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TAXESANKNING, VAR GOD DROJ!

EFFEKTER AV TAXINARINGENS AVREGLERING

Sammanfattning

Taxiniringens avreglering i Sverige har lett till stora
prisdkningar. Stefan Fblsters undersdkning visar att priserna ar
betydligt hogre &n vad som skulle vara fallet p& en effektiv
marknad. Trots att viss anpassning av priserna &r sannolikt
innebir olika effektivitetshinder att priserna knappast nar den
samhidllsekonomiskt bdsta nivan. Problemet &r att &ven beprdvade
regler for konsumentskydd och bevarandet av konkurrens satts ur
spel i avregleringens hast.
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Den 1 juli 1990 avreglerades taxiniringen i Sverige. Likartade
avregleringar &vervdgs aven i andra ndringsgrenar. En
undersdkning av avregleringens konsekvenser ir darfor av
principiellt intresse, sirskilt eftersom avregleringen -
tvirtemot midngas forvintningar - har lett till kraftigt okade
priser. TUI driver ett forskningsprojekt om effekterna av
taxiniringens avreglering som ligger till grund for denna

artikel.’

Taxindringens reglering omfattade bide priser och utbudsvolymen.
Priset faststilldes som en maximitaxa av Transportradet efter
ansdkan fran branschorganisationen Taxifdrbundet. Taxan dndrades
frimst med hinsyn till intrdffade kostnadsdkningar. I praktiken

har Transportr&det 1&tit taxan f&lja konsumentprisindex.

Utbudsvolymen reglerades genom en ransonering av antalet
trafiktillstand. Linsstyrelserna bestéamde antalet
trafiktillstdnd genom en behovspréving. Det fanns ingen enhetlig
praxis for behovsprdvningen. I regel vigde dock taxifdreningars
Snskemal tungt. Behovsprdvningen dverlats i ndgra fall t o m helt
pd den lokala taxifdreningen. Dessutom kunde Linsstyrelserna
begrinsa det trafikomrade inom vilket tillsténdet var giltigt,
och de kunde stdlla krav pa kommenderingsplaner for utehdllandet
av bilar dygnet runt. Anslutning till en bestdllningscentral som

drevs av den lokala taxifdreningen var obligatorisk.

Badde pris- och kvantitetsregleringen &r nu avskaffade.
Linsstyrelserna provar dock fortfarande ansdkningar omn
trafiktillstidnd med hdnsyn till den sbkandes ldmplighet.
Dessutom ir kvittoskrivande taxameter och skyltning av priser nu
obligatoriska. Regeringen har ocks& givit Konsumentverket,
Statens pris- och konkurrensverk samt Ndringsfrihetsombudsmannen

i uppdrag att skdrpa dvervakningen av taxindringen.

! Vi ar tacksamma for projektfinansiering fran
Transportforskningsberedningen. I projektet ingar fdrutom
férfattaren &dven professor Kenneth Burdett, Sten Nyberg, och
Jonas Héackner.



Avregleringens omedelbara effekter

Fére r 1989 tillits endast en mycket begrédnsad dkning av antalet
pilar, fridmst i storstadsregionerna. Under 1989 brdts emellertid
trenden. Linsstyrelserna tog uppenbarligen hé&nsyn till den
kommande avregleringen och sldppte igenom lite fler ans&kningar.

Efter avregleringen steg antalet bilar sedan snabbt.

Diagram 1. Antalet taxibilar i Sverige.

Killa: Trafiksikerhetsverket

Under 1980-talet och fram till avregleringen steg taxipriserna
jamt med konsumentprisindex. Efter avregleringen, under andra
hilften av 1990, steg priserna for konsument- och tjdnsteresor

med 19 procent.

En léngsammare'taxeékning'noterades for fardtjinsttransporter och
skolskijuts. Transportradet (1991:1) beddmer den sammanvdgda

taxehdjningen £b6r taxitransporter under 1990 till 15 procent.

