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TAXESANKNING, VAR GOD DROJ!

EFFEKTER AV TAXINARINGENS AVREGLERING

Sammanfattning

Taxindringens avreglering 1 Sverige har 1lett till stora
prisdkningar. Stefan Fdlsters undersékning visar att priserna &r
betydligt hogre &n vad som skulle vara fallet pd en effektiv
marknad. Trots att viss anpassning av priserna &r sannolikt
innebdr olika effektivitetshinder att priserna knappast nar den
samhdllsekonomiskt b&sta nivan. Problemet dr 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 taxindringen i Sverige. Likartade
avregleringar ©Overvdgs 4dven 1 andra nédringsgrenar. En
undersdkning av avregleringens konsekvenser dr darfdér av
principiellt intresse, sdrskilt eftersom avregleringen -
tvirtemot méngas fdrvdntningar - har lett till kraftigt Okade
priser. IUI driver ett forskningsprojekt om effekterna av
taxindringens avreglering som 1ligger till grund fOr denna
artikel.’

Taxindringens reglering omfattade bade priser och utbudsvolymen.
Priset faststdlldes som en maximitaxa av Transportradet efter
ans8kan fran branschorganisationen Taxifdrbundet. Taxan dndrades
frimst med hdnsyn till intrdffade kostnadsdkningar. I praktiken

har Transportradet 1atit taxan fdlja konsumentprisindex.

Utbudsvolymen reglerades dgenom en ransonering av antalet
trafiktillstand. Linsstyrelserna bestémde antalet
trafiktillst&nd genom en behovspréving. Det fanns ingen enhetlig
praxis fOr behovsprdvningen. I regel vagde dock taxiforeningars
dnskemdl tungt. Behovsprdvningen &verlits i ndgra fall t o m helt
pd den lokala taxifdreningen. Dessutom kunde Ladnsstyrelserna
begridnsa det trafikomrdde inom vilket tillst&ndet var giltigt,
och de kunde stidlla krav pd kommenderingsplaner f&r utehdllandet
av bilar dygnet runt. Anslutning till en bestdllningscentral som

drevs av den lokala taxifdreningen var obligatorisk.

Bade pris- och kvantitetsregleringen &r nu avskaffade.
Lidnsstyrelserna provar dock fortfarande ansokningar om
trafiktillstdnd med hdnsyn till den sdkandes lamplighet.
Dessutom dr kvittoskrivande taxameter och skyltning av priser nu
obligatoriska. Regeringen har ocksd givit Konsumentverket,
Statens pris- och konkurrensverk samt Ndringsfrihetsombudsmannen

i uppdrag att skdrpa Overvakningen av taxindringen.

! Vi ar tacksamma for projektfinansiering fran
Transportforskningsberedningen. I projektet ingdr fodrutom
forfattaren &ven professor Kenneth Burdett, Sten Nyberg, och
Jonas H&ckner.



Avregleringens omedelbara effekter

Fére ar 1989 tillidts endast en mycket begridnsad 8kning av antalet
bilar, fréamst i storstadsregionerna. Under 1989 brots emellertid
trenden. Liansstyrelserna tog uppenbarligen hdnsyn till den
kommande avregleringen och sldppte igenom lite fler ansdkningar.

Efter avregleringen steg antalet bilar sedan snabbt.

Diagram 1. Antalet taxibilar i Sverige.

K&dlla: Trafiksdkerhetsverket

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

med 19 procent.

En ldngsammare taxedkning noterades for fardtjidnsttransporter och
skolskjuts. Transportrddet (1991:1) beddmer den sammanvdgda
taxeh6jningen for taxitransporter under 1990 till 15 procent.

Den 1 januari 1991 belades taxiresor med mervidrdesskatt vilket
foranledde vytterligare prishéjningar. Till synes 1lyckades
taxibolagen att dverfdra hela skattebdrdan pa konsumenten, s& att
taxehdjningen totalt nddde 40 procent i bdrjan pa 1991. Under
1991 skedde sedan en avmattning. Priserna sjonk med 3 procent
under tredje kvartalet 1991.

Vantetiden har allmd@nt minskat. Det finns inga sdkra tal for
landet som helhet. I va&r empiriska analys, som begridnsar sig
till Stockholm, har vantetiden minskat med i genomsnitt 7 minuter

per resa.

