HANS LIND
ANDERS WIGREN

Varfor blev ”avregleringen” av taxi
bara en halv framgang?

Fri konkurrens och fri prisbildning rdder i princip pd dagens taxi-
marknad. I denna artikel pekar Hans Lind och Anders Wigren

pd ett antal problem pd denna marknad, sirskilt i storstiiderna, och
pa ett antal egenskaper hos taximarknaden som kan férklara dessa
“marknadsmisslyckanden”. Till dessa egenskaper hor tex brist pé
ldngsiktiga relationer mellan kiopare och siljare, stindig tillstromning
av okunniga konsumenter pd vissa delmarknader och svirighet for
kdparen att i forvig beddma ijiinstens kvalitet. Den pagdende debatten
om limpliga dtgdrder analyseras ocksd.

Taximarknaden var fram till 1990 en ge-
nomreglerad marknad. Det fanns etable-
ringskontroll och varje taxi fick bara ta
upp kunder i ett visst trafikomride. Det
fanns en "kommenderingsplan” som reg-
lerade hur minga taxibilar som skulle fin-
nas i trafik pd olika orter vid olika tider pa
dygnet, och det fanns ett av myndighe-
terna bestimt maximipris (som i prakti-
ken styrde priset). Bakgrunden var en po-
litisk bedomning av att det var viisentligt
att det i hela landet och vid alla tider pa
dygnet fanns tillging till taxi till rimliga
priser. Man trodde inte att en fri marknad
skulle leda till att detta mél uppfylldes och
regelverket var till for att uppnid malet
utan direkta kostnader for statskassan.
Prisregleringen och kommenderingspla-
nen skulle se till att bilar fanns tillgingliga
pa udda tider och platser till rimliga pri-
ser. Etableringskontrollen hade bla till
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syfte att minska konkurrensen. Taxifore-
tagen skulle kunna fa si stora vinster nir
efterfrigan var hdg att det tickte forlus-
terna som uppstod ndr man hade bilar i
trafik pa udda tider och platser. Kommen-
deringsplanen syftade ocksa till att for-
dela denna borda rittvist mellan foreta-
gen i branschen.

Under 1970- och 80-talen var taximark-
naden en god illustration av klassiska reg-
leringsmisslyckanden. Producentintres-
sen kom att viiga tungt vid myndighetsbe-
slut om antalet bilar, med konsekvensen
att det var svart att 3 tagi en taxi. Bristen
pa konkurrens mellan taxivixlar gjorde
att konsumenternas dnskemdl vigde liitt,
Kunder fick vinta lange innan de kom
fram i taxivaxeln och det kunde sedan ta
ling tid innan taxin kom. Eftersom alla
taxiforetag var tvungna att vara anslutna
till en enda taxivixel och ha samma pris
kunde féretagen inte profilera sig, med
lag innovationstakt som f61jd.

En radikal forindring av regelverket
tridde ikraft 1 juli 1990, Visserligen krivs
fortfarande tillstdnd for att driva taxird-
relse, men ingen prévning gors lingre av
behovet av ytterligare taxibilar pa orten,
Endast dgarens limplighet beddms

Ekonomisk Debatt 1993, srg 21, nr 6 519




Hans Lind & Anders Wigren

(framst straffrihet och krav pd genom-
gingen kurs om reglerna for niringen),
Niir foretaget fatt trafiktillstind kan det
sjilv bestaimma hur manga bilar det ska
ha i trafik, vilka priser det ska ta, och om
det ska tillhora en taxiviixel (bestallnings-
central)! eller vara sk frijkare. Det blev
ocksd fritt att etablera nya bestillnings-
centraler,

Att kalla detta for en avreglering ir
egentligen missvisande. En rad nya regler
infordes nimligen - tex krav pd registre-
rande och kvittoskrivande taxameter,
krav p4 information om taxor pa/i taxibi-
len — och vissa regler skirptes, tex ut-
stricktes tiden for straffrihet innan man
kunde fa trafiktillstind. I fortsétiningen
kommer vi darfor att tala om “regelind-
ringarna 1990” och inte om avregleringen.

Folster [1992] har analyserat effekterna
av dessa regelindringar p bla priser och
kundernas vintetider. Det samlade re-
sultatet #r — i ett notskal - att den kund
som fr villinformerad och har ett hdgt
tidsviirde kan aka taxi till en klart ligre to-
tal kostnad idag jimfort med hur det var
fore regelindringarna. Visserligen har
taxipriserna i genomsnitt stigit nigot mer
in konsumentprisindex (se iven SPK
[1992]), men detta kompenseras mer dn
vill av viirdet av den kortare viintetiden
for kunden, I detta avseende har alltsé re-
gelindringen 1990 varit en framging.?

