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Forord

Viborjade skriva denna bok sommaren 1992, tva ar efter
de forandringar som brukar kallas "avregleringen” av
taximarknaden. Var malsattning var att beskriva och
forsoka forklara handelseutvecklingen pa taximarkna-
den under dessa ar, samt att diskutera vilka atgérder
som var motiverade —om nagra 6verhuvudtaget var mo-
tiverade.

Under hosten 1992 vixte kraven pa dndringar av re-
gelverket allt starkare, framst pga av olika problem med
"lag och ordning” pa taximarknaden i Stockholmsregio-
nen. Det gillde t ex misstankar om 6kande skattefusk,
manipulation av taxametrar, ockerpriser, och hot om
vald mot passagerare och andra férare. Bland annat
lansstyrelsen i Stockholm, diar en av oss (Anders Wi-
gren) arbetar, lade fram forslag till atgarder. En tidigare
version av denna bok 6verlamnades ocksa till kommuni-
kationsdepartementet. Efter ett riksdagsbeslut med
krav pa oversyn av regelverket lade regeringen under
november och december 1992 ocksa fram en rad forslag
till atgarder. Vi ska aterkomma till en beskrivning och
analys av dessa. Sammanfattningsvis ar var bedomning
att forslagen kan vara verkningsfulla mot den ekono-
miska brottsligheten i branschen, men att de sannolikt
inte gar tillrackligt langt for att underlatta for konsu-
menten att bedoma olika foretags priser och serviceniva
och den vagen starka konkurrensen i branschen.

Vi ar tacksamma for hjalp med bla information och
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synpunkter fran Peter Bohm, Birgitta Edholm, Hans
Edholm, Bo Lilienberg, Ove Segerlund och Joakim Son-
negard, samt deltagarna i seminarier vid nationaleko-
nomiska institutionen, Stockholms Universitet och
SNS. Vi vill ocksé tacka Margareta Widegren for sprak-
liga synpunkter.

Stockholm januari 1993

Hans Lind Anders Wigren



1. Inledning

Bakgrund och syfte

Under senare ar har en rad institutionella féorandringar
genomforts i Sverige — och an fler har diskuterats. Det
har t ex rort sig om privatiseringar, da kommunala eller
statligt 4gda foretag siljs till enskilda personer eller pri-
vata foretag. Det har rort kommuner och landsting som
i stallet for att driva vissa verksamheter i egen regi med
anstalld personal, overgatt till att kopa motsvarande
tjanster fran ett privat eller kooperativt foretag. Stora
forandringar har ockséa skett inom ramen for den offent-
liga verksamheten. Statliga affarsverk 6vergar till att
bli statligt 4gda aktiebolag. En verksamhet som tidigare
drivits av en kommunal foérvaltning overfors till ett
kommunalagt aktiebolag. Avdelningar inom t ex lands-
ting blir sk resultatenheter som bla koper och siljer
tjanster fran andra enheter inom samma landsting. Sist,
men inte minst, har forandringarna rort det regelverk
som funnits for olika former av privat verksamhet.
Dessa forandringar har rort allt fran regler for att 6ver-
fora pengar mellan Sverige och andra lander, till regler
for exempelvis taxiverksamhet. I den allmédnna debat-
ten har dessa forandringar ofta beskrivits som avregle-
ringar. | manga fall innebar de dock bade att vissa regler
togs bort och att nya regler inférdes. For taxiverksamhet
avskaffades t ex regler om hogsta tillatna pris och regler
om behovsprévning for nya taxibolag, men samtidigt in-
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fordes regler som gor det obligatoriskt med kvittoskri-
vande taxameter i bilen, och regler om att prisinforma-
tion ska finnas latt tillganglig i taxibilen. Det ar alltsa
mer korrekt att beskriva forandringarna pa tex taxi-
marknaden som en omreglering dn som en avreglering.

Institutionella forandringar som dessa kan ses som
del i en “trial-and-error-process”. Det ar sdllan mojligt
att i forvag forutse precis vad konsekvenserna kommer
att bli, sarskilt inte pa lite langre sikt. Forandringar ge-
nomfors for att 16sa vissa problem, och ar kanske (atmin-
stone for en tid) framgangsrika i det avseendet, men de
visar sig inte sallan leda till nya oférutsedda problem.
Kunskapen om olika samband, och ménniskors férméaga
att forutse de situationer som kan komma att uppsta, ar
begransad. Sarskilt svart kan det vara att forutse de sitt
pa vilka olika aktorer forsoker kringa reglerna. Néar re-
gelforandringar genomfors har beslutfattarna en viss
bild av den aktuella situationen, en situation som rela-
tivt snabbt kan bli 6verspelad. I den nya situation som
uppstar kan reglerna visa sig passa mindre bra. Som ett
exempel kan ndmnas inférandet av lonegaranti vid kon-
kurser, dar de ursprungliga reglerna var utformade for
en situation med relativt fa konkurser, dvs med relativt
sma kontrollproblem och med begransade kostnader for
statskassan. Nar konjunkturen forsamrades och antalet
konkurser 6kade sa visade sig de ursprungliga reglerna
vara ohallbara. Det kan ocksa noteras att de utred-
ningar som gjordes infor regelforandringarna pa taxi-
marknaden var fargade av den hogkonjunktur som da
hade pagatt lange. Regelforandringarna kom emellertid
att genomforas samtidigt som ekonomin gick in en lag-
konjunktur med kraftigt 6kad arbetsléshet, nagot som
sarskilt paverkar en marknad som taximarknaden dar
det ar latt att etablera foretag. Det kan t ex noteras att
regleringar av priser och av etablering pa taximarkna-
den infordes i en rad amerikanska stader just i samband
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med depressionen pa 1930-talet.! Aven om man, som vi
ska aterkomma till, kan tycka att det borde varit mojligt
for utredare och beslutsfattare att forutse och tanka ige-
nom fler situationer d4n vad de faktiskt gjorde, finns
uppenbarligen ingen mojlighet att forutse allt och en
gang for alla hitta det basta regelverket.

Det ar, nar detta skrivs, tva och ett halvt ar sedan re-
gelforandringarna genomfordes pa taximarknaden, och
det borjar bli mojligt att fa grepp om den situation som
de nya reglerna gett upphov till. Vi har tre syften med
denna bok. Det forsta ar att i grova drag beskriva vad
som hant, t ex med priser, tillgang till taxi och med fore-
tagsstrukturen i taxibranschen. Det andra syftet ar att
forsoka forklara det som héant (eller det som inte hant!)
och det tredje ar att diskutera for— och nackdelar med
olika tankbara fordndringar av det radande regelsyste-
met. Under hosten 1992 presenterades en rad forslag till
regelandringar, framst pga problem pa taximarknaden i
Storstockholmsomradet. Vart syfte med boken ar alltsa
inte att jamfora reglerna som inférdes 1990 med den
gamla regleringen ("Var det battre eller samre forr?”),
av den enkla anledningen att valet inte bara star mellan
dessa tva regelsystem.

Regelverk: Allmanna utgangspunkter

”Ska det finnas regleringar eller ska det vara en fri
marknad?” — sa formuleras ofta fragan i den allménna
debatten. I sin prisforelasning sade dock 1991 ars nobel-
pristagare i ekonomi — Ronald Coase — bland annat f6l-
jande:

"Aktie— och ravaruboérser anvinds ofta av ekonomer
som exempel pa perfekt eller nastan-perfekt konkur-

1 Se Shreiber (1975).
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rens. Men dessa borser reglerar mycket detaljerat
handlarnas aktiviteter (...). Vad det kan handlas med,
nar handel far ske, villkoren for en uppgorelse, med
mera, ar fastlagt av borsens ledning. Det finns i prak-
tiken en privat lag. Utan sadana regler och reglemen-
ten skulle handeln inte kunna ske sa effektivt.” (s 13)

Coases podng ar att en fri marknad — en marknad utan
regler — och en vdl fungerande marknad ar tva helt
skilda saker. For att verkliga marknader ska fungera
lika bra som marknader i vissa nationalekonomiska mo-
deller kravs ett omfattande regelverk.

Det ar viktigt att vara medveten om att det finns ett
tamligen okontroversiellt regelverk kring all affars-
verksamhet, och ocksa en rad tamligen okontroversiella
specialregler for vissa typer av affarsverksamhet. Det
finns ocksa en rad okontroversiella regler som forbjuder
vissa marknader. Regelverket kring rostande i all-
manna val, t ex om ombudsristning, dr sadant att det
ska gora det mycket svart att sédlja sin rost. Det gar tex
inte heller att pa ett juridiskt bindande sitt silja sig som
slav.

Som exempel pa det allmédnna regelverk som omger
affarsverksamhet kan ndmnas:

— regler om stold och bedrageri

— regler om ocker

— regler om bolagsbildning

— regler om patentskydd

— regler om konkurrensbegransande atgarder

— regler om naringsférbud for den som begéatt vissa brott
— regler om minimialder for anstallda

— regler om marknadsforing

Ser vi pa regler for speciella omraden kan t ex ndmnas:

— regler for kontraktsutformning vid kép och forsilj-
ning av fast egendom
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— regler for registrering av innehav av vissa objekt, t ex
fast egendom och bilar

— regler for vem som far bedriva viss verksamhet, t ex
forsaljning av lakartjanster (legitimering)

— regler rorande sarskilda ekonomiska garantier, tex
for den som driver resebyraverksamhet,

— regler som innebér krav pa tillstand for att starta viss
verksamhet, t ex for att starta en bank eller bygga ett
karnkraftverk.

Aven om olika detaljregler i dessa regelverk kan vara
kontroversiella, forefaller de grundliaggande princi-
perna i dessa regelverk vara allmént accepterade.

Den centrala fragan ar alltsa inte om vi ska ha regler
utan exakt vilka regler vi ska ha.? Fér att kunna besvara
den fragan behovs dock detaljerade kunskaper om egen-
skaperna hos den specifika varan och hos den situation i
vilken kop och forsaljningar genomfors. I sin nobelfore-
lasning sa Ronald Coase ocksa:

“Kontraktsprocessen maste studeras utifran verkliga
situationer. Vi skulle da se de problem som aktdrerna
moter och hur de loser dem och vi skulle bli medvetna
om den rikedom pa institutionella alternativ mellan
vilka vi har att vilja.” (s 14)

Att tanka i termer av reglering kontra avreglering kan
gora oss blinda for just denna rikedom pa institutionella
alternativ.

2 Ibland gors forsok att dela in ingripanden i ekonomin i sddana som
ar "marknadskonforma” och sddana som icke 4r marknadskonforma,
samt att se "regleringar” som en typ av regler som i ndgon mening
gar emot marknaden. Nagon klargérande definition av vad som ska
ses som “emot marknaden” har vi dock &nnu inte sett. Gar tex de
tamligen okontroversiella reglerna om ockerpriser emot marknaden
eller inte?
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Vart arbetssatt

Studier 1 den anda som Coase antyder i citatet ovan for-
utsitter bade detaljerade kunskaper om den marknad
som ska studeras, och kunskaper om vilka allmédnna me-
kanismer som paverkar egenskaper hos och skeenden pa
en marknad. Denna bok ar ett forsok att sammanfora
dessa bada typer av kunskaper. Enkelt uttryckt har
Hans Lind bidragit med teorier hamtade fran modern
nationalekonomi och med aktuella forskningsresultat
om taximarknaden, medan Anders Wigren bidragit med
kunskaper hamtade fran sitt arbete som utredare om
bl a taxifragor vid lanstyrelsen i Stockholm (i nara kon-
takt med foretradare for taxindringen) och fran mang-
arigt extraarbete som taxichauffor i Stockholm. Den
slutliga texten ar dock en gemensam produkt.

Vi tror att denna typ av samarbete ar mycket viktig
for att kunskaperna om det ekonomiska systemet ska
forbattras. Det ar alltfor 1att att hitta exempel pa akade-
miskt verksamma ekonomer som yttrat sig om verkliga
marknader, men som forbisett vasentliga skillnader
mellan egenskaper hos just den marknad de talar om och
egenskaper hos marknaden i nagon viss teoretiska mo-
dell. Det ar ocksa latt att hitta uttalanden fran "prakti-
ker” som visar att de forbisett mer indirekta samband
mellan olika faktorer. Samband som kunskaper i ekono-
misk teori kan gora en medveten om. Riskerna for sa-
dana forbiseenden ar sarskilt stora nar det sker en snabb
utveckling av en vetenskap. Inom nationalekonomin
har under senare ar sarskilt tva omraden blivit allt vik-
tigare. Det forsta ar spelteori, som behandlar situationer
dar det finns ett samspel mellan olika ekonomiska be-
slutsfattare i den meningen att vad som ar rationellt for
en beslutsfattare beror av vad andra gor. Det andra om-
radet ar sk transaktionskostnadsanalys (kontrakts-
teori) som behandlar fall dar det finns betydande kostna-
der forknippade med att skaffa sig information (tex om

14



varor och tjansters egenskaper, eller om anstilldas ar-
betsinsatser), samt kostnader for att gora 6verenskom-
melser och 6vervaka att 6verenskommelser f6ljs.

Taximarknaden — nagra basfakta

1991 fanns ca 14 500 taxibilar registrerade. Den totala
omsédttningen i branschen var ca 5 miljarder kronor,
varav ca halften kom fran samhallsbetalda resor av
olika slag (handikappresor, sjukresor, skolresor mm).3
Andelen samhallsbetalda resor varierar dock kraftigt
mellan olika kommuntyper. I storstdderna ar den 30—40
procent medan andelen samhéllsbetaldataxiresori gles-
bygd och mindre orter kan vara kring 90 procent.

[ denna bok har vi valt att bara se pa "privat” taxire-
sande, dvs inte pa de samhallsbetalda resorna. Denna
avgransning, i kombination med att taximarknaden i
Stockholm &4r den som vi kédnner bast, har inneburit en
fokusering pa storstadstaximarknaden. Med tanke pa
att det ar dar som det hant mest under senare ar kan en
sadan fokusering vara en fordel. I en bilaga beskrivs
dock nagra resultat fran utredningar om regelférind-
ringarnas effekter pa de samhallsbetalda resorna, lik-
som hur kommunernas/landstingens upphandling av sa-
dana resor kan paverka konkurrensen pa marknaden
for privat taxiresande.

Pa taximarknaden finns tva typer av foretag: Bestall-
ningscentraler och taxidkerier. Bestdllningscentralen
ar ett foretag som bestammer priser och som formedlar
telefonbestallningar till taxibilar. Bestallningscentra-
len 4ger dock normalt inga taxibilar, utan sluter kon-
trakt med ett antal fristadende foretag (taxiakerier) som i
sin tur dger taxibilar. Manga taxidkerier ar sma foretag,
inte siallan med bara en bil. En stor bestallningscentral

3 Dessa siffror ar hamtade fran SPK (1992).
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kan alltsd ha kontrakt med hundratals olika taxidke-
rier. I det tidsbegridnsade kontraktet mellan bestall-
ningscentral och taxidkeri forbinder sig bestallnings-
centralen att formedla telefonbestallningar enligt vissa
regler, samtidigt som akeriet forbinder sig att betala en
viss summa per méanad till bestallningscentralen, samt
tillampa olika regler som bestallningscentralen lagt
fast, t ex om priser och om bilarnas utseende. En bestall-
ningscentral kan ocksa ha krav pa att de forare som kor
for ett anslutet akeri ska ha genomgatt en viss utbild-
ning. Fore regeldndringarna 1990 &gdes bestallnings-
centralerna i princip av taxidkerierna, men nu har det
blivit allt vanligare att bestallningscentralen ar helt fri-
staende fran akerierna.