Det fanns sdledes tre system under loppet av tvd &r: Reglerat,
avreglerat utan moms och avreglerat med moms. Antalet bilar har
under tiden anpassat sig kontinuerligt. Eftersldpningen i
anpassningen av savdl antalet bilar som prisstrategier innebir

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

I det f8ljande visas istdllet resultaten av en empirisk skattning
av efterfrdge- och utbudsrelationerna pad taximarknaden i
Stockholms 1&n. vi pekar pa fdrekomsten av flera
marknadsimperfektioner och fdresldr atgidrder som kan fdrebygga

problemen.

VARFOR HAR PRISERNA OKAT?

Den l&ngsamma nedpressningen av priserna under 1991 ars andra
hdlft ger upphov till f6rhoppningen att avregleringens
prishdjande effekt varit en tillfdllig avvikelse. En tillf&llig
prishdjning skulle kunna uppstd om taxifdretag har felaktiga
foérvantningar om kundernas betalningsvilja. En annan mdéjlighet
ar att taxifdretag faktiskt lyckades etablera ett slags kartell

som sd smdningom spricker sd att priserna sjunker igen.

Bestdende prishdjning vid amerikanska avregleringar

Att prishdjningen f£forblir tillfdllig motsdgs emellertid av
erfarenheter fré&n andra stdllen, framst olika stdder i USA, som
avreglerades under 1970-talet och tidigt pd 1980-talet. Tabell
1 visar pris- och kvantitetsfdrdandringar i de avreglerade

stdderna jadmfort med ej avreglerade stéder.

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

Okning av Okning av

genomsnittstaxa antal bilar
7 reglerade stader 133 10
14 avreglerade stéader 143 55

Kdlla: Teal och Berglund [1987].

I flera av de avreglerade stdderna steg priserna kraftigt wvid
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avregleringen och stabiliserades sedan eller s3jonk en aningen.
Samtidigt sjdnk produktiviteten - mdtt t ex i antal resor per dag

och bil - betydligt efter avregleringen.

I den mdn den svenska utvecklingen f&ljer detta mdnster kan vi
vidnta oss en bestdende prishdjning till £61jd av avregleringen,
dven om priserna sjunker ndgot fr&n dagens nivd. Annu viktigare
dr emellertid fragan om nuvarande priser dr de samhdllsekonomiskt
mest effektiva.

Detta illustreras i diagram 2. Kundernas efterfragan pa
taxiresor beror pa& priset och tjidnstens kvalitet. Tjénstens
kvalitet omfattar i huvudsak hur linge kunden tvingas vinta pa
en bil. En kortare vintetid leder till &kad efterfrdgan, vilket

uttrycks som en fdrskjutning av efterfragekurvan.

Viantetiden beror i sin tur pa antalet lediga bilar. F®r att
hdlla vidntetiden konstant ndr antalet resor 8kar - dvs ldngs en
efterfridgekurva - maste antalet bilar &ka precis sad mycket att

antalet lediga bilar i varje dgonblick foérblir detsamma.

Utbudet av taxibilar bestidms av kostnaden per biltimme. P& en
effektiv marknad med fritt tilltridde rader jamvikt vid en punkt
ddr den marginella kostnaden for en vadntetidsminskning (genom ett
okat antal bilar) motsvarar kundernas vdrdering av den kortare

vdntetiden (Beesley och Glaister, 1983).

Diagram 2. Utbud och efterfrdgan fér taxiresor.

En avreglering pa en annars effektiv marknad kan leda till en

6kning av bade pris och utbud om dessa har h&llits under den

2

marknadsklarerande nivéan. Utdver det finns dock 1 huvudsak

2 Férmodligen ledde den institutionella uppdelningen mellan
prisreglerande och kvantitetsreglerande myndigheter till en
begrdnsning av bade pris och utbud under den marknadsklarerande
nivan. Taxibolagen tvingades acceptera de prisdkningar som
Transportradet fdreskrev. Med reglerade priser hade de motiv att
begdra en strikt ransonering av antalet bilar for att hélla
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fyra marknadsimperfektioner som kan leda till en

samhidllsekonomiskt fér hdg prissidttning.

