




















































































































Typisk vil studenter og yngre mennesker ha lavere inntekter enn landsgjennomsnittet. I
undersekelsen var svarte 15 at de ikke visste hva de hadde i arsinntekt, og 51 individer ensket
ikke & oppgi arsinntekten sin. 130 av individene svarte at de hadde arsinntekter pa under

100 000 NOK. Median respondenten ligger i 200 000 — 300 000 NOK-intervallet. Beregnet
gjennomsnittsinntekt i utvalget var pa 240 000 NOK, noe som er 250 000 NOK lavere enn
landsgjennomsnittet, som er pa 491 100 NOK (SSB, 2017). For a forhindre misforstaelser

kunne vi forst og fremst formulert spersmalet om inntekt klarere eller enklere for & hindre at

2%
2

vi fikk svar som for eksempel “stipend”, “student”, “inntekt som tjenester” eller “student og
arbeidsles”. Vi har forenklet disse svarene til vet ikke eller at vi har satt stipend = 100
000-200 000 kroner®. Dette gjorde vi for & forenkle sorteringen av data og dermed fa oversikt.
Slik unngikk vi & ende opp med forskjellig data nar i realiteten den egentlig er lik, for

eksempel svar med liten eller stor forbokstav, ulik stavemate/skrivemate eller userigse svar.

I tillegg til inntekt spurte vi om hvilken kommune respondentene bodde i. Her fikk vi ogsé en
del svar som ikke gir oss tilstrekkelig informasjon 1 forhold til hva vi spurte om. Flere
respondenter svarte med fylket sitt og ikke kommune som de ble tydelig bedt om 1
spersmalsteksten. For a forhindre dette kunne vi ha lagt inn alle kommunene i Norge slik at
det ikke var rom for feiltolkning eller skrivefeil, men da det ville tatt sveert lang tid bestemte
vi oss for at vi skulle anta at respondentene ville forstd spersmalet og svare korrekt’. Det ble i

tillegg forskjeller pa svarene da ikke alle vet riktig skrivemate pa sin kommune.

For a fa flest mulig svar pa undersekelsen brukte vi sosiale medier, hovedsakelig Facebook.
Vi delte sparreundersgkelsen pa ulike Facebook-grupper og sider, og pa var egen vegg. Dette
gjor at utvalget vart ikke er helt til tilfeldig. Hovedsakelig vil vi treffe yngre mennesker pa
var egen alder nar vi rekrutterer pa denne maten, samt at utvalget vil bli noe homogent da vi
gjerne skriver innleggene 1 studentgrupper tilknyttet Universitetet i Bergen eller andre
utdanningsinstitusjoner. Dette vil trolig gi utslag i et utvalg med lavere inntekt enn

landsbasis, som vist ovenfor. Hvordan dette vil pavirke hvor orienterte respondentene er i

% Tallene er beregnet for en person fgdt i 1993 som skal ta hayere utdanning og seker stipend for et
helt ar. (https://www .lanekassen.no/stottekalkulator/).

" Her mener vi at nar respondenten ble spurt om bostedskommunen sin burde de veere i stand til &
svare riktig kommune og ikke fylker.
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drosjemarkedet er vanskelig & si. Men det vil uansett gi en pekepinn pa den allmenne

tilstanden til drosjekonsumentene i de uregulerte markedene.

4.3 Resultater

Spersmal 1: "Hvor mange drosjeturer har du foretatt det siste aret (gi et anslag i hele tall)?”
Til sammen fikk vi 461 svar pa dette spersmalet. Samlet svarte respondentene at de totalt
hadde reist 3567 drosjeturer det siste aret. Dette gir et gjennomsnitt pa 7,8 drosjeturer
gjennom aret for hele utvalget. Videre betyr dette at utvalget benytter seg av drosje 0,65

ganger 1 lgpet av en méaned.

Spersmal 2: Videre ber vi deg tenke tilbake til den siste drosjeturen du foretok. Var det du
som valgte/bestemte hvilket drosjeselskap du skulle reise med?”

Her svarer 60,5% at de valgte drosjeselskapet de skulle reise med. Dette er et
kontrollspersmal, som skal male kvaliteten til svarene vi mottar i undersekelsen. De som
svarer at de valgte drosjeselskap selv, vil ha hgyest kvalitet pa svarene sine videre i

undersgkelsen.

