KAPITEL 12

Effekter av taxinaringens avreglering

Stefan Folster

Den 1 juli 1990 avreglerades taxindringen i Sverige. Likartade avregleringar
oOvervigs dven inom andra néringsgrenar. En undersokning av avregleringens
konsekvenser ir darfor av principiellt intresse, srskilt eftersom avregleringen
— tvirtemot mangas forvintningar — har lett till stigande priser. IUI bedriver
ett forskningsprojekt om effekterna av taxiniringens avreglering vilket ligger
till grund for detta kapitel.®®

Taxindringens reglering omfattade bdde priset och utbudsvolymen.
Priset faststilldes av Transportradet, efter ansokan fran branschorganisationen
Taxiférbundet, som en maximitaxa. Taxan dndrades frimst med héinsyn till
kostnadsokningar. I praktiken har Transportridet 13tit taxan folja konsument-
prisindex.

Utbudsvolymen reglerades genom en ransonering av antalet trafiktill-
stdnd. Linsstyrelserna bestimde antalet trafiktillstdind genom en behovs-
provning for vilken det inte fanns ndgon enhetlig praxis. I regel vigde dock
taxiféreningarnas dnskemaél tungt. Behovsprovningen 6verldts i ndgra fall t.o.m.
helt pd den lokala taxiféreningen. Linsstyrelserna kunde dessutom begrinsa
det trafikomrdde inom vilket tillstdndet var giltigt, och de kunde stilla krav
p& kommenderingsplaner for utehdllandet av bilar dygnet runt. Anslutning till
en bestillningscentral, som drevs av den lokala taxiféreningen, var obliga-
torisk.

Béde pris- och kvantitetsregleringarna dr nu avskaffade. Linsstyrelserna

provar dock fortfarande ansokningar om trafiktillstind med hénsyn till den

® Vi 4r tacksamma for projektfinansiering frdn Transportforskningsberedningen. I projektet
ingar forutom forfattaren dven Kenneth Burdett, Jonas Hackner och Sten Nyberg.
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sokandes lamplighet. Dessutom 4r kvittoskrivande taxameter och prisskyltning
nu obligatoriska. Regeringen har ocksé givit Konsumentverket, Statens pris-
och konkurrensverk samt Niringsfrihetsombudsmannen i uppdrag att skdrpa
overvakningen av taxindringen.

Avregleringens omedelbara effekter

Fore ar 1989 tilldts endast en mycket begrinsad okning av antalet taxibilar,
framst i storstadsregionerna. Under 1989 brots emellertid trenden. Linsstyrel-
serna tog uppenbarligen hinsyn till den kommande avregleringen och sldppte
igenom lite fler ansokningar. Efter avregleringen steg antalet bilar sedan
snabbt. Under 1980-talet och fram till avregleringen dkade taxipriserna med
konsumentprisindex. Efter avregleringen, under andra hilften av 1990, steg
priserna for konsument- och tjénsteresor med 19 procent. En ldngsammare
taxedkning noterades dock for firdtjinst och skolskjuts. Transportrddet
(1991:1) bedémer den sammanvigda taxehdjningen for taxitransporterna
under 1990 till 15 procent.

Figur 12.1 Antalet taxibilar i Sverige
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Den 1 januari 1991 belades taxiresor med mervirdeskatt vilket
medforde ytterligare prishojningar. Till synes lyckades taxibolagen Gverfora
hela skattebordan p4 konsumenten, s att taxehdjningen totalt nddde 40
procent i bérjan pa 1991. Under 1991 sinktes priserna négot. Vid &rsskiftet
1991/92 siinktes momsen med 5 procent. Priserna fortsatte att sjunka 14ngsamt
under 1992. Samtidigt blev det allt svérare att skilja effekterna av avregler-
ingen frin den prisddmpande effekten av lagkonjunkturen. Aven mitningen
av prisnivin har blivit svirare, eftersom taxibilar ofta tar olika avgifter efter
forhandling med kunderna.