Under det senaste aret har debatten om
taximarknaden friimst handlat om tre fra-
gor. Den forsta dr 6kad otrygghet for kun-
der: forare som inte hittar (eller av andra
skil inte kor dit kunden vill), “ockerpri-
ser”, hot och liknande. Den andra ar taxe-
strukturen: Varfor dominerar fortfarande
en taxestruktur som inte gor det mojligt
for kunden att i forvig veta vad tjiinsten
kostar? Sist men inte minst har debatten
rort brotislighet gentemot myndigheter
(tex brott mot skatteregler och arbets-
tidslagstiftning), som enligt samstimmiga
uppgifter okat vasentligt under senare ar.

I de tre nirmaste avsnitten ska vi for
var och en av dessa omriden nirmare be-

skriva problemens art samt peka pa vilka
egenskaper hos taximarknaden, och hos
det rddande regel- och Gvervakningssyste-
met, som kan forklara varfér dessa pro-
blem uppstatt, Darefter analyseras vilken
typ av dtgiirder som beh6vs. En skiljelinje
i den debatten har gatt mellan de som me-
nat att det i stort sett riicker med att se till
att nuvarande regelverk uppritthills, och
de som menar att ett striktare regelverk
kravs i vissa avseenden. I den senare
gruppen finns i sin tur olika uppfattningar
om vad det striktare regelverket bor inne-
halla. Avslutningsvis pekar vi pd ndgra
mer allminna lirdomar av utvecklingen
pa taximarknaden.

Okad otrygghet for kunder

I en rad anmilningar till polismyndighe-
ter och i skrivelser till lansstyrelser haren-
skilda personer tagit upp bland annat fél-
jande missférhallanden pa taximark-
naden.’

1] detta fall finns ett kontrakt mellan taxifore-
taget/ikeriet (som ager en eller flera bilar) och
bestallningscentralen. Ett sidant kontrakt in-
nebariregel att karen mot en fast summa per
ménad har ratt att fi telefonbestillda kor-
ningar, Taxifigaren forbinder sig att folja be-
stillningscentralens priser och regler i ovrigt,
t ex rorande skyltning med bestallningscentra-
lens namn.

2 En aspekt av Folsters resonemang, som inte
berdrs narmare har, dr att det inte finns nigon
mekanism pi taximarknaden som leder till ritt
avvagning mellan pris och vintetid. Vinsterna
skulle alitsd kunna bli innu stdrre 4n idag ge-
nom en ndgot langre vantetid, vilket mdjliggdr
lagre priser pga hogre kapacitetsuttnyttjande
pd bilarna. Se aven Brunstad [1990,1991] f6r
en teoretisk analys av varfor en fri taximark-
nad kan leda till "fel™ avviigning mellan pris
och vintetid,

¥ Detta har i sin tur lett till en rad skrivelser till
regeringen med krav pd dndringar i regelver-
ket: Se redovisning i Regenngens proposition
[1992/93:106).
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- "Ockerpriser”, dvs att kunden fatt be-
tala 2-3 ginger det pris som dominerar
pi marknaden.

— Hotfullt beteende frin férare, tex i
samband med krav pa "orimliga” priser
eller diir kunden inte velat betala den
frivilliga dricksen.

— Att forare inte hittat till angiven adress.
Det har till och med rdrt akuttranspor-
ter till sjukhus.

— Att forare inte kort kunden till angiven
adress. I ett antal fall har kunder rénats
eller véldtagits.

En enkit genomférd pid uppdrag av
Svenska Taxiférbundet [1992] styrker att
det finns en 6kad upplevelse av otrygghet
infor att dka taxi.

Normalt forestiller vi oss att "den osyn-
liga handen™ ska gora att féretag som inte
uppfyller konsumenternas onskemal slds
ut frin marknaden. Foljande speciella
drag hos siirskilt vissa delar av taximark-
naden gér dock att den osynliga handen
inte fungerar effektivt.

Sirskilt i storre orter kommer sillan
kunden tillbaka till samma forare/3kare.
Dirmed forlorar inte foraren framtida
kunder genom att behandla en kund illa.
Som kontrast kan man tinka pa den lo-
kala niirbutiken som #r helt beroende av
att en och samma kund kommer tillbaka
minga ginger. Aven om fgaren av denna
butik kunde lura kunden att kopa en délig
vara iir det normalt inte 16nsamt for dga-
ren att gora det, helt enkelt dérfor att det
kan gora att kunden inte kommer till-
baka. For taxiforaren i en storstad, eller
for det lilla taxidkeriet, spelar emellertid
detta ingen roll. Fér en bestadllningscen-
tral med langsiktig inriktning finns natur-
ligtvis ett starkt intresse av att kunderna
kommer tillbaka, och dirfor har dessa i
regel utvecklat egna interna kontrollsys-
tem, For ikerier som inte tillhér en be-
stallningscentral spelar det dock mindre
roll for de framtida intikterna om kun-
derna ir ndjda cller ej.