Den 1 januari 1991 belades taxiresor med mervirdesskatt vilket
féranledde ytterligare prishdjningar. Till synes lyckades
taxibolagen att 6verfdra hela skattebdrdan pa konsumenten, sd att
taxehdjningen totalt nadde 40 procent i bdrjan pa 1991. Under
1991 skedde sedan en avmattning. Priserna sjoénk med 3 procent
under tredje kvartalet 1991.

Vintetiden har allmdnt minskat. Det finns inga sdkra tal for
landet som helhet. I v&r empiriska analys, som begrdnsar sig
£i1ll Stockholm, har vdntetiden minskat med i genomsnitt 7 minuter

per resa.

Det fanns siledes tre system under loppet av tvd 8r: Reglerat,
avreglerat utan moms och avreglerat med moms. Antalet bilar har
under tiden anpassat sig kontinuerligt. Eftersldpningen 1
anpassningen av savdl antalet bilar som prisstrategier innebdr

att det dr mycket svart att dra empiriska slutsatser av t ex en
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enkel fdre-efter jamforelse.

I det féljande visas istdllet resultaten av en empirisk skattning
av efterfrage- och utbudsrelationerna pa taximarknaden i
Stockholns 1&n. Vi pekar pa forekomsten av flera
marknadsimperfektioner och foreslar atgirder som kan forebygga

problemen.

VARFOR HAR PRISERNA OKRAT?

Den l&ngsamma nedpressningen av priserna under 1991 4rs andra
hilft ger upphov till forhoppningen att avregleringens
prishdjande effekt varit en tillfillig avvikelse. En tillf&allig
prishdjning skulle kunna uppstd om taxifdretag har felaktiga
férviantningar om kundernas betalningsvilja. En annan mdjlighet
4r att taxifdretag faktiskt lyckades etablera ett slags kartell

som s& smaningom spricker sa att priserna sjunker igen.

Bestdende prishdjning vid amerikanska avregleringar

Att prishéjningen forblir tillfillig motsdgs emellertid av
erfarenheter fran andra stdllen, framst olika stider i USA, som
avreglerades under 1970-talet och tidigt p& 1980-talet. Tabell
1 visar pris- och kvantitetsfordndringar i de avreglerade

stiderna jimfort med ej avreglerade stédder.

Tabell 1. Andringen i genomsnittstaxa och antalet bilar i
amerikanska stidder mellan 1971 och 1984 i procent.

Okning av Okning av

genomsnittstaxa antal bilar
7 reglerade stdder 133 10
14 avreglerade stdder 143 55

Killa: Teal och Berglund [1987].

I flera av de avreglerade stédderna steg priserna kraftigt vid
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avregleringen och stabiliserades sedan eller sjdénk en aningen.
samtidigt sjdnk produktiviteten - mitt t ex i antal resor per dag

och bil - betydligt efter avregleringen.

I den min den svenska utvecklingen f&ljer detta mdénster kan Vi
vinta oss en bestdende prishdjning till f61jd av avregleringen,
dven om priserna sjunker ndgot frén dagens niv&. Annu viktigare
4r emellertid frigan om nuvarande priser &r de samhidllsekonomiskt

mest effektiva.

Detta illustreras i diagram 2. Kundernas efterfrdgan pa
taxiresor beror p& priset och tjdnstens kvalitet. Tjanstens
kvalitet omfattar i huvudsak hur l&nge kunden tvingas vinta pa
en bil. En kortare vantetid leder till &kad efterfrégan, vilket

uttrycks som en foérskjutning av efterfragekurvan.

vintetiden beror i sin tur p& antalet lediga bilar. For att
h&lla vintetiden konstant ndr antalet resor dkar - dvs langs en
efterfrigekurva - miste antalet bilar Oka precis sa& mycket att

antalet lediga bilar i varje Ogonblick forblir detsamma.