Spersmal 3: 7 hvilken kommune startet du den siste drosjeturen?”
Kommunen med flest respondenter er Bergen, med hele 47,4% av alle svarene. Etterfulgt av
Oslo med 20,3% av svarene og deretter individer bosatt i regulerte kommuner med 19,4% av

svarene. Individer bosatt i regulerte omrader ble sendt direkte til avsluttende skjema.

Spersmal 4: "Hvem betalte den siste drosjeturen?”
88,6% av respondentene svarer at de har reist pa en privatpersons regning ved siste drosjetur.
9% svarer at arbeidsgiver har betalt for siste drosjetur. Til slutt svarer 2,4% at de har reist pa

offentliges regning. Sistnevnte blir ogsa sendt avsluttende skjema.
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Spersmal 5: “Har din bedrift en egen avtale med dette drosjeselskapet?”
Kun 6 av respondentene svarer at bedriften deres har en egen avtale med drosjeselskapet. Det
er interessant at det er kun de storste drosjeselskapene som har avtaler med bedrifter.

30 svar

® .=
@ Nei

Spersmal 7: “"Hvilket drosjeselskap reiste du med?”

121 av respondentene svarer at de reiste med Bergen Taxi, det utgjor 38% av alle som svarte
pa dette spersmalet. 38 svarte Oslo Taxi, og er det nest mest brukte drosjeselskapet i var
undersgkelse. Etterfulgt av NorgesTaxi med 27 individer, og Christiania Taxi med 13.
Mange av respondentene besvarte spersmalet med telefonnummeret til selskapet de benyttet,
og da i all hovedsak 07000, som er telefonnummeret til Bergen Taxi. Dette tyder pa en sterk

merkevare.

Spersmal 8: “Hvilke drosjeselskap kjenner du til i den kommunen du startet den siste
drosjeturen? (Skriv eksempelvis: Selskap 1, Selskap 2, osv...)”
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Den gjennomsnittlige konsumenten kjenner til 1-2 forskjellige drosjeselskap. Selskapene som
er hyppigst nevnt er Bergen Taxi, Christiania Taxi, NorgesTaxi og Oslo Taxi. Noe som igjen

tyder pa at enkelte, ofte store, selskaper har en sterk merkevare.

Spersmal 9: “Hvordan gikk du frem da du bestilte din siste drosjetur?”
Personer som benytter holdeplass er den sterste gruppen med 32,3%. Nest storst er gruppen
som ringte og bestilte, denne gruppen utgjer 31,7%. Deretter gruppen som praiet med 21,2%,

app med 11,4%, og til slutt de som bestilte pa internett, som utgjer 2,2% av respondentene.

105 oyar

J S

@ Hodeplass

@ Praiet pd gaten (huke 185 | &n droaje
P gaten)
Iniemnett

# App

@ Ringte of bestilie

& Annet

Spersmal 10: “Ved siste drosjetur, var du klar over at det kan veere prisforskjeller mellom
drosjeselskapene? -

De fleste respondentene svarer at de er klar over prisforskjeller mellom drosjeselskapene.
Men i de sterste gruppene, det veere seg ‘ringte og bestilte”, "holdeplass™ og “praiet”, svarer
omtrent en fjerdedel av respondentene at de ikke kjenner til at det kan veere prisforskjeller

mellom drosjeselskapene.
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Ringte og bestilte
107 svar

Holdeplass
105 svar

App

Praiet 37 Svar

69 svar

Internett
7 svar

Sporsmdl 11: “Benyttet du deg av prissammenligningstjenester?”

Sveert fa av respondentene svarer at de benytter seg av prissammenligningstjenester i

sperreundersgkelsen.
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Ringte og bestilte

B2 svar Holdeplass
76 svar
Prai App
e 35 svar
49 svar

Internett
7 svar

Bakgrunnsinformasjon: “/ vdr kartlegging av drosjemarkedet fant vi at en 15 kilometer lang
tur i Oslo varierte prisen mellom selskaper pa opp mot 100 kroner. (Billigst: 335 kroner og
dyrest: 436 kroner)®

Spersmal 12: “Pa bakgrunn av dette, ville du benyttet deg av prissammenligningstjenester for
drosjemarkedet i fremtiden?”

81,3% av de som ringte og bestilte drosje ensker i1 fremtiden a benytte seg av
prissammenligningstjenester. 79% av dem som brukte holdeplass, og 79,7% av dem som
praiet vil 1 fremtiden benytte seg av prissammenligningstjenester. 62,2% av de som bestilte
gjennom app, og 71,4% av dem som bestilte pa internett vil i fremtiden benytte seg av

prissammenligningstjenester.