Till problemen bidrar ocksa att det kan

vara svirt att i efterhand identifiera det
taxiforetag som behandlat kunden illa,
Detta minskar riskerna for sanktioner,
tex indraget trafiktillstind for dkare vars
forare behandlat kunden illa.

Sirskilt pa vissa delmarknader, tex vid
flygplatser, jarnvégsstationer och stérre
hotell, finns ocksd stindigt tillgdng till
kunder som ar okunniga och/eller stres-
sade. P taximarknaden &r det alltsd
ovanligt latt att hitta kunder som det kan
vara mojligt att lura. Ar kunniga och
okunniga konsumenter mer jamnt blan-
dade kan kostnaden for att hitta den
okunniga konsumenten vara si stor att
det inte &r lonsamt for foretaget att ha
som affirsidé att fi okunniga konsumen-
ter att betala ett pris langt &ver "mark-
nadspriset”.

Dessa problem kan férvantas minska i
och med att fler personer lir av sina miss-
tag, men s linge som Sverige dr ett av de
fa lander i virlden som har en "fri” taxi-
marknad, kommer dock tex internatio-
nella flygplatser att kvarstd som arenor
for de foretag som vill satsa pd nyss-
nimnda affirsidé — om inte speciella at-
girder vidtas pd dessa platser. Det dr
ocksa viktigt att notera att 6kad osdkerhet
bland kunder forsvirar etableringen av
nya foretag i branschen: kunder viljer
"for sikerhets skull” ett stort etablerat
foretag,

Den svarbegripliga taxan
Hur taxan normalt ser ut

Med undantag for vissa typer av resor (i
tex Stockholmstrakten till och frin Ar-
landa, och resor i innerstaden) dominerar
fortfarande den sk brytpunktstaxan.
Denna taxa skapades niir priset var regle-
rat och har normalt féljande komponen-
ter. I botten finns en fast grundavgift som
ir oberoende av resans egenskaper. For-
utom denna finns biide en tidstaxa, dvsen
viss debitering per minut som kunden dis-
ponerar taxin, och en kilometertaxa, dvs
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en viss debitering per kilometer som taxin
koér. Taxametern #r s& programmerad att
kundens pris bestams av tidstaxan under
den del av resan da hastigheten 4r under
en viss "brytpunktshastighet” (ofta kring
40 km/tim), och av kilometertaxan under
den del av resan di hastigheten &r dver
brytpunktshastigheten. Kort sagt: taxa-
metern viljer den av tids- eller kilometer-
taxa som vid den ridande hastigheten ger
foretaget storst intikter. Det pris som
kunden fir betala beror alltsd p4 omstan-
digheter som inte ir kiinda nir kunden
siitter sig i bilen, tex bilens hastighet och
fardtid.

Nackdelar med brytpunktstaxan

En brytpunktstaxa har en rad negativa ef-
fekter for marknadens funktionssatt, jim-
fért med tex en zontaxa {med fasta priser
for resor inom/mellan olika zoner) eller
en ren kilometertaxa, Brytpunktstaxan
leder till "fel” riskférdelning: ett taxidkeri
som genomf{or ett stort antal resor paver-
kas bara lite av osikerheten i resursdt-
gangen for den enskilda resan, eftersom
genomsnittet for ett stort antal resor ér re-
lativt forutsigbart. For dkeriet och féra-
ren skulle det gd pa ett ut om en bryt-
punktstaxa tillimpades eller om priset var
kopplat till genomsnittlig resursitging for
den aktuella typen av resa. Ett pris kopp-
lat till den genomsnittliga resursitgdngen
forbattrar dock situationen fér konsu-
menter med riskaversion. Denna risk-
aversion kan med en brytpunktstaxa
ocksd leda till att potentiella kunder vil-
jer andra firdmedel for att slippa osiker-
heten i priset. Svérigheten att bedéma
priset kan ocksi leda till "fel” resor: Vissa
personer kan tinkas avstd frdn att resa
trots att de har en betalningsvilja 6versti-
gande ett genomsnittligt pris, men detkan
ocksa finnas kunder som aker taxi men
inte skulle gora det om de i forviig visste
det genomsnittliga priset.