Utbudet av taxibilar bestdms av kostnaden per biltimme. Pa en
offektiv marknad med fritt tilltr&de ré&der jémvikt vid en punkt
dir den marginella kostnaden for en vintetidsminskning (genom ett
dkat antal bilar) motsvarar kundernas viardering av den Kkortare

vintetiden (Beesley och Glaister, 1983).

Diagram 2. Utbud och efterfrégan for taxiresor.

En avreglering pa en annars effektiv marknad kan leda till en

tkning av b&de pris och utbud om dessa har hallits under den

2

marknadsklarerande nivan. Utéver det finns dock i huvudsak

2 psrmodligen ledde den institutionella uppdelningen mellan
prisreglerande och kvantitetsreglerande myndigheter till en
begrdnsning av badde pris och utbud under den marknadsklarerande
nivan. Taxibolagen tvingades acceptera de prisdkningar som
Transportrddet foreskrev. Med reglerade priser hade de motiv att
begdra en strikt ransonering av antalet bilar fdr att halla
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fyra marknadsimperfektioner som kan leda till en

samhillsekonomiskt for h&g prissdttning.

Fallande styckkostnader

Marknaden f&r taxiresor prdglas av s& kallade avtagande
styckkostnader. Problemet uppstdr darfor att de lediga bilar som
behdvs for att upprdtthdlla en viss vintetid i mycket liknar en
offentlig vara. En kort vintetid ger nytta &dven 4t dem som inte
3ker taxi men som &nd& betraktar snabb tillgdng pa taxi som en
sikerhet. Fér taxiigarna &r kostnaden av att ha lediga bilar en
fast kostnad, som innebdr att styckkostnaden per resa minskar ju

fler resor som efterfragas.

Skalfordelar

Avregleringen har lett £ill ett 8kat antal bestd@llningscentraler.
Nir det finns flera bestillningscentraler dr chansen stdrre att
alla bilar under en bestdllningscentral ir upptagna trots att det
finns ledig kapacitet under den andra bestdllningscentralen.
Dessutom férsdmras matchningen mellan bilar och kunder, s& att
bilarna i genomsnitt tvingas &ka lingre strdckor for att komma
fram till kunden.

Burdett, Smith och Fdlster [1992] visar i en modell att en &kning
av antalet bestillningscentraler kan leda £ill b&de dkade priser
och 8kade vintetider. Trots att det finns effektivitetsvinster
av en sammanslagning av best&dllingscentralerna kan Jjamvikter

finnas dir flera bestdllningscentraler existerar samtidigt.

Kartellbildning
Kartellbildningenn%steanalyserasutifréntaxinéringenstudelade

struktur. Det vanliga &r fortfarande att taxidgare som dger en

kapacitetsutnyttjande i varje bil s& hdgt som mdjligt.
Lansstyrelserna.hade sillan tillrdcklig 1nformat10n.och.kompetens
£5r en behovsprdvning. De fick darfér vanligtvis forlita 51g pa
samrid med taxibolagen. I flera fall Sverlits behovsprdvningen
t o m helt pd taxibolagen.
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eller flera bilar ocksd kontrollerar bestillningscentralerna.
Bestdllningscentralen bestdmmer prisnivan och antalet bilar som

£illdts ansluta sig.

Den strukturen &r fdrmodligen ratt stabil. Att starta en ny
bestidllningscentral &r mycket latt fér de befintliga taxidgare.
Det kriver smd investeringar och det blir 1&tt att informera
kunderna om taxidgarna gemensamt ansluter sig till den nya
pestillningscentralen. Taxidgare som kollektiv har darfdér en
mycket stark férhandlingsposition gentemot bestdllningscentralen

oavsett om de dger den eller inte.?

glutsatsen dr att risken for att en bestillningscentral far
monopol pa bekostnad av taxidgare dr liten. Den stoérre risken
ligger istdllet i att taxidgare kontrollerar
bestdllningscentralen och tillsammans agerar SOm monopol. En
s&dan kartellbildning leder nddvéndigtvis till en ransonering av

antalet bilar och motsvarande héga inkomster per bil.