S www.taxikalkulator.no
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Pa dette spersmalet kunne vi, i stedet for & bare ha Oslo som eksempel, hatt enten flere
eksempler eller laget forgreininger hvor man tok siste drosjetur avgjorde hvilket eksempel
som skulle vises. Dersom vi hadde laget flere eksempler som ble vist samtidig ville dette ha
forvirret respondenten og kanskje fort til ubrukelige svar. Hvis vi skulle laget forgreininger
hadde dette muligens gitt oss bedre svar i forhold til at det ikke er like lett & se for seg
eksempler i andre byer enn der du har vert selv og eller bor. Felgelig kunne vi laget
forgreininger som gjorde at folk 1 vest fikk priseksempel fra Bergen, folk i est fikk fra Oslo,

ogsa videre. En slik mate ville vert svaert tungvint for oss og vi valgte derfor a ikke gjore det

slik.
Holdeplass
105 svar

Ringte og bestilte
107 svar

Praiet

69 svar APp

37 svar

Internett
7 svar

Spersmal 13: “Tok du den forste drosjen i koen?”
Dette sporsmalet ble kun stilt de som benyttet seg av holdeplass. 83,8% oppgir at de tok den

forste drosjen 1 keen.
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Spersmal 14: “Hvorfor tok du ikke den forste i koen?”
Av de 16 som svarte at de ikke benyttet seg av den forste drosjen 1 keen, oppgir majoriteten
merkevarelojalitet som hovedgrunn. For eksempel: “Ventet pa Bergen taxi” eller "Fordi jeg

ville ta NorgesTaxi fremfor Christiania™.

Spersmal 15: “Vet du at det er mulig d velge andre biler enn den forste i koen?”
Her oppgir 61,9% at de vet det er mulig a benytte seg av andre biler enn den forste i keen.
38,1% svarer at de ikke visste det var mulig.

105 Svar

@ L8, jog vel al del &r mulig
B He, jig visale ios al del var mulg

Spersmal 16: Vet du at drosjeselskapene er palagt a ha prisopplysning tilgjengelig i
drosjen?”

Majoriteten av respondentene svarer at de ikke er klar over at drosjeselskapene er palagt til a
ha prisopplysning tilgjengelig 1 drosjen, med hele 56,2%.
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Spersmal 17: "Benytter du deg av denne prisopplysningen ved valg av drosje?”
84,6% av respondentene svarer at de ikke benytter seg av denne prisopplysningen ved valg av

drosje. 15,2% svarer at de benytter seg av denne prisopplysningen ved valg av drosje.

@ .l
@ Mo

Spersmal 18: “Ved siste drosjetur, vurderte du andre transportalternativer?”
59,7% av respondentene svarer at de vurderte andre transportalternativer ved sin siste

drosjetur.
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Spersmal 19: “Hvilke andre transportmidler vurderte du?”

Her kunne respondentene krysse av flere alternativer. Det alternativet flest vurderte, med
68% var buss. Etterfulgt av tog/bane/trikk med 38,1% og deretter bli kjert med bil av andre
pa 19,1%.

194 svar

Kjere bil selv

Bli kjert med bi...
Buss
Tog/baneitrikk
Batferge |—1 (0,5 %)

132 (68 %)

Spersmal 20: "Dersom selskaper som Uber var lovlig i Norge, ville du heller benyttet deg av
slike selskaper?”
79,1% av respondentene svarer at de heller ville benyttet seg av selskaper som Uber, dersom

det var lovlig 1 Norge.

Jd% svar

@ Ja
i Msl
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Spersmal 21: "Hva var arsaken til valget ditt av drosje ved den siste turen?”
53,2% av respondentene svarte at ventetid var arsaken til valget av drosje. Etter ventetid er

tilfeldighet (23,4%) den sterste arsaken, etterfulgt av ventetid (15,4%) og selskap (14,2%).

323 svar

Pris 37 (11.4 %)
11 (3,4 %)

Sjafer mm-—9 (2.8 %)

173 (53,2 %)

Drosjeselskap 46 (14,2 %)

8 (2,5 %)
Ventetid 50 (15,4 %)

21 (6,5 %)

Tilfeldig 76 (23,4 %)

4 .4 Diskusjon av resultater

I undersokelsen ensket vi a underseke fire hypoteser;

H1: Konsumentene 1 drosjemarkedet er informert om priser i drosjemarkedet.

