel o ng
S0m gl | oChgaicrise cpolaening W farerkoet og
|
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Gjensidige ()

Bogrensat identitikasjon
omwmmwmmo-uuomommumwbwmummmm

Holvforskyld! pAvirkning av akohol eller annet Deruserde eler bodaverce middel (vegtrafikdoven § 22 1.
Indd)

- Detakese | elor treeing 1 hastighetsep og fartsprave

«  Fo eler grov uaktsom medvirkning 4 skaden
Brudd pd sikkethetsiorskrifior

Dotme glekder kke dersom den som hae forvoldt skaden, har eletinteresser | Meretayet Glensidge Mar rett i &
kreren libaketwtal g fra skadevolde:

Erstatningsregler for motorvogn
| stndet for Forsibrrgaavialaloven § 6-1 gjaer

Skademalding

Ved skace skal sivede srarest melde a tl Glensidige
18legg skal:

« Beann, hyveni 0g hrverk medes poited

< Uigiter dorumaninms med wviterrg

Dersom skadeoppgjoret skjer glennom kjoreteyets ordinare forsikring
Denne komidsiorsiirgen dekier da bare beregnet bonustap og egenande.

Niwr kjoretoyut kan epareees

Glersidge dekinr kostnader ved ransport av ecetayet ¥a skadestecet 3 raormeste verksted. (Gleicer ke
SN@s000ter)

Derzom reparagion av de enkele deler etter Glersidges vurdering vi vanre teknisk efler ekonomisk uerrsomet.
skftns delone ul med Tewmndige dewe

Grnidgn kan svgjem ved ket werkstnd mparssjorsn skl fonstas. Innebmme mparssioren on fobederg
geces col fradeng tsvamneds weden av foedringen
Kertanterstatning betales bare dersom koreteyet kie kan repareres od en forsvarig mate.

Nir kjoretoyet er tapt eller totalskadet

Ghernidgn avger om det o skonomak forsvarky & regaean, Er don lapl, dekikas kostnaders vod 4
gennanskallo Meretay | samee stand, sv samme fabeikal, type og drgeng Skadet eler lapt Kerstay overtes av
Glersidge.

Aidersiradrag for ettermontert elektronisk
ehairautstyr
£ Ar emer &1 utstyrat ble kjapt soem ryll, mdusecas eestaringen med 10 % pr. pdbegyrts dr maksimum 50 %

Totalskadegarant!

Derzom kjaretoyet er tapt elier uigftene t reparasion averstiger 60 % av Iskepris for Sisvarende ¥erctay
(irkbadent fabrickmanten tileggsutstyr) 13 importer pf skadeldspurking, arstatier Geosdige mytl lisvarende
kjaretery av samme marks, model og Agang og med samme ulstyr som det skadeds

Totalskadegaranien gieider inntl koretayet or 1 ir fra farste registreningsdato og har ert retll 15 CCO km
Skadet Yaretay overtas av Gersicige.

Tossdskadegaranten gielder ikke:
« Kercotey mod slatt totalvekt aver 3.5 torn, busser med mer enn 16 siteplasser. lasietihengere, drosjer

« Leasingbier
« @vrige Weretay fvor eler har adragsrett for inngdende merverdavgf pd det aitusiie kjoretoyet

Totaskadagarantion gider ik brarrshaser 0g tyvwerl dessom sianme kKoote kjamntayet brak!
Ting som kommaer til rette

Kommer 8ng ti rette etter 2t Gjensidge har betak erstatning, kan skrede behcide trgen mot 4 betale
ecstaingen Hbsos Elers tifaler Sngen Glansidige
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Gjensidige 0

bopel og felles barn med forsikrede. Dette gjelder ikke dersom det foreld forhold som var til hinder for at loviig
ekteskap kunne inngas da ulykkesskaden inntradte.

Invaliditetserstatning

For 100 % invaliditet utbetales invaliditetserstatning med sum angitt | forsikringsbeviset. For delvis invaliditet
utbetales en forholdsmessig del av summen. Der forsikrede innen ett ar etter skaden, betales ingen
invaliditetserstatning.