Fallande styckkostnader

Marknaden fdér taxiresor pridglas av s3a kallade avtagande
styckkostnader. Problemet uppstdr ddrfdr att de lediga bilar som
behdvs fér att uppridtthdlla en viss vdntetid i mycket liknar en
offentlig vara. En kort vintetid ger nytta &ven 3t dem som inte
dker taxi men som &nd8 betraktar snabb tillgang pd taxi som en
sdkerhet. FOr taxidgarna &dr 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 till ett Skat antal bestdllningscentraler.
Ndr det finns flera bestdllningscentraler dr chansen stdrre att
alla bilar under en bestdllningscentral dr upptagna trots att det
finns ledig kapacitet under den andra bestdllningscentralen.
Dessutom fodrsimras matchningen mellan bilar och kunder, s& att
bilarna i genomsnitt tvingas 8ka lingre stridckor fo6r att komma
fram till kunden.

Burdett, Smith och FOlster [1992] visar i en modell att en 6kning
av antalet bestidllningscentraler kan leda till b&de 6kade priser
och Okade viantetider. Trots att det finns effektivitetsvinster
av en sammanslagning av best&dllingscentralerna kan jadmvikter

finnas ddr flera bestdllningscentraler existerar samtidigt.

Kartellbildning
Kartellbildningen maste analyseras utifran taxindringens tudelade

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

kapacitetsutnyttjande i varje bil s8 hégt som mdjligt.
Lansstyrelserna hade sdllan tillrdcklig information och kompetens
for en behovsprévning. De fick dirfér vanligtvis férlita sig péa
samrad med taxibolagen. I flera fall &verlidts behovsprdvningen
t o m helt pd taxibolagen.
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eller flera bilar ocksd kontrollerar bestdllningscentralerna.
Bestdllningscentralen bestdmmer prisnivan och antalet bilar som

tilldts ansluta sig.

Den strukturen &dr fdrmodligen ratt stabil. Att starta en ny
bestdllningscentral dr mycket 1latt for de befintliga taxidgare.
Det krdver smd investeringar och det blir 1itt att informera
kunderna om taxidgarna gemensamt ansluter sig till den nya
bestdllningscentralen. Taxidgare som kollektiv har d&8rfdér en
mycket stark férhandlingsposition gentemot bestdllningscentralen

oavsett om de dger den eller inte.?

Slutsatsen &r att risken f6r att en bestdllningscentral far
monopol pd bekostnad av taxidgare dr liten. Den stdrre risken
ligger istdllet i att taxidgare kontrollerar
bestdllningscentralen och tillsammans agerar som monopol. En
saddan kartellbildning leder nddvdndigtvis till en ransonering av

antalet bilar och motsvarande hdga inkomster per bil.

Kundernas soékproblem

Att hitta den billigaste bestdllningscentralen &dr ingen 1l&tt
uppgift f6r taxikunder. Med befintliga pristabeller &r det till
och med svart att i efterhand beddma om priset p& en resa
6verensstdamde med bestdllningscentralens pristabell. Att jamfora
vdntetider dr d&nnu svarare. Samtidigt betalar endast en fjdrdedel
av taxikunderna i Stockholm sjdlva for sin resa. Detta innebér
att endast en mindre del av kunderna har motiv att sdka efter

ldga priser.

Enligt analys av t ex Farm [1989] kan sdkproblem 1i en

3  Diremot &r det Dbetydligt svdrare fd6r en ny

bestdllningscentral att etablera sig om den inte far stdd av
befintliga taxiidgare utan mdste attrahera nya taxidgare. I vissa
ldnder finns bestdllningscentraler som ocksa dger bilarna. I det
ldget dr det formodligen mycket svarare for taxifdrare att havda
sig gentemot bestdllningscentralen (Se dven Nyberg och Hickner,
1991) .
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oligopolistisk marknad leda till priser som ndrmar sig
monopolpriset. P4 taximarknaden skulle priser t o m kunna hamna
dver monopolpriset. Detta skulle kunna bli utfallet om kunder
forst bestidmmer om de skall ta taxi eller inte utifran sin
kunskap om den genomsnittliga prisnivan samtidigt som de inte kan
faststdlla priset for en enskild resa forrédn resan dr avslutad.
Enskilda taxifdrare har dd motiv att ta ut sid hdégt pris som &r
mdéjligt utan att riskera disciplindtgdrder fran sin
bestdllningscentral. Enskilda taxiférare skapar ddrmed en negativ
extern effekt £6r andra taxiférare i den mdn som kunderna minskar

sin efterfrigan pd framtida resor.