Kundernas sokproblem

Att hitta den billigaste pestillningscentralen &r ingen lé&tt
uppgift £6r taxikunder. Med befintliga pristabeller &r det till
och med svart att i efterhand bedOma om priset pd& en resa
6verensstémde1maibestéllningscentralenspnistabell. Att jamfora
vintetider ar dnnu svdrare. Samtidigt betalar endast en fjdrdedel
av taxikunderna i Stockholm sjédlva for sin resa. Detta innebar
att endast en mindre del av kunderna har motiv att soka efter

ldga priser.

Enligt analys av t ex Farm [1989] kan sokproblem i en

3 piremot &r det betydligt svarare for en ny

bestillningscentral att etablera sig om den inte far stéd av
befintliga taxidgare utan miste attrahera nya taxidgare. I vissa
1inder finns bestdllningscentraler som ocksd dger bilarna. I det
liget d&r det formodligen mycket svarare for taxifdrare att hidvda
sig gentemot bestillningscentralen (Se &dven Nyberg och Hackner,
1991) .
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oligopolistisk marknad leda till ©priser som narmar sig
monopolpriset. P& taximarknaden skulle priser t om kunna hamna
dver monopolpriset. Detta skulle kunna bli utfallet om kunder
£6rst bestimmer om de skall ta taxi eller inte utifran sin
kunskap om den genomsnittliga prisnivén samtidigt som de inte kan
faststilla priset for en enskild resa fdrrén resan ar avslutad.
Enskilda taxifdrare har d& motiv att ta ut sd hdgt pris som ar
méjligt utan att riskera disciplinatgédrder fran sin
bestdllningscentral. Enskilda taxiforare skapar dirmed en negativ
extern effekt fo6r andra taxiférare i den m&n som kunderna minskar

sin efterfrdgan pa framtida resor.

EN EMPIRISK ANALYS

Fér att beddma betydelsen av de fyra ovan diskuterade problemen
pé& taximarknaden har ett forsdk gjorts att skatta kurvorna som
visats i diagram 2 for Stockholmsomridet. Den empiriska metoden
ir en utvidgning av en metod tilldmpad av Schroeter [1983]. De
anvinda data och berdkningssdttet peskrivs nirmare i appendix och
i Burdett, Smith och Fdlster [1992].4

Den empiriska analysen tilldter fdljande slutsatser:

1. Kundernas virdering av véntetid berdknas ur forhallandet
mellan efterfrdgans pris- och vintetidselasticitet. Berdkningen
visar en vardering av vintetid till ungefar 480 kronor i timmen.
Detta &r ett mycket hdgre vdrde &n vad som traditionellt
tillskrivs vintetid i andra sammanhang. Det finns dock tva
naturliga skdl till ett hdgt varde. Ett dr att en dkning av den

genomsnittliga viantetiden innebdr att 4&ven spridningen av

4 pen ekonometriska modellen bestdr av ett system med tva
simultana ekvationer, dar efterfrigan efter taxiresor och
vintetid utgdr de tv& beroende variablerna. Vintetid betraktas
hir som utbudsvariabeln medan antalet bilar behandlas som
exogent. Prognosticerat antal bilar berdknas 1 stdllet wur
f&rh&llandet mellan inkomster per bil och reservationslonen. I
Burdett, Smith, och Folster [1992] erhdlls liknande resultat med
en koteoretisk simuleringsmodell.
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vintetiden 8kar avsevdrt. Risken att komma fér sent till t ex
flygplanet eller ett mnéte virderas férmodligen hdgt. Det andra
skilet till ett hdgt vdrde &r att minga kunder fa&r sina resor
betalda.’