Nir kunden inte i forviag kan bedoma
vad det kostar att 3ka med ett visst bolag

kan kunden komma ett vilja ett visst bo-
lag fastiin det finns andra bolag som ér bil-
ligare pa den aktuella resan, Det kan kra-
vas ett stort antal resor for att identifiera
vilket bolag som i genomsnitt ir billigast.*
Ju svirare kunder har att informera sig
om priser, desto mindre anledning har ett
foretag att satta ett lagt pris, dirfor att det
liga priset inte dkar efterfrigan s& mycket
om kunderna delvis véljer bolag slump-
massigt’ I Lind & Sonnegéard [1992] visas
att den mest synliga delen av priset - den
fasta grundavgiften — &r klart ligre p or-
ter med konkurrerande bestillningscent-
raler. Osiikerheten kan ocksi leda till att
kunder tillampar tumregler som forsvarar
nyetablering. Den kund som inte kan be-
doma priset utifran de uppgifter som finns
om taxan kan tiinkas vilja ett stort vil-
kint bolag dirfor att kunden bedémer det
som osannolikt att ett sidant bolag har ett
extremt hogt pris.

Brytpunktstaxan underlittar ocksd be-
driigerier som bestdr i att taxametern ir
programmerad med andra viirden pa tim-
taxa, kilometertaxa och brytpunkt &n de
virden som framgar av prisinformationen
pé bilen. Ndr kunden inte sjilv kan rikna
ut vilket pris det borde bli dr det svart {or
denne att uppticka sddana bedrigerier.
Dessutom har brytpunktstaxan bidragit
till vilseledande marknadsforing. Bolag
har tex gatt ut med kampanjer om rabat-
ter som varit knutna till vissa komponen-
ter i priset, tex kilometerpriset (“tjej-
taxa” mm). Kunderna har fatt intrycket
att alla resor rabatteras, medan detiprak-
tiken kan ha varit relativt fi resor som ra-
batterats i den omfattning som bolagets
reklam antytt. Rabatter pa kilometerpri-
set har ju liten betydelse i centrala delar
av en stdrre ort dir bilens hastighet ir si
lag att timpriset tillimpas, eller nir resan

*Denna effekt av stokastiska priser illustreras
experimentellt i Lind [1992),

5 Detta har illustrerats experimentellt av Gret-
her, Schwartz & Wilde [1992],

522 FEkonomisk Debatt 1993, arg 21, or 6



Varfor blev "avregleringen” av taxi bara en halv framging?

iir sd kort att grundavgiften utgdr en stor
del av priset. De uppgifter om taxan som
framgar av taxametern under fird kan
ocksi bli vilseledande i och med att kun-
den inte ser vixlingarna mellan kilome-
tertaxa och tidstaxa.

Varfor har inte konkurrensen eliminerat
brytpunktstaxan?

Om nu brytpunktstaxan ir si délig upp-
stdr naturligtvis frigan varfor foretagen
inte sjilva i hogre grad introducerat andra
taxesystem for att locka till sig kunder.
Orsakerna forefaller vara foljande. For
flera viktiga kundgrupper spelar taxesys-
temet ingen direkt roll. Vissa &ker taxi
mycket, och kan dirmed utjimna sving-
ningar och lira sig priser. Andra betalar
inte sjilva, tex foretagskunder och fird-
tjinst. Nackdelarna med det nuvarande
systemet rér frimst privatkunder som
aker relativt sillan.

Om foretagen bedomer att det obegrip-
liga prissystemet leder till fler underskatt-
ningar in Sverskattningar av priset frén
kundens sida si kan de dra slutsatsen att
deras vinst okar om brytpunktstaxan le-
der till "fel” resor — &ven om vissa kunder
skrims bort. Dessutom finns Gvergangs-
problem som kan gora att foretag tvekar
att infora ett nytt taxesystem. Det kan
vara svart att i forvig veta vad som @r
"ritt” nivd pa de nya priserna, och det
foretag som ar forst kan darfor fa bira re-
lativt stora lirkostnader.

Foretaget kan ocksd tinkas ta strate-
giska hiinsyn: om det 6vergar till fasta pri-
ser tror det kanske att andra foretag san-
nolikt féljer efter, och i sé fall okar inte
intikterna s mycket, sarskilt om foreta-
get tar hiinsyn till risken for okad priskon-
kurrens.

Sammantaget innebir detta att de sam-
hilllsekonomiska nackdelarna med en
brytpunktstaxa sannolikt ir stérre dn de
foretagsekonomiska nackdelarna. Ur eft
foretagsekonomiskt perspektiv framstir

inte ett generellt avskaffande av bryt-
punktstaxan som viktig.