En annan effekt av taxis avreglering dr att vintetiden har minskat. Det
finns inga sikra uppgifter fér landet som helhet. I IUI-projektets empiriska
analys, som begrinsar sig till Stockholm, har véntetiden minskat med i
genomsnitt 7 minuter per resa. Brottslighet i olika former har 6kat markant
efter avregleringen. Exempel &r skattebrott, otillborlig utnyttjande av
lonegarantin, fusk med taxametern, fusk med firdtjinsten och fusk med
taxitillstdinden. Tydligt &r att regelsystemet och lénsstyrelserna var helt
oforberedda pa den dvervakningsuppgift de stélldes infor.

Tre system foljde sdledes efter varandra under loppet av tv ar: ett
reglerat system, ett avreglerat system utan moms och ett avreglerat system
med moms. Antalet bilar har under tiden anpassat sig kontinuerligt.
Eftersldpningen i anpassningen av sévil antalet bilar som prisstrategier
innebir att det dr mycket svart att dra empiriska slutsatser av t.ex. en enkel
fore-efter jamforelse.

I det foljande visas i stéllet resultaten av en empirisk skattning av
efterfrdge- och utbudsrelationerna pd taximarknaden i Stockholms ldn. Vi
pekar pd forekomsten av flera marknadsimperfektioner och foreslér &tgirder

som kan férebygga problemen.

12.1 Varfor har priserna okat?

Den ldngsamma nedpressningen av priserna under 1991 rs andra hilft ger en
forhoppning att avregleringens prishdjande effekt har varit en tillfillig
avvikelse. En tillféllig prishojning skulle kunna uppstd om taxiféretagen hade
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felaktiga férvintningar p4 kundernas betalningsvilja. En annan mdjlighet ar
att taxiforetagen faktiskt har lyckats etablera en slags kartell som s&

sméningom kommer att spricka s att priserna sjunker.

Bestdende prishojning vid amerikanska avregleringar

Att prishojningen skulle forbli tillféllig motségs emellertid av erfarenheter fran
andra héll, framst olika stdder i USA, vilka avreglerades under 1970-talet och
tidigt p& 1980-talet. Tabell 12.1 visar pris- och kvantitetsfordndringar i

avreglerade jaimfort med ej avreglerade stdder.

Tabell 12.1 Forindringen i genomsnittstaxa och antalet bilar i amerikanska
stider mellan 1971 och 1984

Okning av Okning av

genomsnittstaxa antal bilar
% %
7 reglerade stider 133 10
14 avreglerade stider 143 S5

Kalla: Teal & Berglund (1987).

I flera av de avreglerade stiderna steg priserna kraftigt vid avregler-
ingen och stabiliserades sedan eller sjonk ndgot. Samtidigt sjonk produktivi-
teten — miitt t.ex. i antal resor per dag och bil — betydligt efter avregleringen.

I den mén den svenska utvecklingen féljer detta monster kan vi vénta
oss en bestdende prishgjning till f6ljd av avregleringen, dven om priserna
sjunker ndgot frén dagens nivd. Annu viktigare 4r emellertid frigan om
nuvarande priser 4r de samhéllsekonomiskt mest effektiva. Detta illustreras
i figur 12.2. Kundernas efterfrégan pé taxiresor beror pd priset och tjdnstens
kvalitet. Tjanstens kvalitet omfattar i huvudsak hur linge kunden tvingas véinta
pé en bil. En kortare vintetid leder till 6kad efterfrégan, vilket uttrycks som

en forskjutning av efterfrigekurvan.
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Figur 12.2 Utbud och efterfragan pa taximarknaden

Pris per
resa

Hog kostnad
per biltimme

Lag kostnad
per biltimme

5 min vintetid

10 min véntetid

15 min véntetid

Resor per timme

Vintetiden beror i sin tur pd antalet lediga bilar. For att hiila
vintetiden konstant nir antalet resor dkar — d.v.s. lings en efterfrigekurva —
mdste antalet bilar 6ka precis s& mycket att antalet lediga bilar i varje
ogonblick forblir detsamma.