Pa taximarknaden finns ocksa taxiakerier som inte
hor till nagon bestdllningscentral, sk friakare, som so-
ker kunder "pa gatan” (vid t ex hotell, jarnvagsstationer
och flygplatser). I vissa fall kan de ta emot bestallningar
via en mobiltelefon i bilen.
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2. Regelfordandringen
1/7 1990: innebord
och férvantningar

De gamla reglerna

Fram till den 1 juli 1990 var taximarknaden kringgér-
dad av regler om utbudet av taxibilar, priserna pa taxi-
resor och om krav pa den som driver taxiforetag. Dessa
regler var faststiallda av riksdagen och de tillampades
och overvakades av olika statliga myndigheter, bla
lansstyrelser och (davarande) transportradet. Huvudin-
nehallet i regelverket var foljande.

1. Regler som styrde utbudet av taxibilar

Varje person som ville driva taxirérelse var tvungen att
begéara tillstand hos lansstyrelsen. Tillstanden delades
ut om lansstyrelsen bedomde att det fanns ett behov av
fler taxibilar. Om sa var fallet fick taxiutovaren ett till-
stand per bil.

Nagra klara principer fér vad som menades med beho-
vet av taxibilar fanns inte: Skulle man bedéoma efter si-
tuationen i rusningstid eller situationen en séndagsef-
termiddag? Skulle man bedéma efter situationen i en
stadskdrna eller situationen en bit utanfor tatorten?
Skulle man se pa situationen pa taximarknaden under
hogsdsong eller lagsasong? For att kunna fullgora sin
uppgift att faststalla antalet tillstand skickade lanssty-
relsen ansokningar om nya taxitillstand pa remiss till
organisationer inom taxindringen. Remissvaren till-
mattes ofta stor betydelse. I praktiken fungerade regeln

17



om behovsbedémning sa att den holl utbudet nere, med
det valkanda "Taxi, var god droj” som resultat. Detta ar
ett typexempel pa "regleringsmisslyckande” samman-
hidngande med att de producenter som regleras skaffar
sig inflytande 6ver regeltillampningen och diarigenom
kan dra fordel av reglerna.

Behovsprovningen kompletterades med regeln att den
som hade taxitillstand enbart fick bedriva verksamhe-
ten i ett bestamt trafikomrade, oftast en kommun. Kor-
uppdrag fick endast utféras inom, till och fran detta om-
rade. Det var inte tillatet att utféora korningar inom ett
annat trafikomrade 4n sitt eget. I vissa till ytan stora
kommuner fanns flera trafikomraden. Dar angavs dven
var bilen skulle vara stationerad, en sk uppstallnings-
plats. Syftet med den regeln var att sprida utbudet 6ver
trafikomradets yta, sa att alla skulle fa tillgang till taxi
utan orimligt ldnga framkorningstider.

I varje trafikomrade skulle det finnas en bestallnings-
central. Alla som hade taxitillstand i ett trafikomrade
maste tillhora bestadllningscentralen. I vissa fall gavs
dock dispens fran kravet att tillhora en bestallningscen-
tral. Det var ofta trafikutovare i glesbygden med skol-
skjutsar som huvudsaklig verksamhet som fick dispens.

Ett trafiktillstand var knutet till en bil, ett geografiskt
omrade och en bestdllningscentral. Tiden nér bilen
skulle vara i trafik reglerades ocksa. Lansstyrelsen fast-
stdllde en kommenderingsplan. Syftet var att garantera
att det alltid fanns bilar tillgdngliga 6verallt och nar
som helst pa dygnet. Kommenderingsplanen hade dven
till uppgift att fordela den olonsamma tiden rattvist mel-
lan bilarna.

Taxiforetagen var skyldiga att utfora alla kérningar
som bestéalldes. De hade korplikt.
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2. Regler som styrde prissdttningen

Fram till 1980 reglerades priserna for taxiresor av lans-
styrelsen. Mellan 1980 och 1/7 1990 skoétte transportra-
det den uppgiften.

Den av myndigheten faststallda taxan var en maximi-
taxa som gallde i hela landet. I de nordliga lanen samt
Kopparbergs och Gavleborgs ldn var det tillatet att hoja
priserna med tio procent under vintern.

Taxan hade f6ljande komponenter:

— en grundavgift som géllde alla resor,

— en framkorningstaxa som géllde for telefonbestéllda
resor,

— en kilometertaxa (kr/km) som tillampades om bilen
korde fortare dn en viss hastighet,

— en tidstaxa (kr/timme) som tillimpades nar bilen stod
stilla eller korde saktare dn en viss hastighet.

Taxametern slog alltsa automatiskt om mellan kilome-
tertaxa och tidstaxa beroende pa bilens hastighet. Dessa
taxor varierade med antalet passagerare: En viss taxa
for en person, en annan taxa for 2 till 3 personer, och yt-
terligare en for 4 personer eller fler. Den sistndmnda
taxan anvandes dven pa helger, vardagsnatter samt vid
forbestallningar, oavsett antalet resande.

I varje taxibil skulle det finnas en taxameter av en typ
som trafiksdkerhetsverket godkant.

3. Regler som styrde kvaliteten pa utovarna

Det fanns regler som syftade till att uppratthalla en hog
kvalitet pa de personer som hade trafiktillstand. For att
fa bedriva taxiverksamhet stilldes krav pa personlig
lamplighet och yrkeskunnande.

Med personlig lamplighet menades att den som driver
taxirorelse inte skulle vara straffad for grova ekono-
miska brott, valdsbrott eller vara forsatt i konkurs.
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Yrkeskunnandet skulle dokumenteras genom bevis
pa genomgangen kurs i taxiféretagande.

Motiven for en administrativ reglering av
taximarknaden

Varfor var taximarknaden sa hart reglerad? Det finns
olika skal till varfor riksdagen reglerar vissa branscher.
Ett argument for reglering ar att marknaden kan miss-
lyckas med att tillhandahalla varor och tjanster i lamp-
lig omfattning, tex om det ror sig om sk kollektiva va-
ror. Ett annat argument ar att marknaden kan miss-
lyckas med att fordela varorna och tjansterna till olika
grupper i samhallet pa ett fordelningspolitiskt accepta-
belt satt.

P& taxiomradet inférdes regleringarna darfér att riks-
dagen ansag att tillgangen till taxi var en sa viktig del
av transportsystemet, att alla skulle ha en god tillgang
till taxi overallt och vid alla tider pa dygnet. Det ansags
leda till oacceptabla konsekvenser for allmédnheten om
mojlighet att resa med taxi inte fanns. Riksdagen befa-
rade att det inte var mgjligt att uppna detta mal utan
reglering.

Reglerna som syftade till att garantera konsumen-
terna tillgang till taxi till rimligt pris tvingade taxifore-
tagen att utfora koruppdrag pa platser och vid tidpunk-
ter med sa liten efterfragan att det inte var foretagseko-
nomiskt lonsamt att bedriva verksamheten. For att gora
det mojligt for taxiforetagen att tacka dessa foretagseko-
nomiska forluster skyddades de fran konkurrens pa 16n-
samma platser och tider, genom att etableringen i bran-
schen var reglerad. Detta skydd innebar att taxiféreta-
gen vid dessa tider kunde ta ut hogre priser och ha ett
hogre kapacitetsutnyttjande 4n om det var fri etable-
ring.

Skalettill att det endast skulle finnas en bestallnings-
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central i varje trafikomrade var att riksdagen ocksa ville
skydda de stordriftsfordelar som uppnéddes nér alla bi-
lar tillhorde en vaxel. De gemensamma kostnaderna for
lokaler, utrustning, personal och administration kunde
slds ut pA mangabilar. Om manga bilar tillhérde samma
vaxel okade mojligheterna att minska antalet obetalda
kilometer. Detta skulle framja ett effektivt resursut-
nyttjande och minska kostnaderna. For att hindra vax-
larna fran att utnyttja sin monopolsituation inférdes
prisregleringen.

Varfor andrades reglerna?

Regelforandringen pa taximarknaden var knuten till re-
gelféorandringar for hela transportnaringen i Sverige.
Dessa regelforandringar skulle ndrma transportmark-
naderna till situationen pa "vanliga” marknader, dar det
1 princip ar etableringsfrihet (dvs vem som helst far
starta ett foretag) och fritt for foretagen att bestamma
vilken vara/tjanst de vill producera och vilket pris de vill
satta. Riksdagen hade tidigare fattat beslut om regelfor-
dndringar med en sadan inriktning for godstrafik med
lastbil, transportférmedling och linjebusstrafik.

Bakgrunden var ocksa att kritik hade borjat riktas
mot att taxiféretagen inte tillhandaholl den service kun-
derna kravde. Framforallt i storstadsomradena var pro-
blemen uppenbara: langa vantetider i vaxlarna vid hog-
trafik, langa framkorningstider, bilar som inte infann
sig vid bestalld adress, etc.

Det visade sig ocksé vara svart for myndigheterna att
kontrollera att de faststdllda reglerna efterlevdes. Det
var vanligt att kommenderingsplanerna inte foljdes,
med bilbrist vid vissa tillfallen som f6ljd. Det var svart
att faststilla en taxa som skulle fungera bra pa lokala
marknader over hela landet.

I storstader och storre tatorter fanns det ocksa en om-
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fattande "svarttaxiverksamhet”, dvs personer utan till-
stdnd korde ménniskor mot ekonomisk ersittning.
Denna visade att det vid vissa tillfallen fanns utrymme
for fler bilar 4n de som var utkommenderade.

Bade hos myndigheter, kunder och i taxikretsar bor-
jade det i mitten av 1980-talet viaxa fram ett missndje
med de giallande reglerna. Myndigheterna, framforallt
SPK (statens pris— och konkurrensverk, som nu sam-
manslagits med naringsfrihetsombudsmannen — NO —
till Konkurrensverket) framholl att valfardsmalen med
taxiverksamheten, t ex tillgang till taxi pa olonsamma
tider, kunde uppnas med ekonomiska styrmedel och di-
rekta subventioner.! SPK framhéll ocksa att de tidigare
reglerna skapade ineffektivitet hos taxiféretagen i och
med att taxiféretagen i praktiken kunde f4& myndighe-
terna att hoja det reglerade priset nar deras kostnader
steg. Darmed ansags pressen pa taxiféretagen att ge-
nomfora kostnadsbesparande rationaliseringar vara
lag. Nytankande och utveckling av verksamheten mot-
verkades, enligt SPK, av den garanterade lonsamhet
som etableringskontrollen och det reglerade priset gav.
Bristen péa innovationer och kostnadsbesparande ratio-
naliseringar bedémdes leda till betydande men svarmét-
bara kostnader bade i form av onddigt dyra transporter
och i form av att vissa transporter inte blev av, trots att
de varderades relativt hogt av konsumenten.

Det vaxte alltsa fram en overtygelse om att reglerna
som styrde taxiverksamheten maste dndras. En friare
konkurrens och ”vanliga” spelregler for en marknad
skulle leda till en battre fungerande taximarknad. De
rekta subventioner till foretagsekonomiskt olénsam tra-
fik och rabatter for utsatta grupper.

1 Se SPK (1986).
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De nya reglerna

Riksdagen beslutade den 6 april 1988 om att avskaffa de
gamla regler om behovsprovning av taxitillstadnd och om
en bindande maximitaxa. Reglerna om trafikomraden
upphorde, taxidgarna behévde inte langre tillhora na-
gon vaxel eller trafikforening, och kommenderingspla-
nen och korplikten upphorde ocksa.

Daremot skarptes kraven nagot pad dem som ville
driva taxirorelse. Denna lamplighetsprovning skulle
bl a forhindra personer som begatt vissa typer av brott
att driva taxiforetag. Skdrpningen bestod bl a i att tiden
fran det brott begatts tills det var majligt att fa taxitill-
stand forlangdes fran tva till fem ar, samt att prov-
ningen kom att omfatta en storre krets av personeri ett
bolag (t ex bade verkstillande direktor och styrelseleda-
moter). Daremot innebar de nya reglerna inga begrans-
ningar av hur manga bilar ett visst taxiforetag far ha i
trafik. Nagon provning av behovet av nya foretag och av
fler bilar ska inte langre goras.

En kvittoskrivande och registrerande taxameter ska
enligt de nya reglerna finnas i varje bil. Detta var en
skirpning av de gamla reglerna, dar taxametern enbart
behovde rakna fram priset for den aktuella resan. Skéalet
for att ha en taxameter som registrerade samtliga kor-
ningar var att det skulle bli lattare att kontrollera in-
korda belopp och forarnas arbetstider. Att taxametern
skrev ut kvitton skulle underlatta for kunder att kon-
trollera priset och att framfora klagomal i efterhand, ef-
tersom det pa kvittot skulle framga vem som utfort kor-
ningen.

Det slogs ocksa fast att taxan ska vara kdand av kun-
den innan resan paborjas. Detta ledde fram till ett avtal
mellan taxiférbundet och konsumentverket som i prak-
tiken innebar att taxan skulle anslas i taxibilens fons-
ter.

I riksdagens beslut ingick ocksa att SPK och NO fick
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1 uppdrag att 6vervaka branschens utveckling ur ett na-
rings- och konsumentpolitiskt perspektiv. SPK och sta-
tistiska centralbyran skulle folja prisutvecklingen for
privatresor. Det bestidmdes ocksa att Konsumentverket
sarskilt ska bevaka att konsumentlagstiftningen f6ljs. I
dess uppgifter ingar ocksa att sprida information om
taxinaringen till konsumenter av taxiresor.

En viktig anledning till att utbud, pris och konkur-
rens tidigare var hart reglerade var som sagt att riksda-
gen ville garantera personer som bor i glesbygd tillgang
till taxi dygnet runt, utan orimligt langa framkornings-
tider. Priserna pa taxi skulle ocksa vara rimliga dven vid
udda tidpunkter och i perifera omraden. Infor avskaffan-
det av regler om priser och kommenderingsplaner fanns
farhagor att taxiservicen pa foretagsekonomiskt olon-
samma tider och platser skulle upphora. I riksdagsbe-
slutet framholls darfor att samhéllet aven i fortsatt-
ningen ska ha ansvar for att taxiservicen uppratthalls
aven i glesbygd. For att uppna detta kunde kommuner
och landsting sluta avtal med taxiféretag om servicen
aven till dem som betalar sina resor sjalva. Avtal om
detta kunde slutas i samband med férhandlingarna med
taxiforetagen om upphandling av de samhallsbetalda re-
sorna (fardtjanst av olika slag). I och med att mer an
halften av taxis inkomster, i vissa fall 90 procent, kom-
mer fran samhallsbetalda resor, skulle kommuner och
landsting kunna fa ett stort inflytande 6ver taxibran-
schens utveckling och minska risken for vissa negativa
konsekvenser av regelférandringarna.

Vid remissbehandlingen av den utredning som lag till
grund for regeringens proposition (1987/88:50) var det fa
remissinstanser som var negativa till de nya reglerna,
dven om vissa tvivel infor enskilda punkter forekom. I
stort radde enighet om att de nya reglerna borde inféras.
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De svenska reglerna i ett internationellt
perspektiv

I de flesta lander finns ett sarskilt regelverk for taxi-
verksamhet, dvs regler som gar utéver de allmanna reg-
lerna for foretagande. Reglerna kan vara av tre olika
slag.?

1. Regler som ger monopolrittigheter till ndgon viss ut-
ovare (tex en viss bestallningscentral i det tidigare
svenska systemet).

2. Regler om vilka som far starta verksamhet i bran-
schen, regler om de fordon som utnyttjas eller regler
om att det far vara hogst ett visst antal fordon.

3. Regler om vilka priser som far tas ut.

I Sverige fanns fore 1/7 1990 alla tre typerna av regler.
Det kan noteras att i t ex London fanns regler om priser,
om att de som vill bli taxiférare maste klara ett sarskilt
prov och om att bilarna maéste ha vissa egenskaper, men
inga regler om behovsprovning av antalet taxibilar. Det
nya regelverket i Sverige innebar att reglerna enbart
rorde utovare och fordon, dvs varken priser eller antalet
utovare. Darmed kom taximarknaden i Sverige att till-
sammans med taximarknaden i Nya Zeeland och i nagra
storstader 1 USA att hora till de friaste i varlden.