5. Kostnaden av att minska véntetiden genom extra bilar dkar icke
1inisrt. Att minska védntetiden med en timme genom extra bilar
dygnet runt kostade 350 kronor fdre avregleringen och ndra 3000
kronor i mitten av 1991. I jémfdrelse med kundernas vidrdering av
vintetiden miste slutsatsen dras att det samhillsekonomiskt sett

finns £8r mé&nga bilar.

3. S8vil 1dner fdr taxiférare som inkomster per bil har fallit
drastiskt. Nettoldnen fdr en taxifdrare ligger strax under 8000
kronor i manaden och har sjunkit med ungefidr 35 procent. Under
nuvarande l8gkonjunktur ligger dessa nettoldner férmodligen ndra
men inte under den 18n vid vilken taxifdrare vidljer att vara
arbetslésa i stdllet. Varken taxidgare eller
pestidllningscentraler tjdnar stora vinster. Detta tyder pé att
den hdga prisnivan inte beror p& kartellbildning. Ytterligare en
slutsats #r att s& 1lédnge intrdde p& marknaden ar fritt och
alternativldnen inte Skar finns inga skdl att tro att antalet

bilar kommer att minska framdver.

4. Bestillningscentralers forsdmrade skalfdrdelar spelade en viss
roll direkt efter avregleringen med det héga
kapacitetsutnyttjande som fanns d&. Med nuvarande antalet bilar
har &ven en mindre védxel ndstan alltid madnga lediga bilar
tillgdngliga. Betydelsen av skalfdérdelar har darfér minskat

avsevart.

5. Fallande styckkostnader finns. En prissédnkning med 10 procent
skulle leda till en efterfrdgedkning med 7 procent. Samtidigt

skulle viantetider knappast oka alls med nuvarande antal bilar.

5 Xven Schroeter finner i sin analys av taximarknaden i
Minneapolis en hdg vdrdering av vintetiden, trots att andelen
personligt betalda resor Ar betydligt hogre dar.
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Underséker man endast privatresor blir priselasticiteten &ver 1.
Detta tyder pa att taxibolagen torde kunna tjidna pd rabattsystem
som riktas +till privatresor. Fallande styckkostnader kan
emellertid inte ensam forklara prisnivder som leder till den

tverkapacitet som verkar finnas.

sammanfattningsvis tilldter den empiriska analysen fdljande
resonemang: Antalet bilar &ar samhillsekonomiskt sett for hogt.
Trots att 18ner for taxifdrare har sjunkit drastiskt &r de
fortfarande tillrdckligt hdga foér att attrahera nya taxiforare.
Antalet bilar kommer d&rfdér inte att sjunka med nuvarande
prisniva om inte bestdllningscentralerna lyckas bilda ett kartell

som begrédnsar antalet bilar.

Den direkta orsaken till dverkapaciteten ir siledes att priser
ir hogre &n de skulle vara pa en effektiv marknad. Det finns fyra
plausibla typer av marknadsimperfektioner som kan férklara for
hdga priser. Tre av dessa - kartellbildning, forsamrade
skalfdrdelar och fallande styckkostnader - visas empiriskt inte
vara orsaken till de hdga priserna. Genom uteslutningsmetoden
stdr dirfdér sokproblemet Kkvar som huvudférklaring. Denna
slutsats fir ocksd visst stdd av den drastiska prissinkningen pa
Arlandaresor samt bestdllningscentralers overgadng till fasta
priser som ett satt att gbdra det svarare for taxiforare att ta

ut Overpriser.

Det miste papekas att den empiriska analysen inte avsldjar om
prisnivan kommer att f6rbli hdg eller om priserna s& smdningom
anpassas till vad de skulle vara p& en effektiv marknad. En
annan reservation ar att kartellbildning torde vara
betydelsefullare pa andra orter som har farre
bestdllningscentraler. Aven i Stockholm kan naturligtvis inte

uteslutas att en kartell etableras sa smaningom.