Utbudet av taxibilar bestims av kostnaden per biltimme. P4 en effektiv
marknad med fritt tilltrdde rdder jamvikt vid en punkt dir den marginella
kostnaden for en véntetidsminskning (genom ett 6kat antal bilar) motsvarar
kundernas virdering av den kortare vintetiden (Beesley & Glaister 1983).

En avreglering pa en annars effektiv marknad kan leda till en 6kning
av bade pris och utbud om dessa har héllits under den marknadsklarerande

nivin.® Utéver det finns i huvudsak fyra marknadsimperfektioner som kan

® Formodligen ledde den institutionella uppdelningen mellan prisreglerande och kvantitets-
reglerande myndigheter till en begrinsning av b&de pris och utbud under den marknads-
klarerande nivin. Taxibolagen tvingades acceptera de prisokningar som Transportradet
foreskrev. Med reglerade priser hade de motiv att begiira en strikt ransonering av antalet bilar
for att hilla kapacitetsutnyttjandet for varje bil s3 hogt som méjligt. Lénsstyrelserna hade sillan
tillricklig information och kompetens for behovsprovningen. De fick dérfor vanligtvis forlita sig
pa samrdd med taxibolagen. I flera fall dverlits behovsprovningen t.o.m. helt p4 taxibolagen.
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leda till en sambhéllsekonomiskt f6r hog prisséttning. Dessa imperfektioner
beror pd externaliteter, skalférdel i kartellbildning samt ofullstindigt

informerade kunder.

Externaliteter till foljd av fallande styckkostnader

En kund som efterfrdgar en taxiresa skapar en positiv extern effekt. Genom
att 6ka det totala antalet resor skapas méjlighet for fler taxibilar att arbeta pd
marknaden. Fler bilar innebir en kortare vintetid fér kunderna, dven om
varje bil utnyttjas lika mycket. Varje kunds efterfrigan hjilper séledes till att
minska andra kunders vintetid. Eftersom kunder inte tar hénsyn till den
externa effekten, tenderar de att efterfriga firre resor 4n vad som ir
samhdllsekonomiskt optimalt. Genom att samhéllet t.ex. subventionerar
firdtjansten kommer antalet taxibilar att 6ka. Darmed minskar véintetiden for

alla.

Skalfordelar

Avregleringen har lett till ett 6kat antal bestéllningscentraler. Nér det finns
flera bestillningscentraler &r risken storre att alla bilar under en bestéllnings-
central dr upptagna trots att det finns ledig kapacitet under andra. Dessutom
forsimras matchningen mellan bilar och kunder, s att bilarna i genomsnitt
tvingas dka léngre strackor for att komma fram till kunden.

Burdett och Folster (1992) visar i en modell att en dkning av antalet
bestéllningscentraler kan leda till bdde 6kade priser och 6kade vintetider.
Trots att det finns effektivitetsvinster i en sammanslagning av bestéllnings-
centralerna, kan dock situationer uppstd med marknadsjimvikt nir flera

bestéllningscentraler konkurrerar.
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Kartellbildning

Kartellbildning méste analyseras utifrdn taxindringens tudelade struktur. Det
vanliga ir fortfarande att taxigare som dger en eller flera bilar ocksa kontrol-
lerar bestéllningscentralerna. Bestillningscentralen bestdimmer prisnivdn och
det antal bilar som tillits ansluta sig.

Den strukturen dr férmodligen stabil. Att starta en ny bestillnings-
central 4r mycket l4tt for de befintliga taxidgarna. Det kriver smé invester-
ingar och det blir litt att informera kunderna, om taxifigarna gemensamt
ansluter sig till den nya bestillningscentralen. Taxidgare som kollektiv har
dérfor en mycket stark forhandlingsposition gentemot bestdllningscentralen
oavsett om de #ger den eller inte.®

Slutsatsen 4r att risken for att en bestéllningscentral fir monopol pé
bekostnad av taxidgarna dr liten. En storre risk &r i stéllet att taxidigarna
kontrollerar bestillningscentralen och tillsammans agerar som ett monopol.
En sddan kartellbildning leder till en ransonering av antalet bilar och till hoga

inkomster per bil.