Forvantningar infor regelandringarna

De forvantningar som fanns fore regelandringarna kan
sammanfattas i foljande punkter.?

? Indelningen hiarstammar fran Beesley (1973).
3Se bl a regeringens proposition (1987/88:50).
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1. Badttre overensstimmelse mellan utbud och
efterfragan samt bdttre service

Battre tillganglighet bade geografiskt och 6ver dygnet
skulle astadkommas genom att taxiforetagen sjalva fick
bestamma vad resor vid olika tidpunkter skulle kosta
och hur manga bilar som skulle finnas i trafik vid olika
tider och pa olika platser. Genom att det i stort sett var
fritt att etablera nya taxiféretag skulle antalet bilar sty-
ras av efterfragan pa taxitjanster. Darmed skulle ocksa
utrymmet for sk svarttaxi minska.

Stor vikt fastes vid att de &ndrade reglerna skulle leda
till att den service som taxivaxlarna ger skulle bli
battre. De klagomal som riktades mot taxi innan de nya
reglerna infordes géllde 1 huvudsak just vaxlarnas satt
att fungera. Det tog for lang tid att komma fram. Nar
kunden kom fram blev svaret fran telefonisten alltfor
ofta att det inte fanns nagon ledig bil att skicka. Det
hdnde ocksa att bestédllda bilar uteblev. Dessa problem
var storst i de storre stéaderna. Eftersom véxeln ar hjar-
tat i taxiverksamheten ansags battre service fran véx-
larna vara en grundldggande forutsittning for en 6kad
serviceniva i hela branschen. Konkurrensen skulle leda
till battre service, bade fran bestallningscentralernas
sida och fran taxiférarnas sida, genom att kunderna pa
en friare marknad kunde ga over till ett konkurrentfore-
tag, eller genom att missngjda kunder 6kade risken for
att konkurrentforetag skulle etableras.

2. Nya foretagsidéer

Fran bade taxiforetagare och kunder havdades att de
gamla reglerna hindrade utvecklingen av nya foretags-
idéer inom taxibranschen. Taxiféretagare som ville ut-
veckla nya ideér hade svart att forverkliga dessa sa
ldnge de var tvungna att tillhora en gemensam véxel och
folja en reglerad taxa. Manga nya idéer byggde pa att
foretagen hade en egen identitet. En egen viaxel med
eget telefonnummer var ofta en forutsiattning for att
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uppna en sadan identitet. Darfor var férvantningarna
stora att det skulle lanseras nya idéer nar foretagarna
fick storre frihet att sjalva bestimma vilka tjanster de
ville erbjuda och priset for dessa tjanster.

3. Okad kostnadspress och ékat utnyttjande av
stordriftsfordelar

Konkurrensen om kunderna férviantades innebara att
mojligheten att 6ka lonsamheten genom hojda priser
skulle bli begransad. I stéllet skulle foretagen hoja lon-
samheten genom att sidnka sina kostnader.

Nar det galler bestallningscentraler fanns ju fore re-
gelandringarna lokala monopol, dvs bara en bestill-
ningscentral fick finnas i varje ort. Genom att de utsat-
tes for konkurrens, eller atminstone hot om konkurrens,
var tanken att dessa skulle bli mer kostnadsmedvetna.
Sammanslagning av bestidllningscentraler pa nérlig-
gande orter skulle ocksa kunna leda till 6kat utnytt-
jande av stordriftsfordelar.

Taxiakerierna, dvs de foretag som ager taxibilar, var i
regel smaforetag med relativt fa bilar. Férvantningarna
var att andelen stora taxidkerier skulle 6ka eftersom
dessa pa en friare marknad skulle kunna konkurrera ut
smaforetag. De storre foretagen skulle kunna utnyttja
stordriftsfordelar nar det gdllde administration, repara-
tionsverkstader och inkop av drivmedel.

Det fanns samtidigt vissa farhagor for att en utveck-
ling mot storre och farre taxiforetag och bestdllnings-
centraler kunde leda till monopolprissattning. Darfor
uppdrog riksdagen at NO och SPK att sarskilt folja ut-
vecklingen av taxis priser, samt folja utvecklingen av
antalet bestallningscentraler och taxiféretag. SPK
skulle aven inrikta sitt arbete pa att forhindra priskar-
teller i taxibranschen.
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4. Ldgre priser pa privatresor och ldgre kostnader for
samhdllsbetalda resor

Sammanfattningsvis forvantades alltsa ldgre priser som
foljd av okad kostnadspress i taxiakerier och bestall-
ningscentraler, 6kat utnyttjande av stordriftsfordelar,
och genom att priset blev ett viktigt konkurrensmedel
for att fa fler kunder.

Den friare etableringsratten, fri prissattning och inga
geografiskt bestamda trafikomraden innebar ocksa att
det kunde bli konkurrens mellan flera taxiféretag om att
fa utfora fardtjanst pa uppdrag av kommuner och lands-
ting. Detta borde leda till l4gre priser och att féretagen
i hogre grad utnyttjade mojligheter till samordning av
transporter (tex genom att kora flera fardtjanstkunder
samtidigt). Darfor hoppades kommuner och landsting
att de nya reglerna skulle hjalpa dem att spara pengar i
en verksamhet dar kostnaderna rusat i hgjden under
1980-talet.

Forvantningar och verklighet: En 6versikt
och en presentation av de fragor som
kommer att behandlas

En grov jamforelse mellan dessa forvantningar och vad
som hént de forsta aren efter regelférandringarna pekar
pa foljande monster, och pa de fragestallningar som
kommer att behandlas i resten av boken:

® Utbudet av taxibilar. Har har forvantningarna i det
stora hela visat sig korrekta. Sarskilt pa taximarkna-
derna i storstidderna har antalet bilar 6kat kraftigt.
Idag diskuteras istédllet om det skett en "6veretable-
ring”. Vi ska i kapitel 6 ta upp teorier som pekar pa
att en fri taximarknad kan leda till for manga bilar,
och till att taxibilarna har for lagt kapacitetsutnytt-
jande, dvs star och vantar for stor del av tiden.
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® Prisnivan. Prisnivan pa privatresor steg relativt kraf-
tigt i samband med regeldndringarna, istallet for att
falla som forvantades. Aven om priserna fallit nagot
under det senaste aret ar det viktigt att analysera
varfor priserna pa privatresor inte f6ll. I kapitel 6 ar
detta huvudfragan.

® Prisstrukturen. Det fanns ocksa forvantningar om att
konkurrensen och foretagens frihet att bestamma
taxor skulle leda till att taxesystemen forenklades,
och att kunden i hogre grad skulle kunna bedéma vad
en resa kostade innan denne satte sig i taxin. I kapitel
7 tar vi upp varfor sa litet hant i detta avseende.

® Foretagsstruktur. Enkelt uttryckt blev utvecklingen
nar det gallde storleken pa taxiféretagen precis mot-
satsen till vad som forvantades. Idag har manga stora
taxidkerier gatt 1 konkurs och/eller delats upp 1
mindre foretag. Enbilsforetagen dominerar bland ny-
etablerade foretag. I kapitel 8 forsoker vi forklara
denna utveckling. Déar tar vi ocksa upp varfor loneni-
vaerna sjonk kraftigt, och vartoér rena bonusléner (dar
foraren far tex 30 procent av vad kunderna betalt)
har inforts i allt storre utstrackning.

e Innovationer och "nya grepp”. 1 kapitel 9 ges en kort
oversikt av olika nya grepp som foretag lanserat pa
taximarknaden. Dar berors ocksa fragan om svarig-
heten att ta patent pa vissa typer av innovationer kan
ha bidragit till att nya grepp hittills varit tamligen fa.

® Lag och ordning. En rad problem med "lag och ord-
ning” blev storre 4n vad som férvantades. Problemen
ror t ex fiffel med taxametrar for att lura skattemyn-
digheten, taxirorelser som drivs av "fel” personer via
bulvaner, kunder som blivit hotade eller misshand-
lade och kunder som fatt betala ockerpriser. I kapitel
10 diskuteras detta.

Av de 6vriga kapitlen ar kapitel 3 och 4 tankta att ge en
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mer principiell bakgrund genom att ta upp férhallanden
som ar viktiga for en djupare forstaelse av vad som han-
der pa en marknad. I kapitel 3 diskuteras marknadernas
mangfald, och vilka egenskaper hos varor och aktérer
som har betydelse for hur en marknad mer exakt kom-
mer att fungera. Kapitel 4 handlar om hur foretag kan
tankas agera pa en marknad med konkurrens, sarskilt
om marknaden ar saddan att bara ett litet antal foretag
ar verksamma pa den. Som framgar i kapitel 5, om hur
manga konkurrerande bestallningscentraler som upp-
stod, 4r marknaden for telefonbestillda taxiresor ett
typexempel pa en marknad med fatalskonkurrens.

I kapitel 11 och 12 presenteras tva fallstudier for att
ge en konkretare bild av nagra skeenden pa taximark-
naden. Den forsta fallstudien roér etableringen av foreta-
get Taxi Kurir i Stockholm och det strategiska spelet
mellan framst Taxi Kurir och Taxi Stockholm. Den
andra fallstudien ror utvecklingen vid Arlanda flygplats
och forsoken att dar skapa ett regelverk som ger en
fungerande konkurrens.

I det avslutande kapitlet (kapitel 13) sammanfattas
analysen av vad som hant hittills, vi diskuterar hur
taximarknaden kunde ha utvecklats med radande regel-
verk i ett langre tidsperspektiv samt sammanfattar var
syn pa de regeldndringar som nu ar pa gang. Vi pekar
dar ocksd pa nagra mer allmidnna lardomar av experi-
mentet pa taximarknaden.
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3. Marknaders mangfald
och nagra viktiga egen-
skaper hos taxi-
marknaden

En marknad finns nar det forekommer kép och forsalj-
ning av nagot. Marknader kan dock se mycket olika ut
och i detta kapitel ska vi beskriva nagra dimensioner i
vilka marknader kan skilja sig at, och lyfta fram nagra
intressanta egenskaper hos just taximarknaden.

Marknader och prislappar

Det som vi ofta moter som privatpersoner i Sverige ar
marknader dar det finns ett antal foretag som bjuder ut
varor till forsaljning, och dar det pa varje vara finns en
prislapp. Den som vill silja har bestamt vilka varor som
denne vill halla tillgangliga for {6rsdljning, och vilket
pris som konsumenten maste betala for att fa kopa va-
ran.

Ibland framgar dock av "prislappen” bara vilka princi-
per som priset ska berdknas efter, och forst efter att
tjansten utforts vet konsumenten vad den kostar. Detta
forekommer tex hos bilreparatorer eller hantverkare,
som forutom materialkostnader debiterar en viss kost-
nad per arbetad timme. Nar debiteringen sker per
timme och det inte gar att veta exakt hur lang tid arbe-
tet tar, sa kan inte priset anges i forvag. Denna situation
ar dock otillfredsstdllande for atminstone vissa konsu-
menter. For det forsta kan sjialva osdkerheten om priset
upplevas som besvarande. For det andra kan det uppsta
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misstankar om att foretaget inte arbetar effektivt — ju
langre tid arbetet tar, desto mer pengar far ju foretaget
in. Ett konkurrensmedel pa denna typ av marknad ar
darfor att forsoka locka till sig kunder genom att erbjuda
fasta priser for en viss typ av tjanst.

Bade "timtaxor” och vanliga prislappar kan vara mer
eller mindre definitiva. Den som forsoker pruta pa en li-
ter mjolk i snabbkopet kommer med stor sannolikhet att
misslyckas. Den som forséker pruta i samband med in-
kop av en ny persondator kan ha goda chanser att
lyckas, sarskilt om inga andra potentiella kunder ar i
narheten. Logiken bakom detta ar enkel: Om séljarens
vinst dr 3000 kr om varan siljs till det pris som star pa
prislappen, aterstar dnda 2000 kr i vinst om priset sdnks
med 1000 kr. Kan kunden goéra det trovardigt att han/-
hon gar till en annan affar om inte priset prutas, ar al-
ternativen for siljaren att tjana 2000 kr eller att inte
tjdna nagot alls. Har forutsétts da bl a att accepterandet
av en kunds prutande inte paverkar andra kunders be-
ndgenhet att pruta —och att tiden som forhandlingen tar
inte kan utnyttjas till nagot mer produktivt!

Pa vissa marknader anger siljaren varken prislappar
eller nagra i forhand angivna principer som priser sitts
efter. Alla turister har erfarenhet av marknader dar
man far fraga saljaren vad en viss vara kostar. Saljaren
kan antas uppge ett pris som ar anpassat till den poten-
tiella kundens egenskaper. Bedoms kunden ha mycket
pengar, bara veta lite om normala priser pa orten och ha
dalig forhandlingsskicklighet, anger siljaren ett hogt
pris. Sedan kan det vidta en férhandlingsprocess. Det
slutliga priset pad varan varierar pa dessa marknader
fran kund till kund.

Ser vi nu pa taximarknaden i Sverige sa fanns innan
regelandringarna 1990 en taxa som angav hur priset for
en specifik resa raknas ut. Det fanns alltsa inga prislap-
par som gjorde det mojligt for kunden att i forvag veta
vad en specifik resa skulle kosta. Denna typ av taxa, dar
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priset bla beror pa hur lang tid resan tar, dominerar
fortfarande, 4ven om prislappar numera finns pa vissa
standardresor. I Stockholm erbjuder tex vissa bolag ett
fast pris for resor fran city till Arlanda (och tillbaka). En
ytterligare variant ar att bolag utlovar att priset for en
viss transport inte blir hogre an ett visst belopp, t ex att
en resa i Stockholms innerstad kostar hogst 75 kr.

Pa dagens taximarknad ar taxorna ibland foérhand-
lingsbara och det kan ga att forhandla sig fram till ett
fast pris som ar betydligt lagre dn vad priset skulle bli
omden officiella taxan tillimpades. Detta galler sarskilt
om det finns ménga lediga taxibilar pa en viss plats. Star
det en rad taxibilar fran olika bolag utanfor t ex en jarn-
vagsstation kan det l6na sig att kontakta en bil langt
bak i kon och foresla ett pris for en viss specifik resa.
Aven om priset ligger klart under vad det normalt skulle
kosta kan taxiforaren tinkas séaga ja, helt enkelt darfor
att han/hon da slipper sta och vianta pa att fa en koérning.
Aven om andra kunder ser att féraren accepterar en
prutning behover det inte spela nagon roll for féorarens
bendgenhet att acceptera prutforsoket, eftersom det ar
osannolikt att foraren kommer att mota just dessa kun-
der i framtiden.

I vissa lander finns varken prislappar eller férutbe-
stamda taxor pa taximarknaden. Det gors upp om ett
pris for varje enskild transport. Det som gor en sadan
marknad riskfylld for den okunnige konsumenten ar att
kunden kan ha en mycket svag forhandlingsposition nar
forhandlingarna om priset sker forst efter att tjansten
konsumerats. Manga har sakert hort historier om okun-
niga turister som i ett frimmande land satt sig i en taxi-
bil och bestallt en korning till en viss plats. Val framme
har foraren begart ett helt hutlost pris och hotat att ga
till polisen om turisten inte betalar. Till skillnad fran da
en vaskforsidljare begar ett hutlost pris ndr man vill
kopa en viss vaska, kan man har inte angra sig och
lamna tillbaka taxiresan om man tycker att det begarda
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priset dr orimligt hogt! I sparen av regelférandringarna
i Sverige har liknande fall observerats har: Turister som
sett ut att ha stinna planbécker har kravts pa kanske
500 kr for en korning i Stockholms innerstad eller 6ver
tusenlappen for en kérning fran Arlanda till Stockholms
City.