DET SAMHALLSEKONOMISKA VARDET AV AVREGLERINGEN
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Fn samhillsekonomisk vdrdering av avregleringens effekter har ett
speciellt intresse dirfdér att SPK redan 1987 genomfdrde en
berdkning av den véntade samhillsekonomiska vinsten av
avregleringen. Nu finns s3ledes mdjlighet att jdmfora det
faktiska utfallet med det vintade.®

Avregleringen ledde till prishdjningar for konsumenter och
inkomstsinkningar for taxifdrare. Dessa effekter representerar
dock till stor del inkomstdverfdringar som inte har nagot
samhillsekonomiskt vérde i sig. Endast reella férandringar i
produktionskostnader, viantetider och konsumtionsvolymen mnaste
sdledes beaktas explicit.ieﬂlsamhéllsekonomiskIkostnads/intékts—
kalkyl.

Tabell 3 visar resultaten av kalkylen.7 virdet av avregleringen

5r pberiknad pd& basis av antalet bilar och efterfrdgan pa resor
som enligt den empiriska analysens uppskattning hade uppstatt

efter en tillrackligt 1léng anpassning.

Férutom de beridknade vdrden av avregleringen visas SPKs kalkyl
och virdena for den sammanlagda effekten av avregleringen och
momsbreddningen. Resultaten tyder pa att avregleringen i sig hade
ett positivt samhillsekonomiskt védrde trots de problemen som

uppstod pa marknaden.

Den Okade produktionskostnaden.bestér av alternativvdrdet av fler
pilar. I SPKs kalkyl antogs att produktiviteten efter
avregleringen skulle dka med tva procent per 4r. I sjdlva verket
har produktiviteten minskat drastiskt. Den storsta kostnaden av
att antalet Dbilar Okar pestir av alternativkostnaden av

taxiforarnas arbete. I kalkylen har antagits att

6 gpx anfér olika alternmativ £6r kostnads- och
intiktsposterna och réknar inte ihop dessa till en enda siffra.
Hir redovisas det som jag tolkar som huvudscenariot, omrdknat
t£ill virdena fdr Stockholms lén.

7 Kalkylens fdrutsédttningar beskrivs i appendix och i
Burdett, Smith och Fdlster [1992].
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alternativkostnaden motsvarar taxifdrarnas nuvarande inkomster.
I den mdn taxifdrarnas alternativ &r att vara arbetslosa minskar
naturligtvis den samhdllsekonomiska kostnaden av

produktivitetsférsédmringen.

Vintetiden har minskat mer &n SPK upskattade. An viktigare ar
emellertid att minskad véntetid enligt den ekonometriska
skattningen har ett betydligt hogre samhillsekonomiskt vdrde &n
SPK antog.

Virdet av en &kad eller minskad efterfrégan pd taxiresor har
periknats som priset pa dessa resor. SPK anger ingen uppskattning

av forvintad 6kning av antalet resor.

Tabell 3. Det samhidllsekonomiska virdet av avregleringen f£for

Stockholms lin. Miljoner kronor, 1991 ars prisnivé.1

Kostnads-/ SPK Prognos Av- Avreglering
intdkts- 1987 reglering och Moms-
post breddning

Okade
Produktions-—
kostnader - 9? 607 467

Minskad
vintetid 143 636 670

Flera
resor osdker 266 - 230

Totalt

samhdlls-

ekonomiskt

varde minst 23 295 - 27

T Inflationskorrigerat med nettoprisindex.

2 petta anses vara en arlig produktivitetsdkning som uppstar
oavsett avreglering. Ett och ett halvt &r har hdr ber&dknats for
att spegla jamfdrelsen 1.Juli 1990 £ill 1/1 1992.

3 Extrapolering av SPKs berdkning for vissa delar av Sverige.

SLUTSATS

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

avregleringens fulla potential inte har forverkligats.