Brott mot skatteregler mm

Aven om statistiken av uppenbara skal ir
bristfillig forefaller det rada enighet om
att olika typer av brott mot myndigheter
dkat efter regelférindringarna 1990.% Det
giller till exempel skattebrott och brott
mot arbetstidslagstiftningen (dvs att fo-
rarna kor lingre pass dn tillatet). Orsa-
kerna till detta férefaller vara en kombi-
nation av &kat "behov” av brottslig verk-
samhet och sma risker forknippade med
denna brotislighet,

Okat "behov” av brottslig verksambhet

En intressant omstindighet &ar aft
taxibranschen har en tendens till att ex-
pandera under lagkonjunkturer, med
skirpt konkurrens som féljd. Orsaken till
detta dr for det forsta de lga kapitalbeho-
ven for etablering — grundinvesteringen i
bil och taxameter dr relativt 14g och det
finns vil fungerande andrahandsmarkna-
der. For det andra ir nya taxifOretag i
stort sett jaimstallda med gamla foretag
frin lonsamhetssynpunkt. Kunden kan
inte skilja det nya frin det gamla. Bestills
bilen via en bestillningscentral finns vissa
turordningsregler som i huvudsak innebir
att korningen gr till den lediga bil i nar-
heten av kunden som forst anmiilde sig
som ledig — oberoende av om foretaget
kort at bestillningscentralen sedan linge
eller om det iir alldeles nytt. Det nya fore-
taget far alltsd omedelbart en proportio-
nell andel av marknaden, vilket forefaller
vara en mycket ovanlig situation. [ ddliga
tider, niir alternativa utkomstmdéjligheter
forsimras drastiskt, siker sig darmed allt
fler till taxibranschen trots att 16nsamhe-
ten dir sjunker. Det kan tex noteras att
regleringen av taximarknaden i New York

6 Se tex redovisningen i Regeringens proposi-
tion [1992/93:106).
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inférdes under 1930-talets depression bla
pa grund av de trafikproblem som féljde
av det stora antalet taxibilar, och pa grund
av brik mellan taxiférare som bokstavli-
gen slogs om kunderna (Shreiber [1975]).
Denna “Overetablering” sinker 16n-
samheten och gor i sin tur att manga fore-
tagare/forare frestas att fuska. Fusket
snedvrider sedan konkurrensen och anta-
let bilar pA marknaden kan 6ka si att det
inte gér att forsdrja sig om man fdljer
skatte- och arbetstidsregler. For varje ny
bil p4 marknaden sjunker antalet kor-
ningar per bil och intiikterna per timme.

Sma risker med brotislig verksamhet

Grundtanken med det regelverk som in-
férdes 1990 var att den obligatoriska regi-
strerande taxametern skulle registrera
bide forarnas arbetstider och hur mycket
pengar som kdrdes in, Det senare skulle
sedan direkt 6verforas till féretagens bok-
foring och de lagrade uppgifterna frin
taxametern skulle kunna anvéndas for att
kontrollera bl a féretagens deklaration.
Flera omstindigheter bidrog till att
detta inte kom att fungera, For det férsta
registrerades aldrig vissa inkomster dir-
for att foraren inte slog pd taxametern.”
For det andra visade det sig snart att data-
kunniga personer kunde manipulera taxa-
metrarna, si att det som lagrades i minnet
inte var faktiska kdrningar utan pahittade
korningar som gav en visentligt ligre in-
komst dn den faktiska, Detta fusk varisin
tur knutet till en mycket generds férdel-
ning av ritten att gi in och &ndra i taxa-
metrarna. I princip ska taxametern vara
plomberad och figaren ska inte ha ritt att
indra i taxametern sjilv. Nir dndringar
behdvs, tex pa grund av indrad taxa, ska
ndgon verkstad med tillstind bryta plom-
beringen, géra en dndring av programme-
ringen och sedan sluta plomberingen
igen. I och med att minga féretag fick riit-
ten att géra plomberingen var det relativt
14tt att hitta ndgon som mot skilig ersitt-

ning plomberade om taxametern efter att
minnet dndrats.

Overvakningen av taximarknaden var
en ligt prioriterad polisifir uppgift. Det
var darfor i praktiken mojligt att kéra taxi
utan att ens ha taxametern ordentligt in-
kopplad - sannolikheten att bli upptickt
och atalad var liten,

En rad kiumpiga administrativa regler
gjorde det ocksd svart for skattemyndig-
heter att kontrollera att taxiikerierna be-
talade in sin skatt. Det fdrekom aven att
hela bestillningscentraler under lang tid
brot mot skatteregler utan att nagot
hinde. Reglerna f6r lonegaranti vid kon-
kurser utnyttjades ocksd for att till lag
kostnad hélla kvar bilar p4 marknaden,
vilket ytterligare pressade lonsamheten
for de foretag som forsokte folja spelets
officiella regler.

Behovs ytterligare atgirder
och i sa fall vilka?

Overvakning och kontroll?

Att det behdvs insatser for att pd ett
bittre sétt uppriitthalla det regelverk som
finns rader det idag allmin enighet om.
Riksdagen har ocksd fattat beslut om en
rad atgirder som bl a ror handhavande av
taxametrar, kvitton till kunder och méj-
ligheter att sammankoppla register om
trafiktillstind med register om moms- och
skattebetalningar (se Regeringens propo-
sition [1992/1993:106]). Dir ingdr ocksa
direktiv att polisen ska ge 6vervakning av
taximarknaden hdgre prioritet.