Auktionsmarknader

Pa de marknader som beskrevs i féregdende avsnitt var
saljaren den som hade initiativet vid prissattningen, ge-
nom att sitta prislappar, ange taxor eller genom att forst
foresla ett pris. I det enklaste fallet, tex i ett varuhus
véaljer koparen hur mycket denne vill kopa utifran det av
sdljaren fastlagda priset. Pa vissa marknader — tex vid
auktioner av olika slag — finns helt andra monster.

Vid de vanliga auktionerna ar situationen istéllet den
att nagon bestammer sig for att salja nagot, men anger
inte nagot pris pa varan. (Ibland forekommer dock att
sdljaren anger ett minimipris). Priset bestdms av vad
hogstbjudande vill betala. Det finns alltsd varken pris-
lappar eller forhandlingar mellan kopare och saljare.

Auktionerna kan i sin tur skilja sig at i en mangd
olika avseenden. Det kan vara "bondauktioner” dar po-
tentiella kopare ar samlade pa en viss plats vid en viss
tid. Auktionsutroparen boérjar i regel med ett relativt
lagt pris, och hans klubba faller nar ingen langre vill
bjuda 6ver det senaste budet. Det kan ocksa vara sa att
den som &r intresserad av att kopa lamnar ett skriftligt
bud fore en viss tidpunkt. Varan siljs sedan till den som
lagt det hogsta budet. (Priset som den hogstbjudande far
betala bestams sedan antingen av vad denne faktiskt
bjudit eller av storleken pa det nast hogsta budet. Det
senare kallas i facklitteraturen "second-price auction”.)

En entreprenadupphandling, t ex niar en kommun be-
gar in anbud fran olika foretag som ar intresserade av
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att skota stddningen i vissa lokaler, ar ocksa en form av
auktion. Har ar det dock forst nagon som bestamt sig for
att kopa en sak. Sedan far ett antal foretag tala om till
vilket pris de ar villiga att sdlja denna vara. Det foretag
som angett det lagsta priset far leverera varan.

P4t ex aktieborser forekommer bade kép— och siljbud
samtidigt. Ett sdljbud pa en viss vara kan ha formen:
“Jag forbinder mig att salja p st om priset ar 6ver q kr.”
Ett kopbud kan ha formen ”Jag forbinder mig att kopa x
st om priset ar under y kr”. Dessa bud kan sedan mat-
chas mot varandra, t ex pa ett siatt som leder fram till ett
pris dar lika manga vill kopa som silja. En annan va-
riant ar att det laggs mer precisa bud av typen "Jag sal-
jer p st till priset q kr”, "Jag koper x st till priset y kr”.
Entransaktion blir av om nagon slar till och koper/saljer
till detta pris. Varje bors har i princip sitt eget regelverk
for hur bud ska laggas och hur processen fram till kon-
kreta kop och forsaljningar gar till.

Ibland ar det praktiskt mgjligt att antingen organi-
sera marknaden sa att priser bestims genom bud och
motbud i direkta féorhandlingar, eller sa att prislappar
satts av sdljaren. I en intressant experimentell studie
som knét an till marknaden fér pramtransporter i en
amerikansk delstat pekade resultaten pa att en mark-
nad med definitiva prislistor fastlagda av siljarna leder
till hogre priser 4n om priserna faststills efter forhand-
lingar i varje enskilt fall.! Férklaringen ar rimligen att
det vid direkta forhandlingar ar lattare for koparna att
spela ut sidljarna mot varandra. En forutsattning bakom
detta resultat ar dock att kopare och saljare har ungefar
samma kunskaper om marknaden och samma forhand-
lingsskicklighet.

En tanke som presenterats av ekonomen Stefan

I Se Hong och Plott (1982). Liknande resultat redovisas tex i
Ketcham, Smith och Williams (1984).
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Folster? ar att for telefonbestillda taxiresor forsoka
skapa nagot som liknar en auktionsmarknad. Tanken ar
att det ska finns en telefonvaxel dar olika taxidgare/for-
are meddelar t ex sitt km-pris eller tim-pris for stunden.
Nar nagon ringer till vaxeln och bestaller en korning
gar denna korning automatiskt till den tillgdngliga for-
are (inom ett visst omrade) som har angivit det lagsta
priset. Detta system skulle uppenbarligen likna en ent-
reprenadupphandling, dar den som lagt det lagsta budet
far leverera produkten (genomfora korningen). Datatek-
nikens utveckling 6ppnar manga intressanta méjlighe-
ter av denna typ.

For den som har starka lungor och ar intresserad av
auktions-experiment i mindre skala foreslas féljande.
Nar du ska aka taxi och det star en hel rad med vantande
bilar, ropa ut ett (1agt) pris: "Finns det nagon som vill
kora mig till x fér y kr?” Om ingen nappar sa hoj priset
nagot och forsok igen!3

Samband mellan marknadstyp och
varornas egenskaper

Priser kan alltsa bestdmmas pa enradolika sitt. En om-
stdndighet som paverkar vilket sitt som kommer att do-
minera ar egenskaper hos varan. Ar det en vara som
sdljs i ett stort antal och dar vardet av den enskilda en-
heten ar relativt lagt, skulle kostnaden for den tid som
gar at for prishandlingar vara sa stor att det foretag som
tillat sddana skulle behova ta ut vasentligt hogre pris dn

2 Se Folster (1992).

3 Kort efter att dessa rader skrevs sa publicerade DN
(1992—-08—25) en artikel med rubriken "Daliga tider, harliga
tider” dar Conny Pettersson just beskriver ett sddant fall och
avslutar med att saga "Taxis avreglering ar stralande for alla
som gitter pruta”.
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konkurrenter med prislappar. Tank dig hur manga kas-
sor som skulle behovas i ett snabbkép om man skulle {for-
handla med kassorskan om priset pa varje enskild pro-
dukt — och hur manga personer som skulle behovas for
att stalla tillbaka varor for vilka kunden sagt nej till
kassorskans sista bud! Ar det standardiserade varor
med storre viarden — tex en bil eller en persondator —
finns ofta en prislapp, men priset 4r som namndes ovan
ofta mojligt att forhandla om.

Pa vissa marknader produceras varor som ar skrad-
darsydda for en viss kund. Ett exempel ar byggande av
nya hyreshus eller kontorshus. Det finns hos byggforeta-
gen inga fardiga prislistor, dar man for varje tankbar ut-
formning av ett sadant husi forviag kan se vad det skulle
kosta. Betydande resurser skulle ga at for att gora en
prislista for ett antal tankbara varianter och sannolik-
heten ar andéa stor att ingen av dessa varianter exakt
skulle motsvara nagon kopares 6nskemal. Det typiska
for dessa marknader ar darfor att koparen begar in an-
bud fran flera foretag pa just sin 6nskade produkt, eller
att priset faststalls efter direkta forhandlingar mellan
kopare och siljare i samband med att produktens egen-
skaper faststalls. Sddana forhandlingar forekommer t ex
mellan en biltillverkare och underleverantorer av speci-
fika komponenter till den bil som ska tillverkas.

Taximarknaden ar en intressant blandning av "stan-
dardtjanster” och unika tjanster. Transporter mellan
stadskédrna och flygplats ar ett bra exempel pa en stan-
dardtjanst. A andra sidan finns ett oandligt antal moj-
liga transporter i en stad och en rad transporter ar unika
1 s&4 matto att kanske ingen annan transport sker mellan
just dessa platser. Det kan noteras att pa standardre-
sorna finns ibland prislappar som gor det majligt for
kunden att veta i forvag vad det kommer att kosta. For
de flesta resor anger siljaren bara den taxa enligt vilket
priset kommer att berdknas.

Att priset blir kdnt forst i efterhand sammanhéanger
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dock inte bara med att resan kan vara unik, utan ocksa
med att det finns osdkerhet om hur mycket resurser som
gar at for att utfora tjansten, dvs hur lange bil och férare
behover disponeras. Restiden beror tex av trafikforhal-
landen som inte dr kdnda med sékerhet i forvag.

En annan egenskap som har diskuterats nar det galler
taximarknaden ar att det kan finnas en stor grupp av
personer som mycket sidllan dker taxi, men som skulle
vara villiga att betala en viss summa for att taxi alltid
ska finnas tillgdnglig. Det vanliga pa en marknad ar ju
annars att de som ar intresserade av varan ocksa konsu-
merar den regelbundet, och darmed saljs tillrackligt
mycket for att det ska vara lonsamt att halla varan till-
ganglig. Pa taximarknaden behover detta inte vara fal-
let. Ett stort antal personer kan kanske tidnka sig en si-
tuation som denna: "Du &r sent pa kvallen pa besok ett
par mil hemifran. Plotsligt ringer telefonen och du far
reda pa att en nara sldkting blivit allvarligt sjuk. Du
springer ner till bilen och upptacker att den inte star-
tar.” Efterfragan pa taxibilar vid denna tidpunkt pa dyg-
net kan dock vara sa liten att det inte ar 16nsamt att ha
taxitrafik tillganglig da, om taxiféretaget bara fick in-
takter fran faktiskt genomforda korningar.

Att privat organisera en 6verenskommelse déar ett an-
tal personer betalar for att taxibilar halls tillgangliga
vissa udda tider kan visa sig vara sa kostsamt att ingen
bedomer det vart att forsoka organisera nagot sadant. I
samband med de regeldndringar som genomfordes pa
taximarknaden papekades att en kommun kan sluta av-
tal med taxiféretag, med inneborden att taxiféretaget
forbinder sig att mot en viss ersattning halla bilar till-
gangliga 1 omraden och pa tider dar det annars inte vore
foretagsekonomiskt lonsamt att gora det. Ersattningen
till bolaget betalas sedan av kommuninvanarna over
skattsedeln. Savitt vi vet har dock inga sadana avtal slu-
tits, helt enkelt darfor att det har visat sig lonsamt att
ha bilar tillgangliga dygnet runt pa "rimligt” avstand,
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sarskilt som samtal till en telefonvéxel pa en mindre ort
under udda tider automatiskt kan kopplas vidare hem
till nadgon jour-forare.

Marknadens "offentlighet”

L&t ossjamfora situationen f6r den prismedvetne konsu-
ment som utanfor en jarnvagsstation ska valja mellan
olika taxibolag, och samma konsument som i en stads-
karna med ett antal frisersalonger ska valja var han/hon
ska klippa sig. Konsumenten kan i bada fallen ga runt
och fraga om priset. For enkelhets skull antar vi att det
gar att fa bindande prisuppgifter for taxiresan. I bada
fallen finns osdkerhet om kvaliteten pa produkten — hur
bra frisoren respektive chaufféoren dr — men lat oss
bortse fran det!

En intressant skillnad &ar att om du gar langs kon av
bilar och fragar taxiférare fran olika foretag vad de tar
for en viss resa, dr detta nagot som kan observeras av
samtliga forare. Det blir kidnt for siljarna att du ar en
konsument som fragar om priser innan du véljer. Om du
fragar en frisor om priset, gar ut ur salongen och sedan
aterkommer om en kvart, sa vet frisoren inte vad du har
gjort under tiden. Du kan ha varit och fragat om priset
pa andra stillen, men du kan ocksa ha statt i en banko-
matko for att ta ut pengar att betala friséren med. Dar-
med kan inte friséren sarbehandla den konsument som
gatt runt och fragat om priser, vilket alltsa ar mojligt for
taxiforarna.

Man kan tanka sig en situation dar det ar fordelaktigt
for ett antal taxibolag att kunden alltid tar forsta bilen
1 kon. Gor manga kunder detta, kan det bli svarare for
bolag med lagre priser att hiavda sig. Bolagen med de
hogre priserna kan i en sadan situation ha intresse av
att “straffa” den konsument som gar langs kon och fra-
gar om priset, t ex genom att kasta nagra glapord efter
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kunden nar denna gar forbi pa vagen tillbaka till den
billigaste taxin. (Till skillnad fran ratade tvalar i snabb-
kopet kan ju ratade taxichaufforer prata!) Det har ocksa
observerats fall diar en kund géatt fram till en bil fran ett
specifikt bolag en bit ner i kon, men av taxichaufféren
blivit hanvisad till bilen forst i kon, trots att denna bil
tillhort ett annat bolag. Denna typ av beteende anses
ibland vara exempel pa att taxiférare dnnu inte lart sig
hur en fri marknad fungerar. En annan forklaring kan
dock vara att de aktuella bolagen faktiskt vinner pa att
forsoka paverka konsumenten till att ta forsta bilen i
kon — och pa att "straffa” de chaufforer som later konsu-
menter bryta mot denna norm. I sa fall 4r det langt ifran
sjalvklart att taxiforares forsok att fa konsumenten att
ta forsta bilen i kon kommer att forsvinna av sig sjalvt
med tiden.

Det som sammanfattningsvis ar vart att notera ar
alltsa att foretagen pa en marknad kan ha intresse av
att konsumenterna avstar fran en viss typ av “sokbe-
teende”. Till skillnad fran de flesta andra marknader
har féretagen inom vissa delar av taximarknaden (dar
kunden tar en bil ”pa gatan”, t ex utanfor ett stort hotell
eller en jarnviagsstation) maojlighet att observera och pa-
verka konsumenternas sokbeteende.

Mgjligheten att i efterhand identifiera
saljaren

Det ligger i sakens natur att taxibilar, till skillnad fran
frisersalonger och butiker, i regel inte finns kvar pa
samma plats ett tag efter att kunden kopt sin tjanst.
Detta gor det mycket svarare for konsumenten att i ef-
terhand klaga pa produktens kvalitet och det 6kar ocksa
utrymmet for rent brottslig verksamhet. Den person

4 Se tex Sundbom (1991).

40



som t ex tankt sig att kombinera affirsverksamhet med
ficktjuveri och ran har goda skal att valja att bli taxi-
chauffor och inte frisor eller butiksinnehavare.

Eftersom den presumptive konsumenten inte kan veta
om en viss siljare ar serios eller oserios, kan en para-
doxal effekt av en ”friare” marknad — i betydelsen
mindre forarkontroll — bli att vissa grupper inte langre
efterfragar tjansten, pa grund av den storre risk de bedo-
mer sig lopa. Det tycks tex vara sa att fler kvinnor i
Stockholmstrakten idag drar sig for att aka taxi en-
samma darfor att nagra taxikunder ranats och valdta-
gits. Det kan noteras att vissa seriosa bolag, bla som
svar pa detta, infort "tjejtaxa” och utlovar speciell ser-
vice till tjejer (taxichaufféren vantar tills kunden kom-
mit till porten). Problemet ar dock att kunden fortfa-
rande inte vet om den enskilda taxichauffor som kor for
en serios bestallningscentral ar serios. En ulv kan ju
vinna pé att kla sig i faraklader, och kan slinka igenom
natmaskorna dven vid en stor bestallningscentral som
har starka skal att sjalva se till att de som kor at bolaget
ar seriosa.

En rad atgarder har diskuterats for att gora det lat-
tarefor en kund att identifiera en viss taxibil och en viss
taxichauffor, tex tydligare taxinummer pa bilen och
synliga forarlegitimationer. Regler av denna typ finns i
en rad lander. Risken for att aka fast skulle med regler
av denna typ oka, och darmed skulle sannolikt antalet
brott minska.

Ar taximarknaden speciell?

Begreppet marknad tacker en fascinerande mangfald av
foreteelser. Detta sammanhanger med mangfalden av
egenskaper hos det som kops och séljs: allt fran smagodis
till hela industrianlaggningar. Egenskaper hos konsu-
menter och producenter, liksom egenskaper hos det satt
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pa vilket kopare och siljare mats, paverkar ocksa vilka
transaktioner som kommer att genomféras och pa vilka
villkor. Det finns ingen "marknadsmekanism” som fun-
gerar pa exakt samma satt oberoende av dessa specifika
egenskaper.