Graden av invaliditet fastsettes etter Sosial- og Helsedeparementets invaliditetstabell | forskrift av 21. april1997,
del Il og IIl.Tap av, eller skade pa kroppsdel eller organ som var fullstendig funksjonsudyktig fer ulykkesskaden
inntraff, gir ikke rett til invaliditetsforsikring. Dersom en kroppsdel eller et organ tidligere var delvis
funksjonsudyktig, gjomdotﬂadrnobrmnbrhvdmm Endelig erstatning fastsettes

senest nar det har gatt 3 ar etter skadedagen. Dersom invaliditetsgraden fremdeles kan forandre seg, skal
oppgjeret basere seg pa hva som ma antas a bli den varige medisinske invaliditeten ut fra tilstanden pa 3-
arsdagen.

Samlet invaliditetsgrad for én og samme skade kan hoyst bli 100 3%. Nar det kan antas at sykelig
tilstand/disposisjon eller mén, sammen med ulykkesskaden, har medvirket til forsikredes invaliditet, reduseres
erstatningen i den grad dette har hatt betydning for invaliditeten.

For ulykkesdekningen | Motorvogn

gielder:
- Invaliditetserstatningen tilfaller forsikrede. Skades flere personer ved samme ulykkestilfelle, er samlet erstatning
begrenset til kr 1 000 000. Erstatningen vil da bli forholdsmessig fordelt mellom de skadelidte,
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Rettshjelp

Motorvogniorsikringan dekker tvist som oker, fatimosaig beuker ellor faror av orskeat motorvogn -

Gjensidige ()

| Norden

“Vvike uiginer? |

Niw shrode o part | desl, ke
- Rimebge og nedvendige uigite: t advokat

m begrenset 8 40 % av forshringssum sl
ekonormisk mMarmssn

-MIM

0354 ved Rruk av andre rettsimedier

- Kamin sakskoatrader enter de har syl | oy sfier vt e

« Lagfier piceat! far tvint or cppetiet

- Therte 0mbostrnger Fa bdigese relsealars o) irvs

raken atter 0n s l@ses vad ot for ik dee du skal debien
omkostnngne

g
< UNgiter 4 vitner vod hovedfotanding og
bevsosplab,
« Tikjarmn sabksomioatninger nie sikrode kan
RIr=mEEOREm 3t SopIte N =g nede
"o i COCAIME S0 et ne | TIrTna sk miar tenk 0 N ARehg | 0w g oG T

Waft, med mindre tisten or Uk | kolornen ¥

hayre

« Tvist 5o har sammanheng med arvnsvsn st
N o) andRruseendor. sifret ariten ke
CversiQer & ig ommetreng o4 W 100 000

For Hus- Innde-, Notorvogn- og Mdtforsikeing

Gledor
« Vad tvist som o oppstint etter it
o soigt og
| Glansdoe cpphare | forbindeins
med sebget dekbes o
shrode of parn | egenshap av Belgere eor
- Tvist med seige” | forbince sa med kKap av ny
wem

boligMitdstolg/i*tdstdtmotnrvogn
ahrede ensd e Ny cverlalt og legret egen
tsvaende

s odes woe

« Twntnr som hae g mad =

(nettjspeane. takasmerng fommemieitn 0g e o
::Wﬁmiu.luq

- Twnt 10m *0° sammenhang med sicades yries slin® arvery

- Twnt 10m gjeldn’ armen taat sencom enn den forsicade

Gendom @ elbghet. "eeunder esl om fysshe ol eler

mangins og fane piseteate wad aencs sancom Jterior

Norden. sorm tmeshars sl gheter og Igrends

Har sivede hun nntoforsieng devees b Dvist Som Qe der

annen fast @endom enn Jen forshrede lelighet

= Tt | saine Bvo® shrade or part | agenskap av J e seger
ansafteforkong

- Tent w0 Gpeken tangeh b yeeine v IV et o om
-

- Twst s0m Geble’ vehsetaah, ruisacsas Mror fondengen o
e dl Geitscrdnng O san Som gaider horkurs efer
akkond dersom shonde o sy doe”
W*wm“ml
eV flighel Cve’ anfen Gendom
- Twnt som gelcn® clantg forvaltningseedtak
administ=ative chipauigheten kim er Uta—t Erbwer ignt

persorer
- Twst om advchatsalar eler LgNer N sabiprdge
- Twmt madom sameew Likewel deldoes tvnt masiom enw o
ke slersaksones | ofiar 3 |