En st&ndpunkt i debatten har varit att det enbart dr en tidsfraga
tills marknaden loser de 4terstédende problemen. Aven om priserna
pressas ndgot frdn dagens nivd finns det emellertid rent
principiellt ingen anledning att tro att t ex kundernas
sokproblem eller kartellbildningar blir "1ldsta". Aven on
problemen efter en anpassningsperiod skulle visa sig vara
férhdllandevis obetydliga mdste frdgan stdllas om det inte finns
en effektivare anpassningsprocess. En l13ngsam och ineffektiv
anpassningsprocess nu tyder nédmligen pd att &dven anpassningen
£ill framtida efterfrége- och kostnadsfdrandringar kommer att

vara trog.

Kraven att mildra kundens sOkproblem och forebygga
kartellbildning ar val forankrade i konsument- och
konkurrenslagstiftning som appliceras p& andra omrdden. Exempel
ir regleringar om skyltning av prisindex (kilopris) pa livsmedel
eller regleringar om leveransvdgran och prissamarbete.
Motsvarande regleringar for taxindringen skulle kunna ha foljande

inriktning.

Att f& ett pris som kunden kan kontrollera kan &stadkommas pa
flera sdatt. I grunden &r kilometerbaserade priser anakronistiska
eftersom marginalkostnaden per kilometer &r obetydlig. Nagra
bestidllningscentraler i Stockholm uppger numera ett fast pris vid
bestdllningen eller tar ett fast pris inom ett visst omrade. En
mdjlighet dr séledes att bygga ut ett system med fasta priser
inom och mellan vissa zoner. Ett alternativ till fasta priser
vore ett pris per minut. Ett pris per minut skulle férmodligen
bist spegla marginalkostnaden. B&da system har ocksa férdelen

att en sofistikerad taxameter inte behovs.

Med ett s&dant prisindex skulle en reglering som 18ser bade

sdkproblemet och kartellbildningen bestd av tre delar:
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1. varje bil f&r fritt vidlja ett prisindex upp till ett
maximibelopp som bestdms av bestillningscentralen. Prisindexet
skall vara konstruerat =8 att kunden kan kontrollera att priset
stimmer. Ett pris per minut &r ett exempel p& ett saédant

prisindex.?

2. Bestidllningscentralen maste ge uppdraget till den billigaste

bilen inom niromradet eller zonen.

3. Bestillningscentralen méste betjéna alla taxibilar som vill

ansluta sig och uppfyller Linsstyrelsernas ldmplighetskrav.

Med en s&dan reglering konkurrerar bestdllningscentraler bade
gentemot kunden och gentemot taxidgare. Det finns darfor skal
att tro att bestillningscentraler som har simre skalfdrdelar slés
ut. For de dverlevande bestillningscentralerna skulle detta kunna
innebira vissa monopolvinster. Enligt resonemanget ovan dr det
dock svart f8r bestdllningscentralen att ta ut avgifter fran
taxidgare som &r mycket hdgre in kostnaderna. Kostnaderna for
pestillningscentralen &r dessutom s8 1l8ga att &dven en viss

dvervinst skulle ha smd samhillsekonomiska konsekvenser.

iven samhillsbetalda resor passar vdl in i ett sadant system.
Bestillningscentralen skulle kunna férhandla med landstinget
eller kommunen om ett maximipris. Det faktiska priset som
landstinget betalar skulle dock bestidmmas av den enskilde

taxifdrarens valda pris upp till maximipriset.

Slutligen kvarstar fragan on problemet med fallande
styckkostnader kan l&sas. Bestillningscentraler har har sjdlva

vissa mdjligheter att infora tudelade tariffer, t ex m&nadskort

8 T alternativet fasta priser skulle bestdllningscentralen
bestimma prisrelationer mellan resor inom avgréansade omraden och
mellan dessa omraden. Prisrelationerna kan uttryckas i form av
en tabell som finns i taxibilarna och &r allmédnt tillgdngliga.
De enskilda bilarna kan sedan ange ett prisindex som ger det
faktiska priset f&r en resa nar det multipliceras med
prisrelationstalet.
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eller rabatter till privatresor. Annu stdrre mdjligheter finns
f6r landstingen. om 1landstingen fdrhandlade om en fast
m&nadskostnad plus en rorlig kontantavgift som
firdtjinstresendrer betalar sjdlva skulle detta formodligen leda
till en effektivitetsvinst pd taximarknaden. Landstingen skulle

di slippa bestdmma ransoneringsnivder fdr enskildas firdtjénst.
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Appendix