Ibland diskuteras om taximarknaden ar ”speciell”.
Enligt var mening ar detta fel satt att formulera fragan.
Staller man fragan pa detta sitt, antyder man att sag 90
procent av alla marknader ar likadana, och att det vid
sidan av dessa finns ett litet antal ”speciella” markna-
der. Resonemangen i detta kapitel antyder istéllet att
alla marknader har sina specifika egenskaper. Den in-
tressanta fragan ar da inte om taximarknaden ar ”spe-
ciell”, utan exakt vilka egenskaper den har och vilket re-
gelverk som just dessa egenskaper motiverar.

I detta kapitel har vi tagit upp ett antal intressanta
egenskaper hos taximarknaden, t ex att priset ofta inte
ar kant nar tjansten kops, att resursatgangen for att pro-
ducera tjansten inte ar kand i forvag, att det kan finnas
personer som ar intresserade av att tjansten finns till-
ganglig fast de inte konsumerar den, att konsumenter-
nas sokbeteende delvis ar kant av saljarna och att sal-
jarna kan vara svara att aterfinna i efterhand. I kom-
mande kapitel ska vi ta upp andra viktiga egenskaper,
tex lattheten att etablera sig pa marknaden och att
manga konsumenter ar relativt prisokénsliga.
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4. Hur agerar foretag
under konkurrens?

Grundtanken bakom den regelféorandring som genom-
fordes 1990 var att det skulle bli konkurrens pa taxi-
marknaden. Konkret handlade det om att infora etable-
ringsfrihet (med de reservationer som namndes i kap 2)
och att ge foretagen rétt att sjalva satta sina priser och
bestdimma antalet bilar. I detta kapitel ska vi forst be-
skriva de mekanismer som kan leda till att 6kad kon-
kurrens har stora fordelar for konsumenterna: den
“ideala” marknaden. Darefter ska vi komplicera bilden
genom att se pa olika beteendemonster som kan uppsta
pa marknader dar foretagen pa ett mer direkt satt tar
hansyn till vad konkurrerande foretag kan forvantas
gora, t ex pA marknader dar det bara finns ett litet antal
foretag.

Den ”ideala” marknaden

Ett foretag som ar verksamt pa en marknad med fri eta-
blering och fri prissattning kan, for det forsta, ha starka
skal att pressa sina kostnader. Kan foretaget pressa
kostnaderna 6kar dess vinst. Dessutom kan foretaget
annars riskera att bli utkonkurrerat om andra foretag
pressar sina kostnader och sdnker sina priser. (Om ett
etablerat foretag skots daligt, t ex ar daligt pa att pressa
kostnaderna kan det lona sig for nagon annan att kopa
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upp bolaget och sedan 6ka foretagets varde genom att ra-
tionalisera verksamheten.)

For det andra kan foretaget ha starka skal att anpassa
sina produkter till konsumenternas 6nskemal. Om ett
foretag i hogre grad an andra foretag anpassar sina pro-
dukter till konsumenternas 6nskemal kan det ta ut
hogre vinstmarginal — atminstone tills konkurrenterna
styrs mot att producera liknande produkter!

I den méan alla foretag i en bransch goér hoga vinster
kommer nya foretag att soka sig till branschen, vilket i
sin tur kan leda till 6kad produktion och till att vissa
foretag sanker priserna for att 6ka sina marknadsande-
lar.

Dessa mekanismer, som kan verka pa en marknad
med fri etablering och fri prissattning, kan alltsa (pa
sikt) leda till:

1) att "ratt” produkter produceras,

2) att dessa produceras till "lagsta mojliga kostnad”,

3) att priserna kommer att motsvara denna kostnad
plus "normal” vinst, och

4) att foretagen motiveras att stiandigt anpassa sina
produkter efter konsumenternas foranderliga efter-
fragan och till att standigt forsoka komma pa mindre
resurskravande satt att producera dessa produkter.

Dessa effekter av konkurrens ar beroende av en rad an-
taganden om hur t ex producenter och konsumenter age-
rar. Forloppen ovan forefaller t ex sannolika om man an-
tar:

— att konsumenterna ar valinformerade om varors
egenskaper och priser hos olika foretag,

— att det finns en uppsj6 av duktiga entreprensrer med
starkt vinstintresse, och

— attdet ar latt att etablera sig pa den aktuella markna-
den.
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Samma positiva forlopp kan vara sannolikt d4ven om
konsumenterna fran borjan ar daligt informerade, ifall
foretagen ar beroende av att samma kund aterkommer
till foretaget. Aven om det skulle vara mojligt for foreta-
get att silja en dalig produkt till kunden, sa skulle fore-
taget sjalv forlora pa det, eftersom det skulle minska
sannolikheten att kunden viljer detta foretag nésta
gang.

Dessa resonemang antyder ocksa att det finns en rad
mer problematiska situationer dar de positiva effek-
terna av konkurrens dr mindre sannolika.

— Vad hander tex om det bade finns en grupp av okun-
niga konsumenter och en grupp av féretag som har ett
kortsiktigt vinstintresse och/eller (som pa delar av
taximarknaden) inte ar beroende av att samma kon-
sument kommer tillbaka fler ganger?

— Vad hiander om det finns etableringshinder av olika
slag, sa att det ar svart for nya féretag att komma in
pa marknaden?

— Vad hiander om foretagen tar olika former av "strate-
giska” hansyn? Anta tex att vinstnivan i en bransch
ar hég och att en entreprendr i en annan bransch kom-
mit fram till att det vid radande prisniva skulle vara
lonsamt att etablera sig. Samma entreprendr tror
emellertid att om han faktiskt etablerar ett foretag i
branschen sa skulle de “gamla” foretagen sanka sina
priser, och da skulle hans nya foretag inte ga med
vinst. Darmed avstar han fran att etablera sig och de
gamla foretagen kan fortsatta att halla hoga priser
och fa hoga vinster.
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Strategiska beteenden pa en marknad:
Nagra exempel

I den enklaste modellen av en konkurrensmarknad an-
tas att priset sjunker om det vid den aktuella prisnivan
finns mer produkter till forsdljning a4n vad som efterfra-
gas. Detta 6verskott av varor kan sammanhédnga med
att produktionen okat pga att nya foretag sokt sig till
branschen som en f6ljd av hoga vinster vid radande pris-
niva. Tanken ar att nagot foretag, nar det inte far silja
hela sin produktion, sanker sitt pris for att locka till sig
fler kunder. Nar detta foretag har sankt sitt pris mins-
kar forsaljningen for de foretag som har kvar det hogre
priset, och dessa tvingas snabbt att ocksa sdnka sitt pris.
Efter ett tag tdnker man sig att priset sjunkit till en niva
dar den volym som foretagen vill silja ar lika stor som
den volym som efterfragas.

Lat oss emellertid fundera lite mer pa hur det forsta
foretaget som sianker priset resonerar. Utan att det sades
klart antogs ovan att detta féretag fragade sig: "Om vi
sanker priset och alla andra foretag har kvar det gamla
priset, kommer var vinst da att 6ka?” Antas att konsu-
menterna ar valinformerade, och att alla foretag tillver-
kar likvardiga produkter, sa blir svaret rimligen Ja. Det
foretag som sédnker sitt pris lite kan 6ka sin forsaljning
mycket och ddrmed 6ka sin vinst.

Fragan ar emellertid om det ar realistiskt att tro att
foretaget stiller sig denna fraga! En stunds eftertanke
bor leda till att foretaget inser att om det sénker sitt pris
sd kommer andra foretag snart ocksa att sdnka sina pri-
ser. Den intressanta fragan for foretaget blir darmed
inte: ”Vad hiander med min vinst om jag ensam sanker
priset?” utan ”Vad hander med min vinst om alla foretag
i branschen sanker priset?”

Aven om foretagets vinst okar ifall det ensamt sanker
priset sa ar det inte sédkert att dess vinst 6kar om de
andra foretagen ocksd sanker sina priser. Skillnaden
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mellan dessa bada fall ar att i det forsta fallet kan pris-
sankningen leda till att foretaget lockar 6ver kunder
fran andra foretag, medan i det andra fallet okar foreta-
gets forsaljning bara om den totala férsdljningen av va-
ran 6kar vid det lagre priset.}

Lat oss illustrera detta med ett mycket enkelt och sti-
liserat exempel réorande en marknad med tva foretag.
Tank dig att det ror marknaden for telefonbestéllda re-
sor i en ort med tva bestallningscentraler — A och B. For
enkelhets skull antar vi att de av nagon anledning inte
kan, eller inte vill, &ndra antalet bilar. Det enda de kan
vilja mellan ar ett nagot hogre och ett nagot lagre pris.
Hur stor vinst ett foretag gor beror av det pris det satter,
men ocksé av det pris som konkurrenten satter. Anta att
foretagens vinst for olika kombinationer av priser ar de
som anges i tabell 4.1 nedan. Satter bada foretagen det
lagre priset far de bada vinsten 3, sitter bada det hogre
priset far de bada vinsten 4, och om ett foretag séatter det
lagre priset och ett foretag det hogre sa far det forsta
vinsten 5 och det andra vinsten 2, dvs det foretag som
ensamt har lagt pris far hogst vinst. Tanken bakom
detta ar att foretaget da kan locka till sig kunder fran
det andra foretaget. I tabellen nedan anges foretag A:s
vinst forst, dvs siffrorna 5 betyder att foretag A far

Tabell 4.1 Vinster for olika kombinationer av strategier

Foretag B:s val

Lagre pris |Hogre pris

Foretag Azwval Lagre pris |33 9(2)

Hogre pris |2(5) 4

! Detta diskuteras ingdende i bla uppsatser av Ante Farm
(Farm 1989,1991).
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vinsten 5 och foretag B far vinsten 2. Lasaren far sjalv
fylla i 6nskat antal nollor efter dessa siffror!

Dessa siffror speglar en situation dar priskanslighe-
ten pa marknaden ar relativt ldg. Om bada féretagen
satter det lagre priset gor de bada en liagre vinst 4n om
de satter det hogre priset. Detta antaganden stammer
antagligen pa manga delmarknader pa taximarknaden
om man diskuterar mindre prissdnkningar (storleksord-
ningen 10 procent), dvs situationen ar sddan att det inte
ar lonsamt for ett foretag att sdnka priset, Aven om dess
bilar ar daligt utnyttjade, om det tror att andra foretag
foljer med vid prissankningen.

Siffrorna i tabellen speglar ocksa en situation dar det
finns en betydande grupp av valinformerade konsumen-
ter som valjer det billigaste bolaget. Om ett bolag en-
samt sanker sitt pris 6kar ju dess vinst till 5 medan kon-
kurrentens vinst sjunker till 2. Detta kan spegla en si-
tuation dar de flesta kunder aker relativt ofta och dar-
med relativt snabbt kan bilda sig en uppfattning om hur
dyra olika bolag ar.

Rent parantetiskt kan noteras att om man skulle gora
en liknande tabell for det fall da manga kunder éar oin-
formerade, skulle foretagens vinster bli oberoende av
vad det andra foretaget satte for pris. Valjer kunderna
foretag rent slumpmassigt spelar ju konkurrentens pri-
ser ingen roll for foretagets efterfrigan. Ar kunderna re-
lativt prisokénsliga blir det da sjalvklart mest lonsamt
for foretaget att valja det hogre priset.

Darmed atergar vi till den situation som avbildas i ta-
bell 4.1 och fragar oss hur foretagen kan tankas agera i
en saddan situation. En mojlighet ar f6ljande:

— Forst fragar sig foretag A vad som ger hogst vinst om
foretag B valjer det lagre priset? Svaret ar att foretag
A da gor storst vinst om det ocksa valjer det ldgre pri-
set. Vinsten blir da 3, jamfort med 2 om foretaget val-
jer det hogre priset.
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— Sedan fragar foretag A sig vad som ger hogst vinst om
foretag B valjer det hdgre priset? Svaret ar att foretag
A aven i detta fall far hogst vinst genom att vilja det
ldgre priset (vinsten blir 5 istallet for 4).

Vad an foretag B gor forefaller det alltsa bast for foretag
A att valja det lagre priset. Med samma typ av resone-
mang kan man visa att vad 4n foretag A gor sa ar det
bast for foretag B att valja det lagre priset. Slutresulta-
tet skulle alltsa bli att bada valjer det lagre priset. Val-
jer bada detta pris kan ingen av dem vinna pa att ensi-
digt 4ndra sitt pris.

Logiken bakom detta resonemang kan man inte in-
vanda mot. Fragan ar dock om man i foretagen inte inser
att bada skulle vinna pa att bada valjer det hogre priset,
och att de pa nagot satt kan tala om for konkurrenten
att de inte tanker "lura” denne genom att vélja det lagre
priset om konkurrenten véiljer det hogre. Mgjligheten
att pa nagot satt samordna sitt handlande 6kar rimligen
ocksd om samma ”spel” upprepas ett betydande antal
ganger, vilket ju sker pa en verklig marknad déar pri-
serna kan andras relativt ofta.

Tanker vi oss att foretagen utgar fran att konkurren-
ten foljer med vid en prisidndring finns bara tva alterna-
tiv — antingen tar bada det lagre priser, eller bada det
hogre priset. I detta lage valjer foretaget uppenbarligen
det hogre priset, givet att den totala efterfragan ar rela-
tivt prisokanslig.

Dessa resonemang kan vara relevanta dven pa en
marknad med méanga foretag, eftersom foretagen pa en
sadan marknad ocksa gor bedomningar av konkurren-
ternas beteenden, och kan komma till slutsatsen att
konkurrenterna foljer med om foretaget dndrar priset.
Det ar viktigt att inte ta for givet att en verklig "fri”
marknad kommer att fungera som marknaden i de enk-
laste ekonomiska modellerna. En rad tamligen subtila
forhallanden som ar bortabstraherade i dessa modeller
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kan ha stor betydelse for hur en marknad faktiskt funge-
rar.

Resultat fran nagra experiment: Kan
informellt prissamarbete forsvaras?

For att fa en kansla for vad som kan hédnda i situationer
dar det finns ett strategiskt samspel mellan foretag ge-
nomférdes pa nationalekonomiska institutionen vid
Stockholms Universitet en serie experiment déar ett an-
tal trebetygsstuderande i nationalekonomi agerade fore-
tagare pa en marknad som liknar den som avbildas i ta-
bell 4.1. Deltagarna fick valja prisstrategi for sitt féretag
och fick en ekonomisk ersattning for sitt deltagande som
var knuten till hur stor vinst ”deras” féretag gjorde.?
Deltagarna i experimentet lottades ihop tva och tva,
utan att veta vem som var deras konkurrent. De valde
oberoende av varandra om de skulle ta "lagre” eller
"hogre” pris. Darefter informerades de om konkurren-
tens val av pris och ddrmed om vilken vinst de gjort. Se-
dan fick de oberoende av varandra valja pris {6r nasta
period. Detta upprepades 10 ganger efter varandra.

Det allra flesta valde i detta experiment att ta det
"hogre” priset sa att bada fick vinsten 4. (I den tionde och
sista perioden var det dock manga som valde det "lagre”
priset, kanske for att forsoka fa vinsten 5 om konkurren-
ten holl fast vid det hogre priset.) Deltagarna réaknade
sannolikt ut att om de litade pa att konkurrenten tankte
langsiktigt, skulle bada vinna pa att satta ett hogre pris.
Forsokte man ”lura” konkurrenten genom att satta det
lagre priset skulle det sluta med att bada gjorde det, na-
got som de pa sikt skulle forlora pa.

2 De hade ocksa vissa valmojligheter néir det géller antalet bi-
lar men det kan vi bortse fran har. Experimentet beskrivs i
detalj i Lind (1992a)
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For att belysa mojligheten att forsvara for foretagen
att hitta fram till strategin med de hogre priserna gjor-
des ett andra experiment. Nu var reglerna for delta-
garna foljande. Det antogs att i en tankt period fore ex-
perimentet hade alla féretag varit tvungna att satta det
lagre priset. Det foretag som dndrade sitt pris maste i
detta andra experiment halla fast vid sitt nya pris i tre
perioder. Det var tex inte tillatet att sanka priset i pe-
riod 2 om foretaget upptackte att konkurrenten inte
f6ljde med vid en prishdjning i period 1.