- Twint | agocsiap av ser. fater aler Sruies av molorvogn eler
B3t =4 motnmeogn e ler St ke ar forsret | Glansaige

- Renarjelosugfer dersom hvidegrumiaget fored ved
jorshniogans Sraftraces

Hva er en tvist?
- Tvst formligges rde of Famsa kraw or bostiadt belt aller delvis - muntig eler skeifig
- En tvist anses ke for & vaers Nom tvster selv om saken Destir v Necn roividusle sparsmdl som Fammes |

ng, grensegangssak elier skonn efer jordskifieloven, er Mistetidspuriiet ndr det foreligger

4ere saker
« | sak om

krav fra en part, |

. jordsaificioven § 4.4

- For tistir 3om behandes | samme sak ogleller ankgoes alter tvisteloven ks 15wl sparsmllet om an aler
fore tistor avgams ol Fa:

- om det o sarvrre eler forskjelion pane:
« om det er Ikheter eler ulikheter med hensyn t det fakiske og refsige grurriaget
« tidspuniciet for ndr tvistene har oppstatt
Ve parscoskader som f2ige v skader aller sammansial med Mmolorvogn, er Tistetidsporkiet
kolisjonstdspurklal,
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Hvite domstoler tvinten md hare inn under

« Tvaton mi hom inn under maeklingsinstitusjons: med begrenset domtolmyndghet di § 1.2 ledd sler de
aimirnelige domatoler, d § 1.1 lodd Dorsom saken %ars 10r sordomestol i & § 2, man kurve viert ‘o for do
amirrelige domatoker, doskos |kovel rettahelpulg Mer

Mekding av retish|elpssaker

« Forespersnl skl snams! mues 1o ssisepal 0g seems! ol & oltor ot sovorst ble wontakost

- Dorsom sdvokat bamting under offentig forvatringsbehandlng, regrws fristee for msidieg 51 sslskapet 0 det
Sdspunikt hvor den offertige dagebohandlingen er fult uimytiet

« Der det or Yere parter pd samme sde, skal det sendes on samiet oversikt over ale parter og Mvor de er ‘orsiret.
Rimelige og nadvendige utgifer

< Tvstokrnn §8§ 643, 10-5 og kaplinl 20, Reger for god sdvokatskkk og Advokatiomeringans salmrmindarg o
roinegsgreands 1or hva som o rreslge og nedhmndioe JagiNe

« Er dot fiece parter pd samme side med |keartede Interesser. kan Glensidige kreve at disse berytier samme
Juridiske og tekniske bistand, forutsatt at de or ‘orsiiret | samme selskap.

Opplysninger Gjensidige har behov for

< Ve krae 0m 0ppge har Gresidign sarrms reft som sheade 11 A 18 dokurmetent Pnonen sdvoraten hae
berngnet sitt salme dvs cppdeagsbekenfobe, trwinin, spesifsert samoppgave. og Geesdige skal hs
dokumemntasjon for at egenandel er betalt. Sparsmdl om utgifienes nmelghet kan ‘orelegges Den Norske
Acgvaratforening.

Forslkringssum og egenandel

- Don sarvinde arstutnng wed Frenr tvist o bagreesat 11 don forskingssum som freengle sv foriringsteiset.
-E;:sﬂmn er under ertwver omstendghet begranset il den artatte akonomiske verdl av skreces rteresse |
34l

« Dersom det ef flere parter pd samme side, er den samiede erstatning begrenset 3l den ‘orsiringssum som

fFomght av esikeingabevisst Dele gokder 0gsd om parters har relshjeplomiterg | forsjelipe sk el
urder Tare forsikeinger | olt alier fure salskan

« | thegg Yl egerarcelen pd kr 4 000, ma skrede betale en egenandel pd 20 % av utgMene som dekkes av
dorsiiringen.