Den punkt som fortfarande ir kontro-
versiell r om det behdver byggas upp en
speciell “faltorganisation” av den typ som
finns nér det giller Gvervakning av regler
knutna till utskankningstillstind. Bér det
finnas “taxispioner” som upptrider som
vanliga kunder och kontrollerar att tex
regler om att taxameter, kvitton mm fak-

"Denna typ av bedrageri kan ocksd vara ett
satt for foraren att lura bolagets figare,
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tiskt f61js? Var beddmning ir att det ér
viktigt for regelefterlevnaden att foreta-
gen pa marknaden vet att sddana kontrol-
ler forekommer och att &ven sma insatser
kan fi betydande effekter.

Regler for forare?

Det ar lattare att limna en affir om man
tycker att en expedit upptrider hotfullt
eller konstigt 4n vad det ir att ldmna en
taxibil under fard om foraren upptrider
pa ett sddant sitt. I det atgirdspaket som
nu beslutats ingar ocksa infdrande av krav
pa sirskild “legitimation” for att f& kéra
taxi. Idag finns enbart regler rorande idga-
re/foretagsledning. Den okontroversiella
delen av kravet pa forarlegitimation ér att
den som tex begitt vildsbrott inte ska
kunna fa tillstind att kora taxi, och att
den som upptriitt olampligt gentemot
kunder ska kunna forlora sin legitima-
tion,

Den mer kontroversiella delen giiller
om det dven ska stillas krav pd lokalkén-
nedom. Det antagna regeringsforslaget
innehaller inga sddana krav (mer dn krav
pa formaga att lisa en karta), medan vér
uppfattning dr att linsstyrelserna bor fi
riitt att i lokala stadgar infGra krav pé att
forare har genomgatt en test i lokalkénne-
dom for att fi genomfdra kdrningar inom
en viss region. I praktiken ar det ju i stor-
stiderna som sidana krav kan vara moti-
verade.

Argumentet for sidana krav 4r att om
kunden inte vet om férare hittar, och inte
sjilv direkt kan bedéma vilka som hittar
(forare kan ju ljuga om man frigar dem),
tenderar kunder att vilja bilar frin stora
etablerade bestiillningscentraler som man
“vet” hittar, Dessa bestillningscentraler
har egen utbildning av sina forare, bla i
lokalkinnedom. De stora etablerade
foretagen gynnas dirmed och konkurren-
sen forsvagas om inte kunden kan lita pi
att alla forare har relativt bra lokalkdnne-
dom.

Saknas regler om forarkvalitet finns

ocksd mekanismer som kan gora att "da-
liga” forare konkurrerar ut "bra” férare
inom en bestillningscentral. Detta kan i
sin tur gora att bestallningscentralen sin-
ker kraven pa forarna for att fA sA manga
férare som de vill ha. Eftersom kunden
inte kan skilja den bra foraren frdn den
diliga kan bida forarna komma att tjina
ungefir lika mycket, Om den bra fdraren
har en hoigre reservationsldn kommer
denne att limna foretaget forst nir in-
komsterna i branschen sjunker.

Obligatoriskt att tillhdra
en bestillningscentral?

Bland annat i socialdemokratiska motio-
ner i riksdagen har det framforts krav pé
att alla taxibilar maste tillhéra bestill-
ningscentraler. P4 Nya Zeeland, som
ocksd tagit bort regler om priser och antal
bilar, valde man att behélla ett krav pa till-
horighet till bestillningscentral.® Huvud-
argumentet for ett sddant krav fr att det
leder till att 6vervakningsproblemen in-
ternaliseras, eftersom #garna/ledningen
fér en bestillningscentral har incitament
att se till att tex férare har grundlaggande
kunskaper och inte utnyttjar kunders
okunnighet. Bestillningscentralen har ju
ett egenintresse av att kunderna ar ndjda
och inte gar Gver till en konkurrerande
bestillningscentral.