I detta experiment var det fa deltagare som vagade
hoja priset och séatta det hogre priset i period 1. Relativt
snart valde alla deltagare det lagre priset. Skalet var
rimligen just att den som hgjde priset riskerade att fa
den lagsta vinsten (vinsten 2) i hela tre perioder, om kon-
kurrenten valde det lagre priset. Foretaget kunde ju pga
regeln att en prisiandring var bindande i tre perioder
inte omedelbart sianka priset igen och hoja vinsten fran
2 till 3.

Detta resultat speglar ett mer allmant samband: Ju
mer "kostsamt” det ar att ta reda pa om konkurrenten ar
intresserad av att "folja med” nar priset hojs, desto mer
riskfyllt ar det for ett enskilt foretag att hoja priset. Kan
foretaget snabbt och med laga kostnader sanka sitt pris
igen om konkurrenten inte foljer med vid en prishgjning,
ar det relativt riskfritt for foretaget att testa med en
prishdjning. Ur detta perspektiv ar det intressant att no-
tera att en princip som ser mycket fordelaktig ut for kon-
sumenten kan vara till konsumentens nackdel. Vi tan-
ker har pa foretag som annonserar: "Hittar du nagon an-
nan affar som siljer samma vara for lagre pris far du
samma pris hos oss!” En saddan princip kan ju férefalla
fordelaktig for konsumenten, darfor att det kan gora det
mojligt att betala mindre an vad det star pa prislappen.
Principen har emellertid ocksa den effekten att det blir
mindre l6nsamt fér konkurrenterna att séanka sina pri-
ser, eftersom den gor att de inte kan locka till sig kunder
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fran foretag som ger sidana loften. Att hoja sitt eget pris
och samtidigt lova att matcha eventuella lagre priser
hos konkurrenterna ar alltsa ett relativt riskfritt satt
att testa om konkurrenterna ar intresserade av prishoj-
ningar. Resultatet av foretagets lofte kan darfor bli
hogre prisniva i branschen som helhet.

I USA har antitrustmyndigheterna drivit processer
mot foretag i branscher dar samtliga foretag lovat att
matcha eventuellt lagre priser hos konkurrenterna. I
det aktuella fallet hade foretagen ocksa kommit 6verens
om att annonsera prisforandringar 30 dagar i forvag —
med ritt att ta tillbaka dem innan de trader i kraft.? An-
titrustmyndighetens argument for att atala foretagen
var att principen om att matcha andra foretags priser
fungerade pa samma satt som ett (olagligt) avtal om att
inte sédnka priserna, genom att principen sankte lonsam-
heten hos prissdankningar. Systemet att annonsera pris-
hojningar i forvag, med mojlighet att ta tillbaka dem,
gjorde det sarskilt latt for foretagen att undersoka om
konkurrenterna ockséa var intresserade av att hoja pri-
set.

Ettsatt att starka priskonkurrensen kan diarmed vara
att begransa mojligheten for foretag att ofta &ndra priset
och — paradoxalt nog — sarskilt begransa mojligheten for
foretag att sanka priset kort efter att det hojts. Logiken
bakom en siddan regel ar just att om man i foretaget vet
att priset kan sdnkas nir som helst, kan man vaga testa
med en prishojning for att se om konkurrenterna hanger
med. Visar det sig att konkurrenterna inte hanger med
pa prishojningen ar det bara att sanka igen. Begransas
denna mojlighet — t ex genom en regel som séger att nya
taxor maste galla minst 6 manader framat — kan det
foretag som hojer priset riskera att bli bundet till ett

3 Detta fall beskrivs i Grether & Plott (1984). Dar redovisas
ocksa experiment som gav till resultat att prisnivan blev
hogre om principer som de ovan namnda tillampades.
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hogre pris 4n konkurrenterna under en relativt lang tid.
Denna risk kan gora att man i féretaget inte vagar testa
med en prishgjning. Resultatet i vart experiment ovan
pekar i denna riktning, eftersom priserna da blev lagre
an i det forsta experimentet néar deltagarna fritt kunde
dndra priserna.

I dessa experiment fanns ingen mdjlighet for delta-
garna att kommunicera med sina konkurrenter. Den
majligheten finns pa verkliga marknader, dar foretagare
tex traffas pa branschorganisationers moten och lik-
nande. Informella 6verenskommelser kan leda till att
ett visst foretag agerar som prisledare. For att under-
soka effekten av mdjligheten till kommunikation ge-
nomfordes ett tredje experiment.

Precis som i det andra experimentet var det foretag
som dndrade priset tvunget att halla fast vid detta pris i
tre perioder. Det nya var att deltagare fick lamna skrift-
liga meddelanden till sin konkurrent innan priset sattes
i period 1. Konkurrenten var fortfarande anonym, sa
nagra bindande 6verenskommelser om att t ex dela den
totala vinsten kunde inte goras. Nagon mojlighet att i
efterhand straffa den som brot loften fanns inte heller.

Trots att det dirmed inte fanns nigon mdjlighet for
deltagarna att egentligen avgora om konkurrentens
meddelande var seriost menat eller bara en bluff, blev
det en dramatisk skillnad mellan resultaten i experi-
ment 2 och i experiment 3. Medan néstan alla i experi-
ment 2 valde det lagre priset, valde nastan alla i experi-
ment 3 det hogre priset. De flesta meddelanden inneholl
formuleringar som ”Vi satter det hogre priset. Det vin-
ner vi bada pa sikt pa”.

Lardomen av detta sista experiment ar att det ar
mycket svart att med regler — t ex om hur ofta priser far
andras — hindra foéretag pa en marknad fran att infor-
mellt samarbeta om tex priser i situationer dar foreta-
gen vinner pa det. Sarskilt kan detta galla om det ar fa
foretag i branschen.
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Det bor dock understrykas att i experimenten var
vinsttabellen konstruerad utifran ett antaganden om att
foretagen hade samma produktionskostnader. Foreta-
gen kunde inte skapa nagon specifik "profil” som gjorde
att kunderna foredrog det ena framfor det andra. Ett
foretag som bedomer sig vara effektivare och ha lagre
kostnader, kan under en period vilja en mer aggressiv
prispolitik for att langsiktigt starka sin position pa
marknaden. Foretaget kan tex tro att konkurrenten
inte kan f6lja med vid en prissdnkning darfor att kon-
kurrenten har en hogre kostnadsniva. I kapitel 11 om
konkurrensen mellan Taxi Kurir och Taxi Stockholm
ska vi atervinda till detta.*

Aven om méjligheterna att drastiskt forsvara infor-
mellt prissamarbete mellan foretag ar sma, finns 4tmin-
stone en sak pa taximarknaden som det borde vara maj-
ligt att ingripa mot fér en myndighet som ska varna om
konkurrensen. Svenska taxiforbundet publicerar regel-
bundet ett s k faktorprisindex som ska spegla kostnads-
utvecklingen for taxiforetag. Detta index mojliggor en
“spelregel” mellan konkurrerande foretag som sager:
”Vi hojer alla i takt med detta index”. Fanns inte detta
regelbundet publicerade index skulle en sadan samord-
ning forsvdras.® En skdrpt konkurrenslagstiftning
borde rimligen inte enbart se pa olika former av formellt
samarbete, utan ocksa syfta till att undanroja forhallan-
den som underlattar informellt samarbete.

4 Farm (1991) noterar ocksa att det i sddana situationer ar
mojligt med jamvikter dar bolagen tar olika priser for samma
tjanst.

5 Detta noteras av SPK (1992), som dock inte explicit kraver
ett forbud.
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Sammanfattning: konkurrens har inga
entydiga effekter

Etableringsfrihet och 6kad frihet for foretagen att be-
stamma priser och produktionsvolym kan leda till 6kad
kostnadspress och lagre priser. Som s& manga andra
samband ar dock detta samband beroende av en mangd
omstandigheter. Hur latt ar det att etablera sig i bran-
schen? Hur lika ar foretagen pa marknaden? Vilka for-
vantningar har foretagen om andra foretags beteende?
Vad tror de om den samlade efterfragans priskénslighet?

SPK (nuvarande konkurrensverket) skriver i sin rap-
port "Avreglering av taximarknaden” att vad man kallar
fungerande konkurrensmarknader annu inte hunnit eta-
bleras p4 manga delar av taximarknaden. Bakom en sa-
dan formulering ligger forestiallningen att en marknad
dar det finns konkurrerande foretag fungerar pa ett
tdmligen enhetligt satt. Resonemangen i detta kapitel
pekar istillet pa att en rad specifika omstandigheter pa-
verkar om tex hard priskonkurrens uppstar eller om
foretagen istéllet satsar pa ett informellt samarbete om
priser.

Sarskilt pa marknader med fa féretag — som t ex mark-
naden for telefonbestillda taxiresor — finns det skal att
forvanta sig ett taktikspel mellan foretagen. Perioder
med priskrig, dir en part forsoker starka sin langsiktiga
stallning, omvéaxlar med perioder av informellt prissa-
marbete. Det ar inte mojligt att gora nagra allmianna
forutsagelser av hur en "konkurrensmarknad” kommer
att fungera under en viss period, eller att dra nagra mer
langtgaende slutsatser bara av hur marknaden fungerar
vid en viss tidpunkt.
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5. Hur mycket konkurrens
blir det pa
taximarknaden?

Taximarknaden bestar av en rad delmarknader. En
aspekt av detta ar rent geografisk i och med att taxi-
tjansten skulle bli mycket dyrare om den levereras av
ett avlagset foretag. En annan aspekt ar att kunden kan
fa tagien taxibil antingen genom att bestéalla per telefon
eller genom att att haffa en taxi ”pa gatan”. Vissa taxi-
foretag ar anslutna till bestallningscentraler och kan
bade fa kérningar via bestallningscentralens vaxel eller
via att ta kunder pa gatan. Andra taxiforetag far enbart
kunder via att haffa dem pa gatan. I praktiken finns
mojligheten att ta en taxi direkt pa gatan framst i cen-
trala delar av tatbebyggda omraden. En annan variant,
som ar vanligast i1 glesbygd, ar att taxi bestédlles genom
att man ringer direkt till taxiféraren via mobiltelefon
(eller hemtelefon). I detta kapitel behandlas det satt att
fa taxi som dominerar i medelstora orter och utanfor de
mest centrala lagena i storstader, ndmligen att bestalla
taxi per telefon via en bestallningscentral.

Forekomst av konkurrerande
bestéllningscentraler

Innan regelforandringarna 1990 fanns i princip en be-
stallningscentral i varje kommun. Ett av reformens syf-

ten var att skapa konkurrens genom frietablering av be-
stallningscentraler. Varen 1992 gjordes en undersok-
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ning av hur manga bestédllningscentraler (med 5 bilar
eller fler) som fanns i tatorter med mer &n 30 000
invénare.! Skilet till att studien begridnsades till dessa
storre orter ar att forutsattningen for att det ska uppsta
konkurrens ar storst dar.

Tatortsomradena delades in i fyra grupper efter hur
manga och hur stora bestallningscentraler som fanns pa
orten.

Grupp 1: En bestallningscentral star fér 95 procent eller
mer av antalet bilar anslutna till bestallningscentraler
pa orten ("ren monopolmarknad”).

Grupp 2: En bestiallningscentral star for mellan 85 pro-
cent och 95 procent av antalet bilar anslutna till bestall-
ningscentraler pa orten ("ndstan monopolmarknad”).
Grupp 3: Tva bestidllningscentraler finns pa orten. Den
storsta har hogst 75 procent av antalet bilar, och den
mindre har lagst 20 procent av antalet bilar anslutna till
bestallningscentraler pa orten ("duopolmarknad”).
Grupp 4: Tre eller fler bestallningscentraler finns pa or-
ten. Den storsta har mindre 4n 70 procent, och den tredje
har mer 4n 5 procent av antalet bilar anslutna till be-
stallningscentraler pa orten (“oligopolmarknad”).

I tabell 5.1 framgar hur manga av de studerade tatorts-
omradena som horde till respektive grupp.

Marknaden for telefonbestiallda resor ar alltsa i
hogsta grad en marknad med fatalskonkurrens. Pa ca

Tabell 5.1 Konkurrenssituation for telefonbestdllda taxiresor

Antal orter

"Ren monopolmarknad” 9
"Néstan monopolmarknad” 5
"Duopolmarknad” 8
”Oligopolmarknad” 5

1 Studiens uppldggning och resultat redovisas i Lind och Son-
negard (1992).
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halften av orterna var i praktiken ett foretag domine-
rande, och 1 bara 5 av orterna fanns det mer an tva "rik-
tiga” bestallningscentraler.

Etableringshinder pa taximarknaden:
Hur manga konkurrerande bestallnings-
centraler bor man férvanta sig?

Att detipraktiken har uppstatt fanya bestallningscent-
raler kan sammanhéinga med att det "bara” gatt ca 2 ar
sedan det blev fritt att etablera nya bestallningscentra-
ler. Det kan emellertid ocksd sammanhanga med férhal-
landen som gor att det inte ens pa sikt ar troligt att det
blir manga bestallningscentraler pa varje ort.

En bestallningscentral for taxibilar forvantas av kun-
derna fungera sa att taxibilen kommer en relativt kort
tid efter att man ringt. Bakgrunden ar att det finns ett
betydande behov av resor dar resenédren inte i férvag vet
exakt nar resan ska bli av. Det tag eller flyg resenédren
kommer med kan vara foérsenat. Det gar inte att i1 forvag
veta exakt nar det ar lampligt att lamna ett samman-
trade eller en fest. Bestallningscentralen bor alltsa
kunna mota en bade i tid och rum okéand efterfragan.
Detta forutsatter att ett relativt stort antal bilar ar an-
slutna till vaxeln. Fanns det bara ett litet antal bilar
kunde det relativt ofta intraffa att alla dessa var upp-
tagna av lite langre korningar.

For att fa ett lampligt antal bilar méaste i praktiken
den som funderar pa att starta en ny bestallningscentral
kunna locka over ett betydande antal av de taxidgare
som ar anslutna till en befintlig bestallningscentral
eller 6vertyga ett tillrackligt stort antal friakare att an-
sluta sig till den planerade bestallningscentralen. Forso-
ker nagon starta en bestallningscentral i liten skala ar
det sannolikt att den kommer att fa svart att fa tillrack-
ligt med kunder.
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Skillnaderna i graden av konkurrens mellan olika or-
ter sammanhéanger delvis med om den bestallningscen-
tral som fanns fore regeldndringarna 1990 kunde hallas
samman eller inte, efter att det blev fritt att etablera
nya bestallningscentraler. Motsattningar inom den
gamla bestallningscentralen om hur den borde skétas,
och tillgang till “attraktiva” personer som var intresse-
rade av att leda en konkurrerande bestdllningscentral
bidrog till att det uppstod konkurrens pa enort. Om inte
dessa forutsattningar var uppfyllda fortsatte den gamla
bestallningscentralen att dominera.

Marknadens storlek och produktens egenskaper ska-
par, sa att saga, ett utrymme for ett stérre eller mindre
antal foretag. Hur skyddade de foretag som finns pa
marknaden ar beror ocksa pa kostnaderna for den som
funderar pa att ge sig in pa marknaden. Ser vi pa en be-
stallningscentral ur detta perspektiv krdvs en viss
grundinvestering i material (vaxelutrustning etc). Det
som bestammer riskerna for den som forsoker ge sig in
pa marknaden ar dock inte denna grundinvesterings ab-
soluta storlek utan skillnaden mellan grundinveste-
ringen och utrustningens andrahandsvarde. Har utrust-
ningen hégt andrahandsvirde kan ju en stor del av
grundinvesteringen aterfas om det visar sig att foreta-
get inte kan havda sig pa marknaden. Vart intryck ar att
storleken pa nédviandiga materiella investeringar, med
hansyn tagen till andrahandsvérde, inte ar av en sadan
dimension att de ar ett vasentligt etableringshinder.