« Det trekkes bare en egenandel for Fver tvist selv om det er fere parter pd samme sde.

Generelle vilkar

Forskringsbeviset geider foran forsiirrgsvikir og skierhetsforsknfier. Spesiele besterrmelser gelder foran
gerwraln Destemmalsae

1 Noeske lover og domsiolee

Norsk lowgwing gleider for ‘orsikringsavealen. Tvister efter forsikringsavialen avgeres ved norsk domsiol.
2 Garantiordring for skadueforsikringer
Gjensidige er med | en garartiordning ‘or raividuelie/private skaceforsisrrger som kan bidra dersom
snlskapel kie Far panger 11 4 betak
Vaduta

Prisar. arstatninger og mnler beregres og gjams opp | nomske krorse
4 Tidsbegrensede lorsikringer
Forskringer som er aviait for en Ydsbegrenset periode, oppharer pd aviak utiepsdato uten yiterigere varsel.
5 Renter
Det beregnes remer ved erstatringscppglar | samsvar med forskringsavialelovens §5§ 8.4 og 184
6 Svik
Ved svik oppharer bdde rett 8l erstatning og refuscn av rnbetak belep, og alle forsikrngsavtaler kan sies
app roed ayeblkkelig vickarg Alsreds Libetale erstatingsialap kan wems Slksobatal
7 Krig og slvarlige urcligheter
Forsknngen desker like skade pd person og ting som skyides
- keig eller ahodige waligheter | Norge
kng eller alvordige uraigheter | Wandet dersom forsikrede reiser inn |, eller tar opphold | et omrdde
med krig elkee shvorkion uraligheter — hvis ikios arnet or avisl skeltlig
dekakelse | &ng ndr celtakeisen like er gockjert av norske myndgheter

Pa Ferson-, Motorvogn- of Relsedorsiicing cekier Glensidige |kevel skace pd person og trg som skyldes

g aler shvardoge uroligheter | Ltlandet dersom forsitrede slerade befrrer 38g | of ormride rde dat Dryter ot
irg elier avorige urcligheter. Forsiknngen gieider ca | retll € uker fra cette tdspunkc.
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Gjensidige ()

Saade ved terrochandlinger

Ved terromanraiing or Gjonsidges samiodeo ostatingsaravar overir ale kunder 0g andro vavatiers
Dogronset Bl kr 1 miliaed proscacnhendeise. Ale sknder som irntreter reanfon et Sdseom pb 48 Smer,
fognos som samme Ferdolse. Ovarstigos fastsatt grereo pr handolse, vl orstatingen bl recusort
forholdsmansly. Donne begransringen gelder ke for relseforsiverg oler porsorforsiverger - elier for
poarsornbkade som gar inn under Bllansvamsioven eler Lov om yriesshadeforsiring

For fagerce cbjekinnintomesns dekkes uanse ko seacn som drekin aler indeuce or o foge av
serrochanding:

«  Dammer, tunneler, broer. 4yplasser. jembarestasjoner, kraftvers, bygnrger med mer orn 295 etaser
= Objekier/imeresser utenfor Norden

Med terrorueding foestds an mitsslridig, skadeveldende Pardling retiel mot alrserbaten, hansder o
voldsharcirg elier farlg spredning av bologske eller emiske substanser - og som forstis & viere utfart |
dan heemint & uteve Peflytelee o polsin, religen sler sodre declogake crgerws aler for & Famaale frykt

Farlig spradning av biologiske eller kjnmiske substanse: mom,

For perscrstade under Blarsvarsioven og Lov om yrkesskadedorsiierg samt D rese- og persorforsiverg
deket Guosaige skade eler tap som faige av falg spradning av biologake eller koemiske sbstaner
skade oler tap fordrsaket av raketier, atomvapen eller racioakty striirg.