Den empiriska metoden som har anvants hdr ar en utvidgning av
Schroeters (1983) specifikation. Den teoretiska hirledningen av
modelspecificationen finns hos Schroeter och &terges inte har.
I en senare forskarrapport publiceras den teoretiska hdrledningen
och databasen.

Modellen bestadr av ett system av tva simultana ekvationer, dar
efterfrdgan efter taxiresor och vintetid utgdr de tvé beroende
variablerna.

(1) 1In w, = @, + &4 In r. + 3, In m, + a5 In v, + ey
In r, = by + b, In w, + b, In p, * b, 1n d, + e,

t : identifierar observationen

w : kundens vintetid i minuter

r : taxiresor rdknad i reseminuter

m : antalet lediga bilar

v : antalet lediga bilar for den aktuella

bestillningscentralen
: pris per genomsnittlig reseminut
: dummy f£dr hoég- och lég—efterfrégeperioder

o

I simultana skattningar av efterfrige- och utbuds-relationer kan
upias" uppstd om marknaden inte befinner sig i jamvikt. Eftersom
det pa taximarknaden framst &r antalet bilar som anpassar sig
l4ngsamt - och som var reglerad eller tydligt befann sig i en
anpassningsprocess - betraktas denna variabel hir som exogent.
Den beroende variabeln i utbudsfunktionen &r istédllet vintetiden
som anpassar sig snabbt enligt efterfrageférhallanden och antalet
bilar. Kundernas efterfragan ar emellertid en endogen variabel
och kan ge upphov till ett bias om den vid mittillfdllena inte
anpassat sig till gdllande priser och antalet bilar.

Sspecifikationen skiljer sig frén Schroeters pd sa satt att
effekten av foérandringar i bpestillningscentralers antal och

storlek inkluderas har genom variabeln V. Dessutom tilléats
viantetiden hdr ha en oberoende effekt pd r, medan Schroeter
buntar ihop véntetid och resetid till en variabel. Slutligen

nits efterfrigan hir i reseminuter, medan Schroeter mdter antalet
resor under antagandet att resornas tidsférdelning inte andras
over tiden.

Varje‘observation‘motsvaradeAen.efterfrégeperiod, intervaller som
varade en halvtimme mellan 6:00 och 24:00. vVariabelvardena utgodr
genomsnittsvarden f6r efterfrigeperioden. Dessa virden finns for
tre dagar, f£O6r en stdrre och en mindre bestdllningscentral 1
Stockholm.? Tillsammans utgdr de 216 observationer.

° Bestillningscentralers identitet och databasen

offentliggdrs forst vid publicering av forskarrapporten.



Skattningen av systemet har gjorts med s k “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 blir sedan fdljande.

Tabell 1. Resultaten av 2SLS skattningen.

koefficientvirde standardfel signifikans

a, 3.625 .682 *
a, 0.17 .813 *
a, - 0.35 .149 *
a, - 0.31 .122 *
a, 0.11 .101

b, 9.131 .491 *
b, - 0.32 .009 *
b, - 0.77 .311 *
b, 0.74 .013 *
b, 0.25 .053 *

* signifikant vid 99% niva. }

Dessa koefficienter tilldter slutsatser om kundernas viardering
av vintetiden. Effekter av &ndringar i exogena variabler maste
emellertid berdknas genom s k impakt multiplikatorer som summerar
effekten av en foridndring i hela systemet av simultana
ekvationer.