For att en bestdllningscentral ska f& kunder maste
den emellertid gora sig kdnd och bland annat fa tillrack-
ligt ménga att lara sig ett nytt telefonnummer till taxi.
For att uppna detta mal kan det kriavas betydande inve-
steringar 1 marknadsféring, vilka — till skillnad fran
maskininvesteringar —inte till ndgon del kan atertas om
foretaget gar daligt. Detsamma galler de resurser som
lagts ner pa att forsoka varva taxiagare till den nya be-
stallningscentralen. En "gammal” vaxel har en stor {6r-
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del 1 att ha ett vilkdnt telefonnummer. Detta ger den
gamla vaxeln en konkurrensfordel, sarskilt bland pri-
vatresendrer som reser relativt sallan och darfor i regel
inte 4r motiverade att lara sig ett nytt nummer. En stra-
tegi for nya bestillningscentraler forefaller darfor vara
att forst skaffa sig fotfaste pa nagon annan delmarknad
dn denna, t ex foretagsresor (dar ju varje kund koper en
storre mangd och kan ha skal att jamfora nya och gamla
foretag) eller vid upphandling av fardtjanst (dar kom-
mun/landsting kan ha intresse av att slappa in nya fore-
tag).

Kan nagot goras for att 6ka mojligheten
att etablera bestallningscentraler?

Ett stort antal konkurrerande bestallningscentraler ar
inte en realistisk malsattning, eftersom det finns forde-
lar ur kundens perspektiv med att bestallningscentralen
har méanga bilar. Tankar om stordriftsférdelar lag ju
ocksa bakom det gamla systemet med obligatorisk till-
horighet till den enda tillatna bestallningscentralen.
En ytterligare variant ar att ha en statligt/kommu-
nalt kontrollerad bestallningscentral som enbart for-
medlar resor enligt vissa principer till konkurrerande
privata taxiforetag, utan att styra dessa foretags pris-
sattning eller policy 1 6vrigt. Alla foretag som vill skulle
fa ansluta sig till denna vaxel. Nar kunden ringer till
vaxeln kan denne begéira att fa en korning med ett visst
bolag eller t ex bara begira det bolag som éar billigast.
Kanske ar en bestallningscentral av denna typ en forut-
sattning for intensivare priskonkurrens. Aven om en sa-
dan bestallningscentral inte ska styra féretagen och an-
talet bilar pa marknaden finns uppenbara problem. Hur
ska t ex fordelningsreglerna for kérningar utformas pa
ett rattvist satt och hur ska man undvika att vissa fore-
tag utovar patryckningar pa bestallningscentralens led-
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ning och den végen far fordelar? I dagens lage forefaller
darfor drastiska forandringar av denna typ knappast
motiverade.

I det kortare perspektivet finns atminstone en atgard
som kan gora det lite lattare att etablera nya bestall-
ningscentraler — och darmed satta de existerande under
storre press. Den atgirden vore att ha standardiserade
telefonnummer till taxivaxlar. Vissa enkla likartade sif-
ferkombinatiner skulle reserveras for taxivaxlar. Den
forsta bestdllningscentralen skulle tex fi nummer
1111 11, den andra 22 22 22, och sa vidare. Finns det tva
bestallningscentraler pa marknaden vore det da relativt
latt for den som etablerar en tredje bestallningscentral
att "lara” kunderna det nya taxinumret — 33 33 33.

Ser vi tillbaka pa regelandringarna 1990 antyder
dessa resonemang att det ur konkurrenssynpunkt var
olampligt att lata de gamla bestédllningscentralerna be-
halla sina telefonnummer. Om alla taxitelefonnummer
varit nya den 1/7 1990 hade det i hogre grad blivit kon-
kurrens pa lika villkor mellan gamla och nya bestill-
ningscentraler.
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6. Varfor steg priserna?

Inledning

En av de férvdantade effekterna av den friare taximark-
naden var att konkurrensen skulle leda till lagre priser.
Den omedelbara effekten blev dock att priserna steg re-
lativt kraftigt. Detta forstarktes sedan av att taxiresor
belades med vanlig moms i borjan av 1991. Under 1992
sjonk priserna, bla darfor att momsen sédnktes igen. De
tva forsta aren efter att prissattningen blev fri steg dock
taxipriserna mer an konsumentprisindex, d4ven om
momseffekter riknas bort.!

I detta kapitel ska vi peka pa en rad olika mekanismer
som kan forklara att priset stiger nar foretagen pa taxi-
marknaden séatter priserna sjalva. Vi borjar med att se
pa tva forklaringar som bada mynnar ut i slutsatsen att
prishgjningar i huvudsak borde vara nagot tillfalligt.

Pa de flesta orter fanns vid tidpunkten for regeldnd-
ringarna en enda bestallningscentral for taxi. Den ome-
delbara effekten av regelforandringarna var darmed att
ett privat monopol med regler om maximipris ersattes
av ett privat monopol som fick sitta det pris det ville.
Eftersom monopolet tidigare valt att satta maximipriset
ar det sannolikt att det mest lonsamma for ett privat mo-
nopol var att ta ut ett hogre pris dn detta. Pa manga or-

! Se SPK (1992).
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ter uppstod relativt snart konkurrerande bestallnings-
centraler och om prishgjningarna berodde pa monopol-
prissattning borde vi férvanta oss att priserna da f6ll pa
dessa orter. I avsnittet "Lokal konkurrens och prisniva”
nedan redovisas data om samband mellan taxipriser och
hur manga bestallningscentraler det finns pa orten.

En annan mdgjlig forklaring till att priserna omedel-
bart steg var att taxidgarna reagerade med ryggmaéargen
nar lonsamhetsproblem uppstod. Nar priset var reglerat
gick foretagen till regleringsmyndigheten och kréavde
héjda maximipriser nar lonsamheten sjonk. Nu havda-
des att de pa motsvarande satt sjalva slentrianmassigt
hojde priset istallet for att — som foretag pa en marknad
"borde” gora — analysera efterfragesituationen och
pressa kostnaderna.? Enligt denna forklaring skulle
foretagen snart inse sitt eget basta, pressa kostnaderna
och sdnka priserna.

Aven om det finns ett korn av sanning i denna férkla-
ring kan flera faktorer gora att priset dven pa langre
sikt blir hogre pa en friare taximarknade. Vi tar upp
dessa faktorer i avsnitten "Leder den friare marknaden
till produktion av en mer resurskravande tjanst?” och
”Blir det en optimal avviagning mellan vantetid och pris
pa en ”fri” marknad?”. Det kan ocksa noteras att jamfo-
relser mellan taxipriser i stdder i USA med respektive
utan pris— och etableringsregler pekar pa att priserna
ar hogre pa de friare marknaderna, dven flera ar efter
att de blivit friare.3 De i genomsnitt hogre priserna ver-
kar alltsa inte vara nagot tillfalligt.

Den centrala fragan i detta kapitel ar alltsa vad som
kan gora att en marknad, dar konkurrerande foretag
satter priser leder till hogre priser aven lite mer langsik-
tigt. I de f6ljande avsnitten ska vi diskutera tre mojliga
forklaringar:

2 Se tex Sundbom (1991).
3 Se Teal och Berglund (1987).
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— Hogre priser pga privat monopolprissattning.

— Hogre priser pga 6vergang till produktion av en mer
resurskravande tjanst: transport-utan-vantan.

— Hogre priser pga av en "extern effekt” i produktionen
av taxitjanster som leder till lagt kapacitetsutnytt-
jande och hoga kostnader.

Det bor dock noteras att for varje ar som gar blir jamfo-
relser med de gamla priserna, uppriaknade med konsu-
mentprisindex, allt mindre intressanta. Fragan blir da
istallet om nagra speciella dndringar av regelverket,
tex av den typ som berordes i slutet av forra kapitlet,
kan leda till lagre priser.

Lokal konkurrens och prisniva

Direkt efter regelforandringarna ersattes alltsd pa
manga orter ett prisreglerat monopol (for telefonbe-
stallda resor) med ett monopol som sjalv fick satta priset.
Som framgick i foregdende kapitel uppstod snart pa
manga storre orter konkurrens mellan atminstone tva
taxivaxlar. Ledde denna konkurrens till klart lagre pri-
ser?

For att kunna besvara den fragan méste man forst be-
stamma sig for vilken typ av taxiresa man ska jamfora
priserna for. Ska det vara en lang resa eller en kort resa,
en resa i rusningstid med lag hastighet eller motsva-
rande resa med hog hastighet? Héar finns ett visst matt
av godtycke. I tabellen nedan redovisas priser for tre
olika (telefonbestéllda) "typresor” varen 1992.4

Typresa 1 ar en resa pa 15 minuter i tat trafik i en stads-
karna. Dessa 15 minuter antas vara jamt férdelade mel-

4 For detaljer om datainsamling och kalkylmetoder, se Lind
& Sonnegéard (1992).
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lan olika hastigheter under 30 km/tim. (Detta innebar
att den sk tidstaxan i regel tillampas nar priset raknas
fram.) Resans sammanlagda langd ar 3,75 km.
Typresa 2 ar en resa som delvis gar i tat trafik (3 minuter
jamnt férdelade mellan hastigheter under 24 km/tim, 3
minuter i 30 km/tim och 3 minuter i 40 km/tim), delvis i
gles trafik (6 km i hastigheter 6ver 45 km/tim). Resans
langd ar 10,7 km.

Typresa 3 ar en resa i glesare trafik, 10 km i hastigheter
over 50 km/tim.

[ tabell 6.1 redovisas de genomsnittliga priserna pa orter
med olika grad av konkurrens mellan bestallningscent-
raler. Indelningen av orterna har gjorts utifran de prin-
ciper som redovisades i foregaende kapitel.

Tabell 6.1 Prisniva (kr) och marknadsform:
Telefonbestdllda resor

Typresa 1 Typresa 2 Typresa 3

"Rent monopol” 96 125 115
”Néastan monopol” 90 116 107
“Duopol” 92 120 108
”Oligopol” 90 118 107

De resultat som redovisas i tabell 6.1 tyder pa att pri-
serna ar hogst i orter med “rent monopol”, dvs dar en
enda bestidllningscentral star fér 95 procent eller mer av
antalet bilar. Priserna ar ca 5 procent lagre i orterna
med “néastan monopol”. Den intensivare konkurrens som
kan uppsta om det finns tva eller fler relativt stora be-
stallningscentraler pa orten verkar dock inte ha lett till
lagre priser. Det 4r ungefar samma priser pa marknader
med duopol och oligopol som pa marknader med "nastan
monopol”, dvs dédr en bestallningscentral star for mellan
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85 procent och 95 procent av antalet bilar.

I tabell 6.2 framgéar dock att den del av priset som ar
lattast for kunden att jamfora — framkorningsavgift/
startavgift — ar lagre ju fler foretag det finns. Denna
sankning av de fasta avgifterna har dock féretagen kom-
penserat sig for pa duopol— och oligopolorterna genom
en hogre tim- och kilometeravgift.

Tabell 6.2 Fasta avgifter och marknadsform

Teletfon-  Ej telefon- Skillnad
bestall-  bestall-

ningar ningar
"Rent monopol” 32 26 6
”Néastan monopol” L f} 23 4
“Duopol” 22 19 3
”Oligopol” 20 19 1

Sambandet mellan konkurrenssituation och prisniva ar
alltsa svagt. Detta kan bero pa att hot om konkurrens
pressar priserna lika effektivt som faktisk konkurrens.
Med tanke pa de etableringshinder som nimndes i fore-
gaende kapitel ar dock detta inte sarskilt troligt. Det
svaga sambandet mellan prisniva och konkurrens kan
ockséa bero pa nagon form av "monopolprissattning” dven
pa en marknad med flera féretag. Som framgick av kapi-
tel 4 kan ju aven ett foretag pa en marknad med manga
foretag inse att dess prissattningsbeslut paverkar andra
foretag. Tror foretag att andra foretag sénker sina priser
om det sdnker sitt pris, sa kan det gora att det forsta
foretaget inte sanker sitt pris om den totala efterfragan
inte forvantas oka sa mycket vid prissdankningen. Dar-
med kan dven priset pa en marknad med flera foretag
niarma sig det pris som skulle gialla om det var en mono-
poliserad marknad.
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Ett viktigt argument mot férsok att forklara prishoj-
ningarna pa taxi med en 6vergang till monopolprissatt-
ning ar dock f6ljande. Sammanhanger prishgjningar en-
bart med en 6vergang till monopolprissattning borde de
ha lett till hogre vinster och/eller hogre loner i bran-
schen. I taxibranschen efter regelférandringarna sjonk
dock bade vinster och loner. Stigande priser och sjun-
kande vinster kan daremot uppsta om kostnaderna for
foretagen stiger. I de bada foljande avsnitten ska vi se
niarmare pa nagra faktorer som kan forklara varfor en
friare taximarknad leder till stigande kostnader for
foretagen — trots att lonerna sjunker!

Leder den friare marknaden till
produktion av en mer resurskriavande
tjanst?

Ofta forvantas, som sagt, att regler om friare etablering
pa en marknad ska leda till att fler foretag ger sig in i
branschen, vilket i sin tur leder till 6kad produktion och
sjunkande priser pa grund av 6kad konkurrens. I resone-
mang som dessa antas att det finns en given produkt som
alla foretag tillverkar och att produktens egenskaper
inte fordndras genom de dndrade reglerna pa markna-
den.

Regler som okar foretagens handlingsfrihet kan emel-
lertid gora att sjalva tjansten forandras. En aspekt av
detta, som vi ska aterkomma till i ett senare kapitel, ror
pastaenden om forsamrad kvalitet pa taxitjanster i form
av 1 genomsnitt samre lokalkdnnedom hos taxiforare
och okade risker for kunden. En mycket stor kvalitets-
forbattring som intraffat pa taximarknaden ar dock att
kundernas véantetid for att fa en taxi minskat vasentligt.
Det som kunden koper idag ar i huvudsak "transport-
mellan-platser-med-kort-vantan-tills-transporten-
borjar” medan det som koptes forut var tjansten "tran-
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sport-mellan-platser-med-relativt-lang-vantan-tills-
transporten borjar”.

Tjansten "transport-med-kort-vantan” kan bara leve-
reras om det vid varje tidpunkt finns ett betydande antal
taxibilar lediga. Detta innebar ocksa att varje taxibil
star stilla en storre del av dagen. Det pris som tas ut for
faktiskt genomforda transporter ska darmed tacka inte
bara den tid taxin 4r igang utan ocksa den tid som taxin
statt stilla och vantat. Pa en marknad dar efterfragan
inte dr exakt kand i forvag kan det alltsa vara rationellt
att ha ledig kapacitet for att snabbt mota aven tillfalliga
toppar i efterfragan. Varderar kunderna mgjligheten att
snabbt fa en taxi tillrackligt hogt kan det vara rationellt
att det nastan alltid finns ett betydande antal bilar som
star och vantar pa att fa en korning.

Prisnivan péa taximarknaden sager alltsa inte allt om
den totala kostnaden for konsumenten. En taxiresenar
betalar ju bade i form av att tillbringa tid vantande (tid
som kunde anvints till annat) och genom att ge taxi-
chaufforen en summa pengar. Det som héant efter regel-
der” minskat medan konsumentens utlagg i kronor och
oren iregel har 6kat. Huruvida den totala kostnaden for
konsumenten 6kat eller minskat beror alltsa pa hur per-
sonen varderar vantetiden. Det kan mycket val vara sa
att priset pa taxiresor stigit, samtidigt som konsumen-
tens samlade kostnader for taxiresan sjunkit. Det ar
alltsa fullt mojligt att forutsagelsen att 6kad konkur-
rens leder till lagre kostnader for konsumenten varit
korrekt, trots att konsumenten betalar mer i kronor och
Oren.