Kundernas sokproblem

Att hitta den billigaste bestdllningscentralen &r ingen ldtt uppgift for
taxikunder. Med befintliga pristabeller &r det till och med svért att i efterhand
bedoma om priset for en resa Gverensstimde med bestéllningscentralens
prislista. Att jamfora vantetider dr dnnu svirare. Samtidigt betalar endast en
fjardedel av taxikunderna i Stockholm sjilva for sin resa. Detta innebir att
endast en mindre del av kunderna har motiv att séka efter 14ga priser.
Sokproblem kan i en oligopolistisk marknad leda till priser som nérmar

sig monopolpriset enligt analys av t.ex. Farm (1989). P4 taximarknaden skulle

® Diremot dr det betydligt svirare for en ny bestillningscentral att etablera sig, om den inte
far stod av befintliga taxiigare utan mdste attrahera nya. taxiigare. I vissa linder finns
bestallningscentraler som ocks# 4ger bilarna. I det laget ir det formodligen mycket svirare for
taxiforare att havda sig gentemot bestillningscentralen (se dven Hickner & Nyberg 1992).
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priser t.0.m. kunna hamna Gver monopolpriset. Detta skulle kunna bli utfallet
om kunder férst bestimmer om de skall ta taxi eller inte utifrdn sin kunskap
om den genomsnittliga prisnivdn samtidigt som de inte kan faststélla priset for
en enskild resa forrdn resan ir avslutad. Enskilda taxiférare kan da ta ut sd
hogt pris som majlig utan att riskera disciplindtgdrder frén sin bestallnings-
central. Enskilda taxiférare skapar ddrmed en negativ extern effekt fér andra
taxiforare i den mén kunderna som en konsekvens minskar sin efterfrdgan pé

framtida resor.

12.2 En empirisk analys

For att bedoma betydelsen av de fyra tidigare diskuterade problemen pd
taximarknaden har ett forsok gjorts for Stockholmsomradet att skatta de
utbuds- och efterfrgekurvor, som visas i figur 12.2. Den empiriska metoden
ar en utvidgning av en metod tillimpad av Schroeter (1983). Anvinda data
och berikningssitt beskrivs nidrmare i appendix till detta kapitel.%

Den empiriska analysen tilldter fljande slutsatser:

1. Kundernas virdering av vintetid berdknas ur férhdllandet mellan efter-
frdgans pris- och vintetidselasticiteter. Berdkningen visar en vérdering av
vintetid till ungefar 480 kronor i timmen. Detta &r ett mycket hogre virde én
vad som traditionellt tillskrivs vintetid i andra sammanhang. Det finns dock
tvd naturliga skil till ett hogt virde. Ett dr att en 6kning av den genom-
snittliga véntetiden innebdr att dven spridningen av vintetiden 6kar avsevirt.

Risken att komma for sent till t.ex. flygplanet eller ett mote virderas

% Den ekonometriska modellen bestir av ett system med tvd simultana ekvationer, dar
efterfrdgan pa taxiresor och vintetid utgdr de tvi beroende variablerna. Vintetid betraktas hir
som utbudsvariabeln, medan antalet bilar behandlas exogent. Prognosticerat antal bilar beriiknas
i stallet ur forhllandet mellan inkomster per bil och reservationslonen. I Burdett och Folster
(1992) erhills liknande resultat med en koteoretisk simuleringsmodell.



209

formodligen hogt. Det andra skilet till ett hogt virde ér att manga kunder far

sina resor betalda.t’

2. Kostnaden att minska vintetiden genom extra bilar okar inte linjart. Att
minska vintetiden med en timme genom extra bilar dygnet runt kostade 350
kronor fore avregleringen och néra 3 000 kronor i mitten av 1991. I jimforelse
med kundernas virdering av vintetiden méste slutsatsen dras att det samhélls-

ekonomiskt sett finns for manga bilar.