EN EMPIRISK ANALYS

Foér att bedéma betydelsen av de fyra ovan diskuterade problemen
pad taximarknaden har ett fdrsdk gjorts att skatta kurvorna som
visats i diagram 2 for Stockholmsomradet. Den empiriska metoden
dr en utvidgning av en metod tilldmpad av Schroeter [1983]. De
anvanda data och berdkningssdttet beskrivs ndrmare i appendix och
i Burdett, Smith och F&lster [1992].%

Den empiriska analysen tillater fdljande slutsatser:

1. Kundernas vidrdering av vidntetid berdknas ur fdrhallandet
mellan efterfrdgans pris- och vidntetidselasticitet. Ber&dkningen
visar en vdrdering av vantetid till ungefdr 480 kronor i timmen.
Detta &r ett mycket hoégre vdrde &n vad som traditionellt
tillskrivs védntetid i andra sammanhang. Det finns dock tva
naturliga sk&dl till ett hdgt vdrde. Ett &r att en dkning av den

genomsnittliga vdntetiden innebdr att 4&dven spridningen av

“* Den ekonometriska modellen bestdr av ett system med tva
simultana ekvationer, dir efterfragan efter taxiresor och
vdntetid utgdr de tva& beroende variablerna. Vdntetid betraktas
hdr som utbudsvariabeln medan antalet bilar behandlas som
exogent. Prognosticerat antal bilar berdknas i stdllet wur
férhdllandet mellan inkomster per bil och reservationsldnen. I
Burdett, Smith, och Fd8lster [1992] erhdlls liknande resultat med
en kdteoretisk simuleringsmodell.
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vidntetiden O6kar avsevdrt. Risken att komma for sent till t ex
flygplanet eller ett mdte virderas formodligen hégt. Det andra
skdlet till ett hdégt vidrde &r att mdnga kunder f8r sina resor
betalda.’

2. Kostnaden av att minska vantetiden genom extra bilar dkar icke
linidrt. Att minska vadntetiden med en timme genom extra bilar
dygnet runt kostade 350 kronor fdre avregleringen och ndra 3000
kronor i mitten av 1991. I jdmforelse med kundernas vdrdering av
vidntetiden mdste slutsatsen dras att det samhdllsekonomiskt sett

finns fdr mdnga bilar.

3. Savdl 1ldner for taxifbdrare som inkomster per bil har fallit
drastiskt. Nettoldnen for en taxifdrare ligger strax under 8000
kronor i m&naden och har sjunkit med ungefdr 35 procent. Under
nuvarande ldgkonjunktur ligger dessa nettoldner fdérmodligen nira
men inte under den 16n vid vilken taxifdrare vdljer att wvara
arbetslésa i stdllet. Varken taxidgare eller
bestdllningscentraler tjdnar stora vinster. Detta tyder pa att
den hdga prisnivan inte beror pd kartellbildning. Ytterligare en
slutsats &dr att s& 1linge intride p& marknaden &r fritt och
alternativldnen inte odkar finns inga skdl att tro att antalet

bilar kommer att minska framdver.

4. Bestdllningscentralers forsdmrade skalfdrdelar spelade en viss
roll direkt efter avregleringen med det héga
kapacitetsutnyttjande som fanns dd. Med nuvarande antalet bilar
har &dven en mindre vdxel n3stan alltid mdnga lediga bilar
tillgdngliga. Betydelsen av skalfordelar har darfdr minskat

avsevart.

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

skulle vantetider knappast Oka alls med nuvarande antal bilar.

> Aven Schroeter finner i sin analys av taximarknaden i
Minneapolis en h&g vdrdering av vantetiden, trots att andelen
personligt betalda resor dr betydligt hdgre dar.
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Understker man endast privatresor blir priselasticiteten &6ver 1.
Detta tyder p& att taxibolagen torde kunna tjdna pad rabattsystem
som riktas +till privatresor. Fallande styckkostnader kan
emellertid inte ensam forklara prisnivder som leder till den

6verkapacitet som verkar finnas.