H2: Konsumentene i1 drosjemarkedet bryr seg om prisforskjeller mellom drosjeselskapene.
H3: Konsumentene i drosjemarkedet er interessert 1 nye produkter som for eksempel Uber
H4:  Tiltakene som Konkurransetilsynet gjennomforte 1 2011, har veert lite effektive som et

verktey for a fremme konkurranse i1 drosjemarkedet og informere konsumentene om pris.

I var sperreunderseokelse svarte 83% av respondentene at de var klar over at det fantes
prisforskjeller mellom drosjeselskapene. Pa tross av dette, svarte hele 95% av respondentene
at de ikke benyttet seg av prissammenligningstjenester ved valg av drosjeselskap. I spersmal
12, viser vi at en 15 kilometer lang tur 1 Oslo kan variere med over 100 kroner, avhengig av
hvilket selskap du velger. Etter at denne opplysningen blir gitt, svarte hele 75% av
respondentene at de i fremtiden ville benyttet seg av prissammenligningstjenester. Disse
resultatene kan tyde pa at konsumentene er lite opplyst om prisene i drosjemarkedet. I
dataanalyse-delen av rapporten, kommer det frem at prisene er meget uoversiktlige. De

varierer i alt fra nar tid det er pa degnet og med forskjellige selskap. Dette gjor det enda
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vanskeligere for konsumenten a holde seg informert om prisene. Samtidig fant vi at over 50%
av respondentene ringte og bestilte, benyttet seg av holdeplass eller praiet. Disse tre
bestillingsmatene gir ikke et automatisk prisanslag pa reisen. Dette tyder pa at konsumentene
ikke er informerte om priser slik at de dermed ofte bare tar en drosje eller velger drosje ut i
fra tidligere erfaring med selskap. Det var 14,2% som svarte at selskap var arsaken bak deres
valg av drosje, 1 tillegg var det flere som svarte at det selskapet de reiste med var det de kom
pa eller har best erfaring med. Med bakgrunn i undersgkelsen forkaster vi hypotesen var og

konkluderer med at konsumentene ikke er informert om priser.

I den andre hypotesen var ville vi se pd om konsumenten bryr seg om prisforskjeller mellom
drosjeselskapene. 84,6% av respondentene i undersgkelsen svarte at de ikke benyttet seg av
prisopplysningen tilgjengelig i drosjen. I tillegg svarte, som tidligere nevnt, 95% av
respondentene at de ikke benyttet seg av prissammenligningstjenester ved valg av
drosjeselskap. 11,4% av respondentene svarte at de ved siste drosjetur valgte drosje pa
bakgrunn av pris. Dette gjor pris til den 5. viktigste faktoren ved valg av drosje. 52,2% av
respondentene svarte at tilgjengelighet er den viktigste faktoren nar de skal velge drosje.
Dette kan tyde pa at pris ikke er spesielt viktig for konsumentene nar de skal velge
drosjeselskap. I en situasjon hvor en konsument skal velge drosje pa holdeplassen viser
resultatene vare at 83,8% valgte forste drosje i keen. Nar det gjelder respondenter som praiet
en drosje svarte 92,8% at de tok den forste ledige drosjen som kjerte forbi. Dette tyder pa at
FIFO-prinsippet’ er godt implementert i neringen og narmest er blitt en regel blant kundene

og sjaferene.

Som tidligere nevnt, svarte hele 75% at de vil bruke prissammenligningstjenester i fremtiden,
etter at de blir opplyst om prisforskjellen. Dette gjor resultatene tvetydige. En mate a tolke
dette pa, er at konsumenten bryr seg om prisforskjeller, men ikke er klar over hvor store
forskjellene er. Dette forer til at faktorer som tilgjengelighet og hvilket drosjeselskap, eller
merkebevissthet, blir verdsatt heyere enn hva de egentlig er.

Konsumenten velger heller a betale en eventuelt hgyere pris, enn a orientere seg om

prisforskjellene i markedet.

® First in-first out-prinsippet er definert tidligere i rapporten.
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Vi vil med bakgrunn i undersgkelsen, forkaste hypotesen var og konkludere med at
konsumentene ikke er opptatt av prisforskjeller. Men det er verdt & merke seg at etter a ha
blitt informert om prisforskjellene ensket konsumentene i fremtiden & orientere seg om priser.
Altsa ville trolig resultatene sett annerledes ut dersom prisinformasjon hadde veert lettere

tilgjengelig.