3. S4vil taxiférarnas inkomster som inkomsten per bil har fallit drastiskt.
Nettolénen for en taxiforare ligger strax under 8 000 kronor i mdnaden och
har sjunkit med ungefir 35 procent. Under nuvarande ldgkonjunktur ligger
dessa nettoloner formodligen nidra men inte under den 16n vid vilken
taxiférare viljer att i stillet vara arbetslosa. Taxidgare och bestdllnings-
centraler fir mycket sma vinster. Detta tyder pé att den hoga prisnivan inte
beror pé kartellbildning. Ytterligare en slutsats 4r att sd lidnge intride pé
marknaden é&r fritt och alternativlénen inte okar, finns inga skal att tro att

antalet bilar kommer att minska framover.

4. Bestillningscentralernas forsimrade skalfordelar spelade en viss roll direkt
efter avregleringen dd kapacitetsutnyttjandet var hogt. Med nuvarande antal
bilar har dven en mindre vixel nistan alltid ménga-lediga bilar tillgéingliga.

Betydelsen av skalférdelar har darfor minskat avsevért.

5. Det finns fallande styckkostnader inom taxiniringen. En prissiankning med
10 procent skulle leda till en efterfrégedkning med 7 procent. Samtidigt skulle
vintetiderna knappast 6ka alls med nuvarande antal bilar. Underséker man
endast privatresor blir priselasticiteten over 1. Detta tyder pd att taxibolagen

borde kunna tjéna pd rabattsystem som riktas till privatresor. Fallande

¢ Aven Schroeter (1983) finner i sin analys av taximarknaden i Minneapolis en hog virdering
av véntetiden, trots att andelen personligt betalda resor ar betydligt storre dar.
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styckkostnad kan emellertid inte forklara prisnivier som leder till den

Overkapacitet som nu verkar finnas.

6. Efterfrdgan och priserna foll under 1992. Overskottet av bilar férblev dock
oférindrat stort. Detta méste tolkas sd att prisfallet i huvudsak beror pd den

minskade efterfrigan och inte pd avregleringens effekter.

Sammanfattningsvis tilldter den empiriska analysen foljande slutsats: Antalet
bilar dr samhillsekonomiskt for stort. Trots att taxiférarnas 16ner har sjunkit
drastiskt dr de fortfarande tillrackligt hGga for att attrahera nya taxiforare.
Antalet bilar kommer dirfor inte att minska med nuvarande prisnivd, om inte
bestéllningscentralerna lyckas bilda en kartell som begridnsar antalet bilar,

Den direkta orsaken till éverkapaciteten 4r sdledes att priserna ir
hogre dn de skulle vara pd en effektiv marknad. Det finns fyra plausibla
marknadsimperfektioner som kan forklara de hoga priserna. Tre av dessa —
kartellbildning, mindre skalférdelar och fallande styckkostnader — visar sig inte
vara orsak till de hoga priserna. S6kproblemet kvarstdr darfér som huvudfér-
klaring. Denna slutsats far ocksd st6d av den drastiska prissdnkningen pé
Arlandaresor som skett, samt bestéllningscentralernas 6vergéng till fasta priser
som dr ett sétt att gora det svarare for taxiférarna att ta ut 6verpriser.

Det maéste pdpekas att den empiriska analysen inte avslgjar om
prisnivdn kommer att férbli hog eller om priserna sd sméningom anpassas till
vad de skulle vara pé en effektiv marknad. I den l3gkonjunktur som intréffat
har visserligen priserna sjunkit ngot, men reservationslénerna har sjunkit lika
mycket, sd att gapet mellan den faktiska prisnivin och den effektiva 4r lika
stort.

En annan reservation dr att kartellbildning torde vara betydelsefullare
pé orter som har firre bestéllningscentraler &n Stockholm. Inte heller dir kan

man naturligtvis utesluta att en kartell s smaningom etableras.
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12.3 Det samhiillsekonomiska virdet av avregleringen

En samhillsekonomisk virdering av avregleringens effekter har ett speciellt
intresse dirfér att SPK redan 1987 genomférde en berdkning av den
férvintade samhillsekonomiska vinsten av avregleringen. Nu finns sdledes
méjlighet att jamfora det faktiska utfallet med det forviintade.®