Sammanfattningsvis till&ter den empiriska analysen f&ljande
resonemang: Antalet bilar &r samhdllsekonomiskt sett f6r hogt.
Trots att 16ner for taxifbrare har sjunkit drastiskt &r de
fortfarande tillrdckligt hdga f6r att attrahera nya taxifOrare.
Antalet bilar kommer darfdr inte att sjunka med nuvarande
prisniva om inte bestdllningscentralerna lyckas bilda ett kartell

som begridnsar antalet bilar.

Den direkta orsaken till &verkapaciteten dr sdledes att priser
dr hdgre dn de skulle vara pd en effektiv marknad. Det finns fyra
plausibla typer av marknadsimperfektioner som kan fdrklara for
héga priser. Tre av dessa - kartellbildning, fo&rsédmrade
skalfdrdelar och fallande styckkostnader - visas empiriskt inte
vara orsaken till de hdga priserna. Genom uteslutningsmetoden
stdr dirfdér sOkproblemet kvar som huvudférklaring. Denna
slutsats far ocksd visst stdd av den drastiska prissinkningen pé
Arlandaresor samt bestdllningscentralers &vergdng till fasta
priser som ett sdtt att gdra det svarare for taxifdrare att ta

ut Overpriser.

Det mdste pdpekas att den empiriska analysen inte avsldjar om
prisnivan kommer att f£6rbli hég eller om priserna s& smdningom
anpassas till vad de skulle vara pa 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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En samhdllsekonomisk vdrdering av avregleringens effekter har ett
speciellt intresse darfor att SPK redan 1987 genomfdrde en
berdkning av den vidntade samhdllsekonomiska vinsten av
avregleringen. Nu finns sdledes mdjlighet att Jjdmfdra det
faktiska utfallet med det vintade.®

Avregleringen ledde till prishéjningar for konsumenter och
inkomstsdnkningar for taxiforare. Dessa effekter representerar
dock till stor del inkomstéverfdringar som inte har néagot
samhidllsekonomiskt vdrde i sig. Endast reella foréd@ndringar i
produktionskostnader, vintetider och konsumtionsvolymen maste
sdledes beaktas explicit i en samhdllsekonomisk kostnads/intdkts-
kalkyl.

Tabell 3 visar resultaten av kalkylen.7 Vdrdet av avregleringen
dr beridknad pd basis av antalet bilar och efterfrdgan pa resor
som enligt den empiriska analysens uppskattning hade uppstatt

efter en tillrdckligt 1lang anpassning.

Forutom de berdknade vidrden av avregleringen visas SPKs kalkyl
och vdrdena f6r den sammanlagda effekten av avregleringen och
momsbreddningen. Resultaten tyder pd att avregleringen i sig hade
ett positivt samh&dllsekonomiskt vdrde trots de problemen som

uppstod pa marknaden.

Den 8kade produktionskostnaden bestdr av alternativvidrdet av fler
bilar. I SPKs kalkyl antogs att produktiviteten efter
avregleringen skulle 8ka med tva procent per ar. I sjdlva verket
har produktiviteten minskat drastiskt. Den stdrsta kostnaden av
att antalet bilar ®kar bestdr av alternativkostnaden av

taxifdrarnas arbete. I kalkylen har antagits att

¢ SPK anfér olika alternativ f&r kostnads- och
intdktsposterna och rdknar inte ihop dessa till en enda siffra.
Hir redovisas det som jag tolkar som huvudscenariot, omrédknat
till vdrdena for Stockholms 1lén.

7 Kalkylens forutsidttningar beskrivs i appendix och i
Burdett, Smith och Félster [1992].
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alternativkostnaden motsvarar taxifbrarnas nuvarande inkomster.
I den mdn taxifdrarnas alternativ d&r att vara arbetsldsa minskar
naturligtvis den samhdllsekonomiska kostnaden av

produktivitetsfdrsamringen.

Vintetiden har minskat mer #n SPK upskattade. An viktigare &r
emellertid att minskad vadntetid enligt den ekonometriska
skattningen har ett betydligt hdgre samh&dllsekonomiskt vdrde &n
SPK antog.