Det finns tvd argument mot krav pd till-
horighet till en bestillningscentral. Det
forsta ar att konkurrensen forsvagas. Ef-
tersom det finns betydande stordriftsfor-
delar kommer det i praktiken bara att fin-
nas ett mycket litet antal bestéllningscent-
raler, med uppenbara risker for informellt
samarbete mellan foretagen for att f& mo-
nopolvinster. Fridkare kan sitta mer press
pa de stora bestillningscentralerna, bla
darfor att de kan utgdra basen for den
som vill starta en ny bestillningscentral.
For det andra finns stora grinsdragnings-

§ Enligt uppgift frin Dan Viksten, chefredak-
tor pa tidningen Taxi Idag.
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problem. Vad &r egentligen en bestill-
ningscentral? Krav pi att tillhora en viixel
kan tex kringgis genom att ett antal fri-
dkare anger ett gemensamt telefonnum-
mer som kunder i praktiken inte kan an-
viinda darfér att ingen svarar. Det krivs
alltsi detaljerade regler for vad en bestill-
ningscentral ska uppfylla for krav. I tider
med snabb teknologisk utveckling pd
kommunikationsomradet leder férsok till
att reglera vad som &r en bestillningscen-
tral litt till att ny teknik inte kan utnyttjas
optimalt. Ar det tex en bestillningscen-
tral om ett antal bilar har mobiltelefoner
och system for vidarekoppling ifall den
forsta bilen dr upptagen?

Regeringens nya forslag om taximark-
naden innebar inga krav pi tillhorighet till
bestiillningscentral, och vi anser att detta
var riktigt. Som vi antydde ovan tror vi
dock att de foreslagna reglerna i dvrigt,
tex om lokalkdnnedom och priser (se ne-
dan), inte &r tillrickligt lingtgdende f6r
att manga kunder ska véga lita pa fri-
dkare, Det paradoxala ér alltsd att det kan
krivas relativt hdga reglerade kvalitets-
krav for att det ska bli konkurrens mellan
fridkare och bestallningscentraler. An-
nars leder kundens svérighet att bedéma
frifkarnas kvalitet till att man viiljer be-
stiallningscentraler. Detta samspel mellan
regler och konkurrens har, enligt vir me-
ning, utredare och beslutsfattare inte va-
rit tillrdckligt medvetna om.

Rent parentetiskt kan niimnas att det
pigar intensiva diskussioner mellan Kon-
kurrensverket, departementet och taxini-
ringen om tolkningen av den nya Konkur-
renslagen. Innebér forbudet mot horison-
tell prissamverkan att bestillningscentra-
ler inte &r tilldtna? Bestillningscentralen
kan tolkas som en organisation dir ett an-
tal taxifigare g&r samman och siitter ett ge-
mensamt pris.

Regler for taxestruktur?

Den kanske mest kontroversiella fragan i
diskussionen om atgirder pa taximarkna-

den har varit frigan om det ska inforas
regler om hur taxorna ska se ut. Utifrin
de resonemang som presenterades tidi-
gare i artikeln har vi menat att bryt-
punktstaxan bor forbjudas. Taxan ska
vara sidan att kunden i forviig kan be-
ddma vad en resa kommer att kosta.’ Det
kan noteras att brytpunktstaxan &r
mycket ovanlig internationelit och i prin-
cip bor den ses som en kvarleva frin den
reglerade tiden. Nir vi nu kan konstatera
att den inte snabbt fdrsvunnit av sig sjilv
ir det enligt var mening dags att forbjuda
den.

En rad mindre langtgiende atgiirder
har ocksd diskuterats. Lansstyrelsen i
Stockholm héller, tillsammans med
Svenska Taxiforbundet, pa att ta fram ett
system med “jimfdrpriser”. Taxiforeta-
gen ska dlaggas att redovisa priser pd vissa
typresor tillsammans med informationen
om timpriser, kilometerpriser mm. Ut-
tkad information vid tex flygplatser och
jarnviigsstationer ska ocksi minska mark-
naden for de foretag som har som affiirs-
id¢ att ta ut ockerpriser av okunniga kon-
sumenter. ** En elegant regelindring pa
Arlanda (april 1993) kan ocksi tinkas
minska problemen med ockerpriser dar.
Taxisystemet pd Arlanda ir sidant att
taxibilar som vill hiimta kunder kér till en
buffertparkering en bit fran terminalerna
dir de fir ett turnummer. De vintar dir
tills de kallas fram till terminalerna enligt
vissa reglet. I princip kallades bilarna tidi-
gare fram i turordning, om inte kunden
direkt begirde en bil frin ett visst bolag.!!

% Ett ndgot mindre lingtgdende krav ar att till-
lita dven rena tidstaxor, dvs enbart forbjuda
taxor som innebir att man viixlar mellan olika
principer under fird.

W Bakgrunden till linsstyrelsens agerande ar
bl a att dessa okunniga konsumenter ofta ir ut-
lindska turister vilket gor att “taxi-elandet”
bedoms kunna inverka negativt pA Stockholm
som affirs- och turiststad.

LT verkligheten var det nigot mer komplice-
rat an si —se kap 121i Lind & Wigren [1993].
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Varfor blev "avregleringen” av taxi bara en halv framging?