Avregleringen ledde till prishdjningar for konsumenter och inkomst-
sdnkningar fér taxiférare. Dessa effekter representerar dock till stor del
inkomstoverforingar som inte har ndgot samhillsekonomiskt virde. Endast
reella férdndringar i produktionskostnader, vintetider och konsumtionsvolym
skall beaktas i en samhéllsekonomisk kostnads/intaktskalkyl. Tabell 12.2 visar
resultaten av kalkylen.” Virdet av avregleringen &r beriiknat p4 basis av
antalet bilar och efterfrdgan pé resor som enligt den empiriska analysen hade
uppstétt efter en tillrdckligt 1dng anpassning. Forutom de berdknade virdena
av avregleringen visar SPKs kalkyl den sammanlagda effekten av avregleringen
och momsbreddningen. Resultaten visar att avregleringen dndi hade ett
positivt sambhéllsekonomiskt virde, trots de problem som uppstod pd
marknaden. Utdver detta kan vi vinta oss att vissa av tidigare nimnda
marknadsimperfektioner kommer att forsvinna med tiden.

Den ¢kade produktionskostnaden bestér av alternativvirdet av fler
bilar. I SPKs kalkyl antogs att produktiviteten efter avregleringen skulle dka
med tvd procent per 4r. I sjilva verket har produktiviteten minskat drastiskt.
Den storsta kostnaden av att antalet bilar dr for stort bestdr av alternativ-
kostnaden for taxiférarnas arbete. I kalkyleﬁ har antagits att alternativ-
kostnaden motsvarar taxiférarnas nuvarande inkomster. I den mén taxiférarnas
alternativ dr att vara arbetslosa minskar naturligtvis den samhéllsekonomiska

kostnaden av produktivitetsférsamringen.

% SPK anfor olika alternativ for kostnads- och intaktsposterna och riknar inte ihop dessa till
en enda siffra. Har redovisas det som jag tolkar som huvudscenariet, omraknat till virdet for
Stockholms ldn.

® Kalkylens forutsittningar beskrivs ytterliggare i Burdett och Folster (1992).
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Vintetiden har minskat mer #n SPK uppskattade. Annu viktigare &r
emellertid att minskad véntetid enligt den ekonometriska skattningen har ett
betydligt hogre samhillsekonomiskt varde dn SPK antog.

Virdet av en 6kad eller minskad efterfrigan pé taxiresor har berdknats
som priset p& dessa resor. SPK anger ingen uppskattning av forvéintad 6kning

av antalet resor.

Tabell 12.2 Det samhillsekonomiska viirdet av avregleringen for Stockholms
léan. Miljoner kronor, 1991 ars prisniva®

Kostnads-/ SPK Prognos Av- Avreglering

intdktspost 1987 reglering och moms-
breddning

Okade

produktions-

kostnader 9b 607 467

Minskad

vintetid 14¢ 636 670

Flera

resor osdker 266 =230

Totalt

samhaélls-

ekonomiskt

virde minst 23 295 =27

# Inflationskorrigerat med nettoprisindex.

® Detta anses vara en arlig produktivitetsokning som uppstar oavsett avreglering. Ett och ett
halvt ar har hir beriknats for att spegla jamforelsen 1 juli 1990 till 1 januari 1992.
¢ Extrapolering av SPKs berikning for vissa delar av Sverige.

12.4 Slutsatser

Aven om avregleringen i sig har varit samhillsekonomiskt positiv innebir de
ovan diskuterade marknadsimperfektionerna att avregleringens fulla potential

inte har forverkligats.
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Ett problem ir att ldnsstyrelsen har varit helt oférberedd pd den
overvakningsuppgift som ett avreglerat system innebér. Overvakningsuppgiften
kraver bittre tillgdng till register Over t.ex. skatteskulder, kraftfullare
sanktioner mot dem som bryter mot lagen, registrering av taxiférarna snarare
@n bara av dgarna o.s.v.