For reme- og perscnfomskring geider felgends begransaing:

Vied shade forfrssknt av sormviipen aler radcakliv sirdling er samiel esstaringsarsver ovwrior ale kunder
of wravstiere dogrenset 4l kr 500 milorer pr. skadehendese. Alle skader som skyides samme Ferdeise
alor som ha sin Arsak i an sarmenhengends kade av Perdelier, mgnes som én skadetwedeise

For awrge forsiannger cekies kke sike skadentap.

Jordskjelv 0g vulkanuibeudd

Gjensidige cekier ke tap elier skade som direite eller ndrekie e fordrsaket av elier stir | sammerteng
med jordskialy aler vuliarsin uibeodd

Oredder som er underiagt sanksjoner fra FN sllee EU

Enfrer erstatningsplkt - og andre forplixtelser overior den forsikrede eler andre retighetshavere urcer
farskeingen - bortfalee deesorm cppfylalse av forpikmisen madfoenr brudd pd regeierk som giearoriame
brcends vedak fattel av FNs Skkerhatseid elor restrikive thak vedtan av EUs rad

Forsikringsssiskapenes sentrale skademgister - FOSS

Alle skader som maldes of fomivingsuelskap, i regsiams | Forskingsanikaperss setras

skadarmgising wuwnmmuwmmnwtmwmw
fadsels-, orgarisssions- o saksnummer, brarspkode, seiskap, skadelype, calo og sekabeturdars ritiader
for ale sxader som tidigere er melkdt pd samme wurce - oulmummmm
skader siettes etter 10 4r.

wwwwmmmumm.wansa.m
o

Skjann

Fastalinls av estaringsgrunnag og verdier sart sparamal | forbindese med bemgnirg av svbroddstap
svgieres ved sk dersom skecs eler Giersidgn kraver det. Skjannets wercilsatsetiese: or avwre granse
for Giensciges erstatningsansvar.

Sikende aler Gresidge kan kmve erstatnngen fastsatl ved skiorn, for frsse shae pd felgends geestande

66



Gjensidige 0

- Motorvogn, inkludert tilhenger
Arbeidsmaskin

Skip og bat

Bygning

Innbo, eiendeler og driftslesare

Driftstap inkludert husleietap
Verdigjenstander

Med unntak av driftstap og husleietap skal skjonnet bare omhandie den fysiske skaden pa den forsikrede
gjenstanden, ikke andre krav | anledning skaden.

Skjenn avgis av sakkyndige og uhildede personer. Hver av parntene velger en skjennsmann. Dersom en av
partene ansker det, kan det velges saerskilt skjennsmann for bestemte ting ved avbruddstap for bestemte
sparsmal.

Har den ene av partene skriftlig underrettet den andre om sitt valg, plikter den andre innen en uke etter at
underretning er mottatt, & meddele om hvem som veiges. Fer skjonnet velger skjannsmennene en oppmann,
Hvis en av partene forlanger det, skal denne vaere bosatt utenfor partenes hjemsted og utenfor den

kommune hvor forsikringstilfeliet har inntruffet. Unniater en av partene & veige skjennsmann, oppnevnes
denne av tingretten i den rettskrets hvor skjennet foretas. Blir sijennsmennene ikke enige om oppmann,
oppnevnes denne pd samme mate.

Skjennsmennene skal innhente de opplysninger og foreta de undersekelser som de anser nedvendige. De
plimraawlmw.nnugmmam&wsnmwmoo
besvarer sparsmalene ved avbruddstap uten at oppmannen tilkalles. Blir de ikke enige, tilkalles oppmannen
som etter de samme regler avgir sitt skjenn over de punkter som skjennsmennene er uenige om. Blir

oppmannen tilkalt, beregnes erstatningen pa grunniag av dennes skjenn. Erstatningen skal likevel ikke ligge
utenfor de grenser som skjennsmennenes ansetteiser medforer.