Platserna framfér terminalerna kom dé
att snabbt domineras av dyra bilar, efter-
som de billiga bilarna efterfrigades i s&
stor utstrickning att de inte behdvde
vinta vid terminalerna. Kunder som inte
visste att det gick att bestilla fram bilar
fran ett 1agprisbolag trodde att det bara
fanns dyra bolag kvar eftersom det var
dessa bolag som stod utanfér terminalen.
Enligt den nya regeln ska billiga bilar kal-
las fram forst, vilket innebir att taxifigare
som tar ett hogt pris kan fa vanta mycket
lange innan de &verhuvudtaget kommer
fram till terminalerna/kunderna. Den
omedelbara effekten blev ocksi att de dy-
rare frilkarna sinkte sina priser. Om
detta sedan blir bestiende dr en annan
sak. Det finns en rad problem kring var
griinsen mellan dyra och billiga bilar ska
dras, och hur sjilva griinsen paverkar
prisbildningen.

Avslutning

Analysen av hindelseutvecklingen pd
taximarknaden pekar pd tre mer all-
minna lirdomar.

\. Vil fungerande marknader forutsitter
vil fungerande myndigheter. For det
forsta krivs en effektiv tillimpning av de
regler som finns. Foretag ska tex inte be-
hdva vinta linge pa ett tillstind. For det
andra kravs en effektiv kontroll och effek-
tiva sanktioner, sa att det blir 1dnsamt for
de flesta foretag att f6lja regelverket. P4
denna punkt brast det mycket pd taxi-
marknaden de forsta aren, For det tredje
krivs en effektiv regelvird. Inget regel-
verk star sig for evigt i alla detaljer, och
iven om de grundliggande reglerna ir
fasta bor aktérerna pad marknaden veta att
om de upptiicker nigot kryphal, sd kom-
mer detta snart att tippas till. Det giller
att snabbare in hittills férséka beddéma
vilka problem som ir tillfilliga och vilka
som ir bestdende. Konkurrensverket har,
enligt vir mening, forsummat att gora
detta och — grovt uttryckt — sagt nej till

alla forslag om &ndrade regler med hiin-
visning till att det gatt alltfor kort tid se-
dan regelandringarna och menat att "kon-
kurrensen” med tiden 1dser alla problem.

2, Tank inte i termer av reglering kontra
avreglering: Det handlar om vad som dr
bésta mojliga regelverk, Fokuseringen pa
en del av regelsystemet —det som ror fore-
tagets ritt att fritt sitta priser och be-
stimma kvantiteter — ledde till att utre-
dare och beslutsfattare inte klart inség att
vad som hiénder nir regler p4 dessa omré-
den tas bort, beror av en mingd andra
regler som finns pd marknaden. Ser vi
nirmare pa verkligheten uppticker vi en
mingd specialregler knutna tili speciella
marknader, tex legitimationstving for 1a-
kare och krav pd bankgarantier/forsiik-
ringar f6r resebyrder, Problemet ir inte
bara att avskaffa gamla diliga regler (om
tex priser och behovsprévning) utan
ocksd att utforma nya bra regler knutna
till den specifika situationen pa den ak-
tuella marknaden, Det handlar i prakti-
ken om en omreglering, inte en avregle-
ring. Vi har ovan pekat pd att striktare
regler, rorande tex forarkvalitet och tax-
ans struktur, kan gora det lattare for kun-
der att beddma tjdnstens pris och kvalitet
och dirmed gdra att fler kunder vigar
prova nya foéretag, vilket dkar konkurren-
sen i branschen.

3. Vikten av att sammanféra modern na-
tionalekonomisk teori med institutionell
detaljkunskap. Bristerna i det regelverk
som infordes 1990 hiingde samman bide
med att alltfér enkla ekonomiska teorier
tillimpades och med bristande medveten-
het om vissa av taximarknadens sirdrag.
Man utgick frin teorier dar kunder latt
kan informera sig om varors egenskaper
och priser, och man tinkte inte p4 att vissa
delar av taximarknaden ir sddana att kun-
der med bristfillig information méter
foretag som inte ir beroende av att kun-
den kommer tillbaka, dvs en situation dir
den “osynliga handen” kan forvantas fun-
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gera diligt. Lat oss avsluta med att citera
slutorden i Milgrom & Roberts [1992,
$594, vir dversiittning]:

"Teori berikas och girs anvindbar med
hjiilp av institutionell kunskap, och denna
kunskap organiseras och gérs generellt till-
lamplig med hjilp av teori. Nationalekono-
mer har alltfor lange forbigltt studiet av
hur foretag och ekonomiska system fak-
tiskt fungerar i en dynamisk och tumultar-
tad omgivning. De som studerat dessa sa-
ker och de som lett organisationer i denna
milj6 har alltfér lange arbetet utan tillging
till anvindbara teorier som vigledning for
sina beslut. Att fora samman dessa tva de-
lar kommer att leda till ndgot som ir
mycket mer in bara summan av delarna.”
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