En stdndpunkt i debatten har varit att det enbart 4r en tidsfréga tills
marknaden 16ser de Aterstdende problemen. Prisfallet under 1992 méste dock
i huvudsak hinforas till den minskande efterfrdgan. Eftersom dverskottet av
bilar dr oférindrat stort, torde dven gapet mellan det faktiska priset och det
pris som skulle réda p4 en effektiv marknad kvarst3. Aven om priserna pressas
ndgot frdn dagens nivd finns det rent principiellt ingen anledning att tro att
t.ex. kundernas sékproblem eller kartellbildningar "16ser” sig sjélva. Aven om
problemen efter en anpassningsperiod skulle visa sig vara forhdllandevis
obetydliga méste frgan stéllas om det inte finns en effektivare anpassnings-
process. Den ldngsamma och ineffektiva anpassningsprocessen tyder nidmligen
pé att dven anpassningen till framtida efterfrige- och kostnadsférdndringar
kommer att vara trog.

Kraven att minska kundens sokproblem och forebygga kartellbildning
dr vil forankrade i den konsument- och konkurrenslagstiftning som appliceras
pé& andra omrdden. Exempel 4r regleringar om skyltning av prisindex (kilopris)
pé livsmedel och regleringar om leveransvigran och prissamarbete. Mot-
svarande regleringar for taxindringen skulle kunna ha f6ljande inriktning. En
prissittning som kunden sjilv kan kontrollera kan &stadkommas pé flera sitt.
Kilometerbaserade priser 4r anakronistiska, eftersom marginalkostnaden per
kilometer 4r obetydlig. Négra bestillningscentraler i Stockholm uppger
numera ett fast pris vid bestéllningen eller tar ett fast pris inom ett visst
omréde. En mojlighet ér sdledes att bygga ut ett system med fasta priser inom
och mellan vissa zoner. Ett alternativ till fasta priser vore pris per minut,
vilket féormodligen skulle spegla marginalkostnaden bést. Bdda systemen har
ocksd fordelen att en sofistikerad taxameter inte behovs.

Med en sidan prissittning skulle en reglering som Idser bdde

sOkproblemet och kartellbildningen besté av tre delar:
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1. Varje bil far fritt vilja ett prisindex upp till ett maximibelopp som bestédms
av bestillningscentralen. Prisindexet skall vara s konstruerat att kunden kan
kontrollera att priset stimmer. Ett pris per minut 4r ett exempel pa ett sddant

prisindex.”

2. Bestillningscentralen maste ge uppdraget till den billigaste bilen inom

niaromradet eller zonen.

3. Bestédllningscentralen méste betjdna alla taxibilar som vill ansluta sig och

som uppfyller linsstyrelsernas lamplighetskrav.

Med en sddan reglering konkurrerar bestillningscentralerna bdde gentemot
kunden och gentemot taxidgarna. Det finns déarfor skél att tro att bestadllnings-
centraler som har smé skalfordelar slds ut. For de 6verlevande bestéllnings-
centralerna skulle detta kunna innebédra vissa monopolvinster. Enligt
resonemanget ovan ar det dock svart for bestillningscentralen att ta ut mycket
hogre avgifter 4n kostnaderna frén taxidigare. Kostnaderna for bestéllnings-
centralen dr dessutom si ldga att dven en viss Overvinst skulle ha smd
samhillsekonomiska konsekvenser.

Aven samhiillsbetalda resor passar vil in i ett sddant system. Bestill-
ningscentralen skulle kunna férhandla med landstinget eller kommunen om
ett maximipris. Det faktiska pris som landstinget betalar skulle dock
bestimmas av den enskilde taxiférarens valda pris upp till maximipriset.

Slutligen kvarstar frgan hur problemet med fallande styckkostnader
kan l6sas. Bestillningscentraler har hér sjilva vissa mojligheter att inféra
tudelade tariffer, t.ex. mdnadskort eller rabatter till privatresor. Annu storre
mojligheter finns for landstingen. Om de férhandlade om en fast mé&nads-
kostnad plus en rorlig kontantavgift som fardtjdnstresendrer betalar sjilva

skulle detta férmodligen leda till en effektivitetsvinst p& taximarknaden.