I den tredje hypotesen gnsket vi a undersgke hvor apne konsumentene er for nye lgsninger,
som for eksempel Uber. 79,1% av respondentene svarte at de heller ville benyttet seg av
selskaper som Uber, dersom disse var lovlige i Norge. Det virker som om konsumentene er
meget apne for nye lgsninger. Men det er viktig a papeke at utvalget er ungt, i snitt 27,1 ar,
noe som kan skape en positiv eller negativ skjevhet 1 responsen da vi antar at unge er mer

apen for innovasjon og teknologisk fremgang.

Nar det kommer til bestillingsmater er det én ting som skiller seg ut; at respondentene er litt
gammeldagse. I undersgkelsen var fant vi at 31,7% ringte og bestilte drosje, 21,2 % praiet og
32,3% brukte holdeplass for a skaffe seg drosje. Dette antyder en helning mot tradisjonelle
metoder for bestilling, og ikke mot nye produkter som for eksempel apper og internett.

I forhold til var hypotese er resultatene tvetydig. De svarer pa den ene siden at de er
interessert i nye produkter som Uber. Men samtidig er det ytterst fa som benytter seg av

internettsider og apper ved bestilling av drosje. Vi kan derfor ikke forkaste hypotesen var.

I den siste hypotesen var gnsket vi a kartlegge effektene av tiltakene til Konkurransetilsynet.
Det er lett a se hensikten bak endringen, men det er dessverre ikke like lett & se effekten av
vedtaket. Vare resultater viser at konsumentene i drosjemarkedet er lite prisorienterte.
Samtidig benytter kun 5% av respondentene seg av prisopplysningen for valg av
drosjeselskap. Dette tyder pa at tiltakene Konkurransetilsynet iverksatte i 2011, har vert lite
effektive 1 form av & informere om pris og skape konkurranse innad i drosjemarkedet. En
mulig faktor er at det fremdeles er vanskelig for konsumentene a regne ut en totalpris, slik
som takstsystemet er i dag. Samtidig blir ikke palegget om & ha prisinformasjonen lett
tilgjengelig overholdt. Derfor vil vi forkaste hypotesen vér og konkludere med at tiltakene

ikke har vart effektive.
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5 KONKLUSJON

Vi har undersgkt om det finnes mer effektive lgsninger i forhold til dagens reguleringer. Vi
har sett at det i New Zealand ble et mye storre tilbud av drosjer etter de foretok en
deregulering, men dette kan se ut til a ha pavirket kvaliteten pa tjenesten. Videre har vi sett pa
effekter av Uber 1 USA der de har tatt opp konkurransen med drosjeselskapene. Her har vi
observert tendenser til storre tilbud og etterspersel etter transporttjenester som folge av at
Uber har kunnet ta lavere priser enn det drosjeselskapene tok. Hva effektene ville blitt i
Norge av slike dereguleringer, samt muligheter for akterer som Uber & etablere seg er
vanskelig a si. En mellomlgsning med mindre reguleringer i byer der konkurransen er stor og
en fortsatt regulering i distriktene kan vaere en mulighet. Vi har snakket en del om mangel pa
konkurranse i drosjemarkedet, og at akterer som Uber kan vare med pa a forbedre dette. Som
vi sa i eksempelet med New Zealand han dette komme pa bekostning av kvaliteten pa

tjenestene.

Som nevnt ovenfor, iverksatte Konkurransetilsynet to tiltak for & bedre drosjemarkedet i
Norge. De endret takstsystemet slik at det skulle bli lettere a beregne prisen pa drosjeturen. 1
tillegg ble drosjene péalagt a ha informasjon om taksten lett tilgjengelig i drosjen sin. Disse
tiltakene ble iverksatt for & legge til rette for sterre grad av konkurranse i drosjemarkedet.
Tanken var at lett tilgjengelig informasjon om priser, skulle gjore det enkelt for

konsumentene a velge den billigste drosjen.