Virdet av en ©kad eller minskad efterfrdgan pd taxiresor har
berdknats som priset pad dessa resor. SPK anger ingen uppskattning

av forvadntad 6kning av antalet resor.

Tabell 3. Det samhdllsekonomiska vardet av avregleringen f£for

Stockholms ldn. Miljoner kronor, 1991 &rs prisniva.'!

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

Okade
Produktions-
kostnader - 92 607 467

Minskad
vintetid 143 636 670

Flera
resor osdker 266 - 230

Totalt

samhdlls-

ekonomiskt

varde ninst 23 295 - 27

' Inflationskorrigerat med nettoprisindex.

Detta anses vara en arlig produktivitetsdkning som uppstar
oavsett avreglering. Ett och ett halvt &r har hir berdknats for
att spegla jadmfdrelsen 1.Juli 1990 till 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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innebdr de ovan diskuterade marknadsimperfektionerna att

avregleringens fulla potential inte har fdrverkligats.

En stdndpunkt i debatten har varit att det enbart dr en tidsfréga
tills marknaden 1&ser de &terstdende problemen. Aven om priserna
pressas ndgot fr&n dagens nivd finns det emellertid rent
principiellt ingen anledning att tro att t ex kundernas
sdkproblem eller Xkartellbildningar blir "1l&sta". Aven om
problemen efter en anpassningsperiod skulle visa sig vara
férhdllandevis obetydliga méste frdgan stdllas om det inte finns
en effektivare anpassningsprocess. En ld&ngsam och ineffektiv
anpassningsprocess nu tyder ndmligen pd att &dven anpassningen
till framtida efterfrage- och kostnadsfdridndringar kommer att

vara trog.

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

inriktning.

Att fad ett pris som kunden kan kontrollera kan astadkommas pa
flera sdtt. I grunden dr kilometerbaserade priser anakronistiska
eftersom marginalkostnaden per kilometer &r obetydlig. Nagra
bestdllningscentraler i Stockholm uppger numera ett fast pris vid
bestdllningen eller tar ett fast pris inom ett visst omrdde. En
ndjlighet dr saledes 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 fdrmodligen
bdst spegla marginalkostnaden. Bada system har ocksd fdérdelen

att en sofistikerad taxameter inte behdvs.

Med ett sddant prisindex skulle en reglering som l1ldser béade

sOkproblemet och kartellbildningen bestd av tre delar:
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1. Varje bil far fritt vidlja ett prisindex upp till ett
maximibelopp som bestdms av bestdllningscentralen. Prisindexet
skall vara konstruerat s& att kunden kan kontrollera att priset
stimmer. Ett pris per minut &r ett exempel pd ett sddant

prisindex.®

2. Bestdllningscentralen mdste ge uppdraget till den billigaste
bilen inom nd3romrddet eller zonen.

3. Bestdllningscentralen mdste betjdna alla taxibilar som vill

ansluta sig och uppfyller Lansstyrelsernas ldmplighetskrav.

Med en sddan reglering konkurrerar bestdllningscentraler bade
gentemot kunden och gentemot taxidgare. Det finns darfor sk&l
att tro att bestdllningscentraler som har sidmre skalfdrdelar sléas
ut. For de 6verlevande bestdllningscentralerna skulle detta kunna
innebdra vissa monopolvinster. Enligt resonemanget ovan &r det
dock svart for bestdllningscentralen att ta ut avgifter frén
taxidgare som dr mycket hdgre dn kostnaderna. Kostnaderna for
bestdllningscentralen &r dessutom s3 1ldga att &ven en viss

overvinst skulle ha smd samh#llsekonomiska konsekvenser.

Aven samhillsbetalda resor passar vdl in i ett s8dant system.
Bestdllningscentralen skulle kunna forhandla med landstinget
eller kommunen om ett maximipris. Det faktiska priset som
landstinget betalar skulle dock bestdmmas av den enskilde

taxifdrarens valda pris upp till maximipriset.