Partene betaler hver sin skjsnnsmann. Honorar til oppmannen og mulige andre omkostninger ved skjennet
baeres med en halvpart pa hver. vwmnnmmmmwmum

forsikring, hvor det er Gjensidige som krever skjenn, betaler Gjensidige alle skjennskostnader.
verdsettelser er bindende for begge parter.

Vedlegg 3: kontrakt hos Hertz
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PARK BILUTLEIE AS
ROSENKRANTZGATE 17
3018 DRAMMEN
Nednummer :

Hertz

www.hertz.no Leiekontrakt nr.:

Org nr: 984590970
T1f: 32835050 85 409509 3
Tif: 81544999

e-mail: HERTZ.DRAMMEN HERTZ.NO

BETALES AV LEIETAKER
264738359993 ENGER OLE-ANDERS Pass nr:
HERTZ BILUTLEIE PREP EUR
P-plass: NORMANN BI
200111 Forerkort nr: 160193 * %k ki Nol club Gold: 68453010
CREDIT CARD Utstedt av: NORGE Frequent flyer nr : 1
Aut : 2.000,- Utleps dato: 16/01-93 Drivstoff lepenr.: 310941
LEIE OPPLYSNINGER PRISER antall: a: sum:
Reservasjons ID: H5960649618 Leiedegn 2 393,54 787,08
Leie stasjon: NODRA61  DRAMMEN DT Sub-total 1 787,08
Leie dato / tid: 12. MAR 2018 15:40 vinteravgift 2 33,60 67,20
Avtalt retur stasjon: NODRA61 DRAMMEN DT Admin.avgift veiprising/Road Tax 2 32,00 64,00
Avtalt retur dato / tid: 14. MAR 2018 14:00 Sub-total 3 918,28
Merverdiavgift 25,00% 229,57
Avrunding .15
Sub-total 4 1.148,00
BIL INFORMASJON Kollisjonskadeforsikring 2 40,00 80,00
Registrerings nr: KJ 27359 Tyveriskadeforsikring 2 10,00 20,00
Bil type: TOYOTA C-HR AUT HYBRID Sub-total 5 1.248,00
Kilometer ut: 25.178 Voucher 1 1.248,00 -  1.248,00
Kilometer inkludert: UNLIMITED Sub-total 6, estimert leiebelep
Estimert drivstoff 1 700,00 700,00
Estimert fyllingsgebyr 1 160,00 160,00
Estimert belep bompasseringer 2 50,00 100,00
960,00

J-INTERMEDIATE ELITE AUTOMATIC
J-INTERMEDIATE ELITE AUTOMATIC
J-INTERMEDIATE ELITE AUTOMATIC

Bilgruppe reservert:
Bilgruppe leiet:
Bilgruppe belastet:

PRIS INFORMASJON
WEU-WORLD ON WHEEELS EU

Pristype :

CDP nr: NONE

CDP navn:

Rabatt §%: Denne pristypen er ikke rabatterbar

FORSIKRINGER LEVERT AV GJENSIDIGE FORSIKRING
Kollisjonsskadeforsikring (CDW)

De har valgt kollisjonsskadeforsikring for redusert egenandel
ved kollisjons-/glasskade pd leiebilen. Se vilkir for mer info.

Tyveriskadeforsikring (TP)
De har valgt tyveriskadeforsikring for redusert egenandel ved
innbrudd i eller tyveri av leiebilen. Se vilkidr for mer info.

Superforsikring (SCDW)
Ikke valgt

Personulykkesforsikring levert av Chartis (PAI)
Ikke valgt

E del ved kollisjonsskade p4 leiebilen ved valgte
forsikringer er: 9.500,- per skade. Glasskade begrenset
til 9.500,- per skade.

Egenandel ved tyveri/tyveriskade pd leiebilen ved valgte
forsikringer er: 9.500,- per skade.

GODKJENTE TILLEGGSF@RERE
Ingen tilleggsferere er valgt

AVTRYKK AV BETALINGSKORT :

Sub-total 8

Drivstofforbruket under leieforholdet har fert til et
estimert CO2-utslipp pd --- kg, basert pd 139 g CO2/km

VIKTIG INFORMASJON
Nytt leiedegn belastes etter 22 minutter over 24 timer.