7 1 alternativet fasta priser skulle bestillningscentralen bestimma prisrelationer mellan resor
inom avgransade omraden och mellan dessa omraden. Prisrelationerna kan uttryckas i form av
en lista som finns i taxibilarna och ar allmint tillginglig. De enskilda bilarna kan sedan ange
ett prisindex som ger det faktiska priset for en resa nar det multipliceras med prisrelationstalet.
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Landstingen skulle d4 slippa bestimma ransoneringsnivder for enskilda

personers fardtjénst.

Appendix

Den empiriska metod som har anvénts hir 4r en utvidgning av Schroeters
(1983) specifikation. Den teoretiska hérledningen av modellspecifikationen
finns hos Schroeter och aterges inte hédr. I en senare forskningsrapport
kommer den teoretiska hirledningen och databasen att publiceras.
Modellen bestér av ett system av tvd simultana ekvationer, dir

efterfrdgan pé taxiresor och vintetid utgor de tvd beroende variablerna.
Inw, =2, +a,Inr, + a,Inm, + a;Inv, + ¢,

Inr,=by + bylnw, + b,Inp, + bylnd, + ¢,

t = identifierar observation

w = kundens vintetid i minuter

r = taxiresor riknade i reseminuter

m = antalet lediga bilar

v = antalet lediga bilar hos den aktuella
bestillningscentralen

p = pris per genomsnittlig reseminut

d = dummy f6r hog- och l&gefterfrigeperioder

I simultana skattningar av efterfrdge- och utbudsrelationer kan "bias” uppsta
om marknaden inte befinner sig i jimvikt. Eftersom det pd taximarknaden
framst dr antalet bilar som anpassar sig 1&ngsamt — och som var reglerat eller
tydligt befann sig i en anpassningsprocess — betraktas denna variabel hir som
exogen. Den beroende variabeln i utbudsfunktionen dr i stéllet véintetiden som
anpassar sig snabbt enligt efterfrigeforhdllanden, samt antalet bilar.
Kundernas efterfrdgan &r emellertid en endogen variabel och kan ge upphov
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till en bias om den vid méttillfillena inte anpassat sig till géllande priser och
antalet bilar.

Specifikationen skiljer sig frin Schroeters pé sa sitt att effekten av
forandringar i bestédllningscentralers antal och storlek hér inkluderas genom
variabeln v. Dessutom tilldts viintetiden hir ha en oberoende effekt pd r,
medan Schroeter adderar vintetid och resetid till en variabel. Slutligen méts
efterfrigan hir i reseminuter, medan Schroeter méter antalet resor under
antagandet att resornas tidsfordelning inte dndras over tiden.

Varje observation motsvarade en efterfrigeperiod, intervaller som
varade en halvtimme mellan 6:00 och 24:00. Variabelvirdena utgdr genom-
snittsvdrden for efterfrigeperioden. Dessa virden finns for tre dagar, fér en
storre och en mindre bestillningscentral i Stockholm.” Tillsammans utgdr
de 216 observationer.

Skattningen av systemet har gjorts med den sd kallade two-stage-least-
square-metoden med korrigering for en forsta ordningens autoregressiv
process. Koefficienterna for de laggade variablerna w,; och r,; betecknas a,
och b,. De skattade koefficienterna redovisas i tabell 12.3.

Tabell 12.3 Resultaten av 2SLS-skattningen

Koefficientvirde Standardfel Signifikans

2 3,625 0,682 .
a, 0,17 0,813 .
a, -0,35 0,149 .
a, -031 0,122 .
a, 0,11 0,101

by 9,131 0,491 .
b, -0,32 0,009 .
b, -077 0,311 '
b, 0,74 0,013 .
b, 0,25 0,053 .

* signifikant pd 99 procents niva.

™ Bestillningscentralernas identitet och databasen offentliggors forst vid publiceringen av forsk-
ningsrapporten.
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Koefficienterna i tabell 12.3 tilldter slutsatser om kundernas virdering

av vintetiden. Effekter av dndringar i exogena variabler méste emellertid
beriknas genom s4 kallade impakt-multiplikatorer som summerar effekten av

en forindring i hela systemet av simultana ekvationer.