Slutligen kvarstadar frdgan om problemet med fallande
styckkostnader kan 1ldsas. Bestdllningscentraler har hdr sjdlva

vissa m8jligheter att infdra tudelade tariffer, t ex manadskort

8 I alternativet fasta priser skulle bestdllningscentralen
bestdmma prisrelationer mellan resor inom avgridnsade omrdden och
mellan dessa omraden. Prisrelationerna kan uttryckas i form av
en tabell som finns i taxibilarna och dr allmé@nt tillgdngliga.
De enskilda bilarna kan sedan ange ett prisindex som ger det
faktiska priset f6r en resa nidr det multipliceras med
prisrelationstalet.
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eller rabatter till privatresor. Annu stdrre mdjligheter finns
for landstingen. Om landstingen fdrhandlade om en fast
manadskostnad plus en rorlig kontantavgift som
fardtjdnstresenidrer betalar sjdlva skulle detta fdrmodligen leda
till en effektivitetsvinst p& taximarknaden. Landstingen skulle

dd slippa bestdmma ransoneringsnivder f&r enskildas fdrdtjdnst.
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Appendix

Den empiriska metoden som har anvdnts hdr dr en utvidgning av
Schroeters (1983) specifikation. Den teoretiska hdrledningen av
modelspecificationen finns hos Schroeter och aterges inte hir.
I en senare forskarrapport publiceras den teoretiska hdrledningen
och databasen.

Modellen bestdr av ett system av tva simultana ekvationer, dar
efterfrdgan efter taxiresor och véntetid utgdér de tvad beroende
variablerna.

(1) Inw =a, +a Inr + a Inm + a; In v, + e,
Inr =Dby + b, Inw + b, Inp + by In d, + e,

t : identifierar observationen

w : kundens vidntetid i minuter

r : taxiresor rdknad i reseminuter

m : antalet lediga bilar

v : antalet lediga bilar for den aktuella

bestdllningscentralen
: pris per genomsnittlig reseminut
: dummy £8r hdg- och ladg-efterfrageperioder

o

I simultana skattningar av efterfriage- och utbuds-relationer kan
"bias“ uppstd om marknaden inte befinner sig i jdmvikt. Eftersom
det pad taximarknaden frdmst &r antalet bilar som anpassar sig
langsamt - och som var reglerad eller tydligt befann sig i en
anpassningsprocess - betraktas denna variabel h&r som exogent.
Den beroende variabeln i utbudsfunktionen dr istdllet vd@ntetiden
som anpassar sig snabbt enligt efterfrageforhdllanden och antalet
bilar. Kundernas efterfragan &dr emellertid en endogen variabel
och kan ge upphov till ett bias om den vid mdttillfdllena inte
anpassat sig till gdllande priser och antalet bilar.

Specifikationen skiljer sig fré&n Schroeters pa sa sdtt att
effekten av fOréd&ndringar i Dbestdllningscentralers antal och

storlek inkluderas hdr genom variabeln v. Dessutom tillats
vidntetiden h3r ha en obercende effekt pad r, medan Schroeter
buntar ihop vantetid och resetid till en variabel. Slutligen

mdts efterfragan hdr i reseminuter, medan Schroeter mdter antalet
resor under antagandet att resornas tidsférdelning inte &ndras
over tiden.

Varje observation motsvarade en efterfrageperiod, intervaller som
varade en halvtimme mellan 6:00 och 24:00. Variabelvidrdena utgdr
genomsnittsvarden for efterfrageperioden. Dessa varden finns for
tre dagar, f£6r en stdrre och en mindre bestdllningscentral 1
Stockholm.®? Tillsammans utgdr de 216 observationer.

° Bestdllningscentralers identitet och databasen

offentliggdrs forst vid publicering av forskarrapporten.



Skattningen av systemet har gjorts med s k '"two-stage-least-
square" metoden med korrigering f6r en forsta ordningens
autoregressiv process. Koefficienterna for de laggade
variablerna W,y och r ., betecknas a, och b,. De skattade
koefficienterna blir sedan foljande.

Tabell 1. Resultaten av 2SLS skattningen.

koefficientvdrde 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 vidrdering
av vdntetiden. Effekter av dndringar i exogena variabler maste
emellertid berdknas genom s k impakt multiplikatorer som summerar
effekten av en f6rdndring 1 hela systemet av simultana
ekvationer.