Ved passering pd AutoPASS, belastes veiledende passerings-
avgift + mva pd leiekontrakten eller separat i etterkant.
Autopass ID 9578000716400547

Skadestatus:
Vennligst kontroller bilen for skader. Er det avvik mellom
bil og skadelogg, md dette meldes i fra for avreise.

BOTER/AVGIFTER/GEBYR

Bompenger, automatisk trafikkontroll, parkeringsavgifter,
beter, ubetalt drivstoff etc. er leietakers ansvar. Manglende
betaling av ovenstdende kan medfere forhoyede offentlige
gebyrer. Hindteringen av dette ovenfor leietaker medforer
ekstra kostnader og et administrasjonsgebyr tilsvarende

kr 375, -inkl. mva vil belastes leietaker, i tillegg til
overtredelsen.Undertegnede aksepterer at ovenstdende belastes
oppgitt kredittkort. Ved faktura tilkommer det et faktura
gebyr pd NOK 105,- inkl. mva.

Hertz forbeholder seg retten til & kunne foreta endringer av
ovennevnte priser dersom leiekontraktens betingelser ikke
overholdes.

Undertegnede har lest og akseptert vilkirene pd begge sider
av denne kontrakt og mottatt forsikringsbevis med vilkar.

Leiekontrakten er utarbeidet av MAMI.
Hertz ensker Dem en behagelig kjeretur

Bilen kan ikke benyttes utenfor Norges grenser
omstendigheter tillatt & k)¢

2t er kke under noer

n skrifthg go
e bilen inn 1 @
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Vedlegg 3 Bildelingstjenester

Bildeleringen i Bergen ble etablert i 1996, og er organisert som et samvirke der medlemmene star
for eierskapet (Bildeleringen, 2017). | dag har samvirket over 1800 medlemmer og 200 biler
fordelt pa over 80 steder i bergensomradet. For & bli medlem ma man betale et andelsinnskudd
pa 7000 kroner som man far tilbake ved utmelding. Andelsinnskuddet fungerer derfor som et
slags depositum. Andre kostnader knyttet til medlemskapet er innmeldingsavgift og
utmeldingsavgift pa 400 kroner, samt en manedsavgift pa 125 kroner. | tillegg kommer kostnader

knyttet til hver enkelt tur, der bilene opererer med et startgebyr, timespris og pris per kilometer.

Bilkollektivet ble startet i 1995, og har i dag over 6000 medlemmer fordelt pa byene Oslo,
Stavanger, Kristiansand og Tromsg. Samvirket i Oslo blir ansett som Norges stgrste bilpool
(Bilkollektivet, 2017). Samtidig samarbeider Bilkollektivet med Bildeleringen i Bergen og
Trondheim bilkollektiv, slik at brukere ogsa kan booke bil i disse byene. For a bli medlem kjgper
man en andel til 5000 kroner i tillegg til & betale et depositum pa 1000 kroner. Arskontingenten

er pa 790 kroner, og i tillegg kommer kostnadene knyttet til hver bilutleie.

Bilkollektivet i Trondheim fungerer pa tilsvarende mate som Bildeleringen i Bergen og
Bilkollektivet; man betaler en andel og arsavgift slik at man blir medeier i alle bilene. Andelen
ligger pa 2500 kroner, og arsavgiften pa 1200 kroner (Trondheim Bilkollektiv, 2017). Dette
bilkollektivet har i tillegg et eget studentmedlemsskap der man kun betaler 450 kroner i
innmeldingsavgift, og ingen andel eller arsavgift. Dette medlemskapet har man muligheten til 3

beholde i 2 ar.