Har tiltakene veert effektive i form av a fremme konkurranse i drosjemarkedet? Vi
konkluderer med at de har vert lite effektive. I oversikten over prisdata vi mottok fra
Konkurransetilsynet var det ingenting som tydet pa at det er hoyere grad av priskonkurranse i
drosjemarkedet. Prisene har fra 2011 til 2016 steget fast med en prosentvis andel hvert ar.
Dersom vi hadde gatt fra en situasjon uten priskonkurranse, til én med, ville det veert rimelig
a observere en realnedgang i prisene. I tillegg svarer svert fa av respondentene i
sperreundersgkelsen at de benytter seg av prisinformasjonen 1 drosjene. Kun 6,4% svarer at
de benytter seg av denne. Dersom man skulle klassifisert tiltaket som effektivt matte denne

andelen vert hayere.
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Som vi har sett i rapporten, er drosjesentralene i liten grad interessert i a konkurrere pa pris.
Dette speiles i1 en stor grad av asymmetrisk informasjon 1 markedet. Prisene er svert
uoversiktlige og vanskelige a forholde seg til. Av drosjene vi har observert i Bergen er det
kun et fatall som har hatt synlige priser i vinduet. De fleste vi spurte hadde disse liggende i
dashbordet. Av undersgkelsen ser vi at et flertall ikke var klar over at disse oversiktene
eksisterer, og enda flere svarer at de ikke benytter seg av disse. En av arsakene til dette kan
vere at oversiktene er kompliserte og vanskelige & forsta seg pa. Det finnes
prissammenligningstjenester pa nettet, men de fleste av disse er utdaterte eller vanskelige a
bruke. Med appen Mivai har vi sett at drosjesentralene har veert lite samarbeidsvillige til a
oppgi prisene sine. Det kan virke som drosjesentralene ikke ensker en storre grad av
priskonkurranse i markedet da dette kan presse prisene ned. I dagens marked kan de sette
prisene hoyt, da de vet at konsumentene ikke er spesielt bevisste pa pris.

Med dette tatt i betraktning er det ikke overraskende nar konsumentene blir oppfattet som lite
orientert om priser. De er klar over at det finnes prisforskjeller mellom selskapene. Men det
ser ikke ut til at de vet hvor store forskjellene kan vaere mellom de ulike selskapene, skal vi

tro resultatene fra sperreundersekelsen.

6 ANBEFALING

I etterkant av var undersgkelse og gjennomgang av data og teori har vi funnet noen tiltak vi
mener vil fore til et mer effektivt og brukervennlig drosjemarked. Vi vil na legge frem

alternativene som vi mener kan bidra til nettopp dette.

Forst og fremst vil en tilrettelegging 1 form av enklere og mer oversiktlig prisinformasjon gi
et mer effektiv marked. For a legge til rette for enklere prisinformasjon kan
Konkurransetilsynet innfore en felles app eller et krav om automatisk prisopplysning 1 drosje,
over telefon og pa holdeplass. Nar det gjelder appene virker det som om det kun handler om
mindre tekniske grep som skal til for & fa de mer brukervennlige, da mange av
tilbakemeldingene fra brukerne omhandler dette. Som nevnt tidligere i rapporten virker Mivai

som en lovende plattform, men tilrettelegging for bedre prisopplysninger om
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drosjeselskapene og mer samarbeidsvilje fra disse vil vere til hjelp. I undersgkelsen var
svarte majoriteten av respondentene at de ikke var klar over at drosjeselskapene er palagt & ha
prisopplysning tilgjengelig i drosjen. Var anbefaling til Konkurransetilsynet er a legge til

rette for bedre prisinformasjon for konsumente

Nar det kommer til a korrigere for markedssvikt er var anbefaling a regulere det uregulerte
markedet i de starre byene i Norge. Det er her snakk om a regulere markedet pa pris. Pa
denne maten vil Konkurransetilsynet fa bedre oversikt over markedet og kunne sette
makspriser. Da blir markedet mer oversiktlig bade for Konkurransetilsynet og konsumentene.
Det kan blir enklere for konsumenten a skaffe seg oversikt over priser og deretter velge den
billigste reisen. For Konkurransetilsynet vil det bli enklere a folge med pa prisutviklingen i
markedet, samt & hindre de negative effektene av asymmetrisk informasjon. Var anbefaling er

derfor at Konkurransetilsynet skal regulere hele drosjemarkedet i Norge pa pris.

En annen lgsning vi anbefaler er a stotte mer opp om a apne for etablering av andre akterer i
drosjemarkedet, som for eksempel Uber eller Lyft. Akterene vil kunne bidra med ekt
priskonkurranse som vi tror vil fore til et mer effektivt marked. Dette vil igjen gi positive
virkninger for konsumentene i form av lavere priser. Undersekelsen var viste at sveert mange
er positive til Uber, noe som tyder pa kundene i markedet er svart mottakelig for en slik type
akter i fremtiden. Vér anbefaling er at Konkurransetilsynet fortsetter a ha en positiv innstilling

til gkt konkurranse ved etablering av slike aktorer.
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