GoMore er en delingsplattform som ble stiftet i Danmark av de to filosofistudentene Matias Mgl
Dalsgaard og Sgren Riis i 2005, og plattformen startet opp som en samkjgringstjeneste. Selskapet
begynte & ekspandere til andre land og markeder i 2013, og i Norge ble GoMore startet opp
sommeren 2014. Hgsten 2015 utvidet plattformen tilbudet til & inkludere privat bilutleie og
leasing. Bilutleie hos GoMore bygger pa de samme prinsippene som for Nabobil: man registrerer
seg som bruker pa formidlingsplattformen, og deretter kan man kontakte tilbydere slik at man

kommer overens om avtale for eventuell bilutleie (GoMore, 2017).
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Vedlegg 4 Sammenlikning av bildelingstjenester

P4 samme mate som for Nabobil fungerer Bildeleringen i Bergen, Bilkollektivet og Trondheim
bilkollektiv ved at man reserverer den bilen man gnsker giennom nettsiden eller applikasjonen.
Hovedforskjellen mellom Nabobil og de andre bilkollektivene er at kollektivene star for innkjgp,

vedlikehold og drift av bilene, mens hos Nabobil er det privatpersoner som tilbyr dette.

Det sentrale skillet mellom GoMore og Nabobil dreier seg om graden av utbredelse, ettersom
Nabobil er en nasjonal plattform vi kun har her i Norge, mens GoMore er internasjonalt.
GoMore satser ogsa pa tre forskjellige tjenester i motsetningen til Nabobil, nemlig bilutleie,
samkjgring og leasing. Medlemmene far dermed flere behov dekket, noe som gjgr selskapet
sterkt forretningsmessig i fplge norgessjef Asmund Hogstad. Tjenesten som tilbys er derfor
bredere, og kan derfor anses som et konkurransefortrinn. | Skandinavia blir GoMore regnet
som den stgrste bildelingstjenesten med 700 000 medlemmer fordelt pa de tre landene Norge,

Sverige og Danmark (Shifter, 2017).
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Vedlegg 5 Bilutleietjenester

Bilutleiebransjen i Norge blir styrt av NHO Reiselivs Bilutleieutvalg som arbeider for a gjgre
rammevilkarene for bilutleiebransjen bedre. Utvalget er satt sammen av enkeltstaende
bilutleiefirmaer samt representanter fra kjedene. Formalet med utvalget er & ivareta
bilutleieselskapenes interesser, og sgrge for et stabilt forhold mellom medlemsbedriftene og
tilsvarende sammenslutninger i andre land (NHO Reiseliv, 2017). Bilutleieutvalget tar derfor for

seg tilbudssiden i markedet, og ser i liten grad pa aspekter ved forbrukerne.

En artikkel publisert hos NHO Reiseliv i 2014 viser derimot at bilutleieselskapene har problemer
med a holde nok biler i hgysesongene. Dette kommer fgrst og fremst av den gkte turismen i
Norge, og at folk heller velger & oppleve landet pa egenhand med leiebil i stedet for den
tradisjonelle busstursimen. Samtidig vil en svekkelse i bilutleiernes Ignnsomhet fgre leieprisene
opp. Svekkelsen skyldes at leiebilene kun far fullt fradrag for inngdende merverdiavgift dersom
de har veert eid i minst 4 ar nar de selges videre (Arntzen de Besche, 2014). | landsdeler med
store avstander ma leiebilene skiftes ut hyppigere, og som fglge av dette vil kostnadene per bil
gke. Fgr 2015 var denne grensen pa 3 ar, men fra 1. januar 2015 ble reglene endret i
Statsbudsjettet. Den forlengende bindingstiden fgrte dermed til en vytterligere gkning i

kostnaden per leiebil, noe som satte leieprisen opp.

Det finnes tilsynelatende ingen nyere tall eller forskning pa hvor utbredt bilutleie er i Norge
etter at delingsgkonomien og tilhgrende plattformer kom for fullt. Men pa bakgrunn av
informasjonen om gkt turisme og bilferier i Norge vil vi anta at naeringen ikke har tapt seg
drastisk, til tross for at Nabobil.no ble lansert i slutten av 2015. | Drammen er det etter det vi

kan se fire tilbydere av bilutleietjenester per mai 2018.
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