Det kan hér noteras att 4ven om jamforelsen mellan
orter med olika grad av konkurrens inte visade pa nagot
samband mellan konkurrens och lagre priser, sa pekade
undersokningen pa att antalet bilar 6kade mer i orterna
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med fler konkurrerande bestillningscentraler.® Detta
bor i sin tur ha lett till kortare vantetider for kunderna
i orter med flera bestallningscentraler.

Nar vinsten av en forandring i huvudsak ligger i kor-
tare vantetider kommer vinnarna att finnas framst
bland dem som har ett hogt "tidsvarde”, tex den hogin-
komsttagare som aker taxi under arbetstid, eller de bli-
vande foraldrar som ska till BB. Forlorarna ar de som
inte tycker att de spelar nagon namnvard roll om de far
vanta en kvart istallet for fem minuter.

Om kombinationen av lagre vantetidskostnader och
hogre priser i genomsnitt inneburit en forbattring eller
forsamring for konsumenterna beror enligt detta resone-
mang pa hur stort det genomsnittliga tidsvardet ar. Ste-
fan Folster (1992) har forsokt att méata detta tidsvarde
genom en indirekt metod, och kommit fram till ett tids-
varde pa nastan 500 kr/timme, dvs att kunden i genom-
snitt ar villig att betala ca 40 kr for att slippa vanta fem
minuter. Resultatet 4r i och for sig mycket osédkert, men
Folster visar att om tidsvérdet ar i denna storleksord-
ning ar den totala kostnaden for taxikunderna i genom-
snitt lagre idag &n fore regelandringen 1990.

Sammanhinger de stigande priserna med att det nu
produceras en mer resurskridvande tjanst dr det inte
konstigt att priserna stiger samtidigt som lonsamhet
och Iéner sjunker. Konkurrensen — och den vikande ef-
terfragan pa grund av lagkonjunkturen —har helt enkelt
gjort att priserna inte kunnat hgjas i samma takt som
resursatgangen okat. Antalet korningar per bil och
timme har sjunkit s& mycket att de hojda priserna inte
rackt till for att halla intdkterna per timme pa den tidi-
gare nivan.

5 Se Lind & Sonnegéard (1992).
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Blir det basta méjliga kombination av
vantetid och pris pa en ”fri” taximarknad?

Den friare taximarknaden har alltsalett till att kundens
vantetid sjunkit och till att priset stigit. Folsters kalky-
ler antydde att situationen efter regelandringarna var
battre 4n situationen fore, pga att manga kunder har ett
hogt tidsvarde. Det aterstar dock att fraga sig om den
nuvarande kombinationen av véantetid och pris ar den
basta majliga. Som vi ska se finns det mekanismer pa en
taximarknad som kan leda till kortare vantetider och
hogre priser dn vad som &r bast utifran en jamforelse
mellan vad det totalt kostar att "producera” en kortare
vantetid och kundernas samlade véardering av en kor-
tare véntetid.®

Pa de flesta marknader kan foretagen sjialva be-
stdmma sin profil i termer av pris och kvalitet, dvs om
de ska satsa pa produkter med hog kvalitet och darmed
hogre kostnader (och hogre pris) eller pa produkter med
lagre kvalitet och kostnader. Varje foretag kan gora sin
avvagning och genomfora sitt val oberoende av vad kon-
kurrenterna gor. Darefter kommer konsumentens be-
slut pa marknaden att avgora vilka varuprofiler och
vilka foretag som kommer att dominera.

Pa taximarknaden ar dock situationen sadan att det
enskilda foretaget inte helt kan styra vilken kvalitet, i
termer av genomsnittlig vantetid, som foretaget ska ge
kunderna. Lat oss for enkelhets skull se pa en situation
dar kunderna tar taxi "pa gatan”, tex vid taxistolpar
som dr gemensamma for samtliga foretag. En viktig
kvalitetsaspekt pa taximarknaden &r, som sagt, hur
lange kunden behover vanta. Denna kvalitetsaspekt ar

6 Detta har diskuterats linge i den teoretiska litteraturen,
tex i Douglas (1972) och Shreiber (1975). En modern fram-
stallning av dessa argument finns i Brunstad (1992) och
Stromberg (1992).
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dock i den aktuella situationen inte under det enskilda
foretagets kontroll, darfor att kundens vantetid beror pa
det totala antalet bilar som finns tillgdngliga. Om en
person funderar pa att etablera sig i taxibranschen, sa
gor denne en bedomning av om intdkterna ar storre dn
kostnaderna, givet radande forhallanden nar det galler
tex hur lange man far véanta for att fa en kund. Om per-
sonen etablerar sig sa 6kar dock antalet taxibilar vilket
leder till att alla andra taxibilar far vanta nagot langre
pa att fa en korning. De andra bolagens kostnader for en
korning stiger darmed, eftersom de i princip tvingats
hgja sin kvalitet, dvs ge kunderna kortare véantetider.
Detta samband mellan att en ny bil kommer in pa mark-
naden, och att de tidigare foretagens kostnad okar, kan
ses som en "negativ extern effekt” av den nya bilen pa
marknaden. I de vanliga ekonomiska modellerna leder
sadana negativa externa effekter till att det produceras
for mycket av varan pa en "fri” marknad.

Resonemang som dessa talar for att en ”fri” taximark-
nad kan leda till fler taxibilar, lagre kapacitetsutnytt-
jande och hogre kostnader per resa dn vad som vore bést.
Ur detta perspektiv ligger det nagot i talet om 6vereta-
blering pa taximarknaden. I sin studie redovisar Stefan
Folster ocksa siffror som pekar pa att virdet av den
"sista” véntetidsforkortningar for kunderna ar klart
mindre 4n kostnaderna for att skapa denna (i form av
okat antal bilar i trafik).

I den teoretiska litteraturen diskuteras tankbara at-
garder for att fa “ratt” antal bilar och "ratt” priser.” Hu-
vudintrycket fran denna litteratur ar dock att det inte

" Brunstad (1992) anser att ett reglerat lagt pris 4r lampligt, i
kombination med fri etablering. Stréomberg (1992) diskuterar
bla en kombination av extra bilskatt pa taxibilar och subven-
tion av taxiresor. Tanken bakom det senare forslaget ar att bil-
skatten minskar etableringen medan subventionen ¢kar ka-
pacitetsutnyttjandet.

71



finns nagon enkel l6sning. Det kan ocksa diskuteras om
avvikelsen mellan "ratt” antal taxibilar och faktiskt an-
tal, liksom de prishgjningar som avvikelsen ger upphov
till, ar av den storleksordningen att det finns anledning
att vidta sarskilda atgéarder.

En viktig slutsats av dessa resonemang ar att de pe-
kar pa vikten av att analysera specifika forhallanden pa
den aktuella marknaden innan forutséagelser om effek-
terna av en regelandring gors. Det borde ha varit magjligt
att i forvag forutse att en friare taximarknad sannolikt
leder till kortare vantetider, men knappast till lagre pri-
ser.

Varfor produceras bara en variant av
tjansten?

P4 de flesta marknader kan konsumenten véilja mellan
varor och tjanster av olika kvalitet. Man kan tex vélja
mellan en i regel nagot dyrare jourreparatoér nar TVn
gar sonder, eller att lamna in sin TV hos en reparator
och hamta den efter nadgra dagar. Valet mellan dessa tva
beror av hur man varderar tid kontra pengar. Pa mot-
svarande sitt kunde man tianka sig att det pa taximark-
naden fanns bestallningscentraler med olika profil.
Vissa foretag holl lagre priser, men kunden fick i genom-
snitt vanta lite langre, medan andra foretag tog hogre
priser och lovade kortare vantetid. De lagre priserna i
den forsta bestallningscentralen ar i princip majliga ge-
nom att dess bilar inte behover sta stilla sa lange. Fore-
taget har oftare en "k6” av kunder som ar beredda att
vanta ett tag. Varfor finns t ex inte ett antal "lagprisbe-
stallningscentraler” som erbjuder lagre priser mot att
kunden ar beredd att vianta ladngre 4n vad som &r nor-
malt idag?

Sannolikt ar forklaringen att det ar for fa kunder som
ar intresserade av denna tjanst for att det ska vara lon-
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samt att producera den. Taxi konkurrerar ju ocksa med
kollektiva kommunikationer, och den som inte har sa
brattom och kan anpassa avresetidpunkten utan stort
besvar kan istéllet resa kollektivt. Priskénsligheten for
stora kundgrupper, t ex foretagskunder, ar kanske inte
heller sadan att tillrackligt manga skulle ga éver till en
“lagprisbestallningscentral” for att det ska vara lonsamt
att driva en sadan.

Just innan denna bok fardigstalldes — december
1992 — startades dock ett "lagprisbolag” i Malmo. Affars-
idéen i detta bolag var att minska de fasta kostnaderna
drastiskt genom inkép av billiga smabilar.2 Vaxelkost-
naderna kunde ocksa hallas nere genom att en befintlig
vaxel utnyttjades, &ven om man hade ett eget nummer.
Priset séanktes med 40 procent, vilket forutsatter ett hogt
kapacitetsutnyttjande for lonsamhet. I ett inlednings-
skede har sa ocksa blivit fallet, men detta kan naturligt-
vis hotas om fler ger sig in p4 marknaden. Det ar alltsa
i skrivande stund for tidigt att yttra sig om "minitaxin”
kommit for att stanna, eller om 6kad konkurrens gor att
kapacitetsutnyttjandet sjunker s4 mycket att prisskill-
naden blir for liten for att attrahera kunder. Den fasta
kostnaden &r ju en relativt liten del av ett taxiforetags
totala kostnader.

Slutsats: Prisutvecklingen ingen
anledning till oro

Friare marknader och stigande priser uppfattades tiden
efter regelandringar som en 6verraskande utveckling. I
detta kapitel har vi pekat pa en rad mekanismer som
kan leda till en sadan utveckling. Det kan tdnkas att
etableringshinder och samarbete mellan foretagen leder
till monopolprissattning. Det kan ocksa tankas att 6kad

8 20 st Mazda 121 for att vara exakt.
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frihet for foretagen paverkar valet av produkt som siljs,
och att konsumenterna framst vill ha tjanster med hogre
kvalitet 4n de som producerades under perioden da pri-
serna var reglerade. Pa taximarknaden bestar denna
hogre kvalitet av att kunden inte behover vanta s lange
eller kanske inte vanta alls. De sjunkande vinsterna och
lonerna talar for att priserna stigit framst pga av att
kostnaderna okat. Detta sammanhénger i sin tur med
lagt kapacitetsutnyttjande, vilket ar en férutsittning
for att kunderna néastan alltid ska fa en kort vantetid.

Det finns mekanismer som kan gora att en "fri” taxi-
marknad leder till fler bilar, lagre kapacitetsutnytt-
jande och hogre priser 4n vad som vore optimalt om man
jamfor konsumenternas vardering av kortare vantetid
med vad det kostar att erbjuda en sddan. Nagra direkta
atgarder for att oka kapacitetsutnyttjandet forefaller
dock inte motiverade och var uppfattning ar att prisut-
vecklingen i sig inte ar nagot att oroa sig for. Visserligen
har priserna stigit ndgot mer &n pa andra varor efter re-
geldndringarna, men i de flesta fall far kunden ockséa na-
got tor detta hogre pris, namligen att slippa vanta.
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7. Varfor dr taxipriserna
obegripliga?

Inledning

De flesta varor och tjanster ar siddana att det ar latt att
ta reda pa vad de kostar innan man bestammer sig for
att kopa dem. P& varor finns i regel prislappar, eller at-
minstone en prisuppgift pa den plats dar varan finns,
och for manga tjanster kan man helt enkelt fraga silja-
ren vad en viss tjanst kostar.

Innan regelverket for taxiniaringen dndrades 1/7 1990
hade myndigheterna bestamt en maximitaxa som fore-
tagen vanligen foljde. Denna taxa var sddan att om taxi-
bilen korde fortare dn en viss hastighet ("brytpunkten”)
debiterades kunden ett visst belopp per kord kilometer.
Om taxibilen stod stilla eller korde saktare d4n denna
hastighet debiterades kunden ett visst belopp per minut.
Taxametern vaxlade automatiskt mellan kilometertaxa
och tidstaxa, och valde den som gav foretaget storst in-
takter vid den aktuella hastigheten. En majoritet av
foretagen har valt att tillimpa en taxa av denna typ
aven efter att de fatt frihet att sjalva bestimma taxans
konstruktion. Ett mindre antal bolag tillampar en zon-
taxa eller har — férutom den fasta startavgiften —enbart
en kilometertaxa. Vissa bolag har fasta priser pa spe-
ciella striackor, tex mellan stadscentrum och flygplats.
Vissa bolag ger ett fast pris till den som telefonbestiller
sin taxiresa och begar uppgift om priset.

Nar den dominerande s k brytpunktstaxan tillampas
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kommer priset pi en viss taxiresa att bero bland annat
pa trafiksituationen. Ar det mycket trafik sjunker has-
tigheten och resan blir dyrare, darfor att tidstaxan till-
lampas under storre delar av resan. Uppstar kobildning,
tex pa grund av trasiga trafikljus eller tillfalliga av-
sparrningar vid speciella evenemang eller en olycka,
kan resans pris bli vasentligt hogre 4n om trafiken flyter
normalt.

Ett argument bakom brytpunktstaxan drattden leder
till att priset speglar den verkliga resurstérbrukningen.
Tar resan langre tid vid ett visst tillfalle pga trafiksitua-
tionen utnyttjar kunden bade forare och bil under en
langre tid. Darmed kan det tyckas rimligt att kunden
ockséa betalar mer i detta fall. Det kan dock noteras att
prissiattning efter resursforbrukning i det enskilda fallet
inte tillampas for en rad andra tjanster dar tidsatgangen
kan variera. Frisorer har tex ett fast pris for en klipp-
ning dven om tidsatgangen for en klippning rimligen
kan variera ganska mycket.

Vem bor bara osdakerheten: Koparen eller
saljaren?

Anta att vi har en tjanst som 4r saddan att det ar osdkert
hur mycket resurser som kravs for att utfora den, och att
denna osidkerhet orsakas av faktorer utanfor koparens
och saljarens kontroll. Vilka fér— och nackdelar har da
olika satt att bestamma priset? Vilka argument talar for
att koparen eller sidljaren ska bara denna osidkerhet?

En brytpunktstaxa, dar priset beror av tidsatgangen i
det enskilda fallet, innebéar att koparen bar mer av osa-
kerheten. Kunder med "otur” far betala ett hogre pris
och kunder med "tur” far betala ett lagre. Taxiféretagets
overskott pa en viss resa 4r med en sadan taxa tamligen
oberoende av tur eller otur.

Ett fast pris, oberoende av resursatgangen i det en-
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skilda fallet, innebar att saljaren bar mer av osakerhe-
ten. Taxiforetagets 6verskott pa en viss korning kommer
i detta fall att bero pa tur eller otur. En gynnsam trafik-
situation leder till en lagre resursatgang och ett hogre
overskott, medan en ogynnsam situation ger ett lagre
overskott, eller tom en forlust. Ett extremt exempel pa
det senare var ett fall da en korning i Stockholms inner-
stad under Vattenfestivalen 1992 tog 1,5 timme till det
fasta priset 75 kronor.

Det "fasta” priset kan tankas variera mellan olika ti-
der pa dagen, t ex vara hogre i rusningstid da resor i ge-
nomsnitt tar langre tid och alltsa kraver mer resurser.
Den viktiga skillnaden ar emellertid mellan taxor dar
priset beror pa resursatgangen for den specifika resan,
och taxor dér priset bestdms innan resan genomfors, dvs
nar den faktiska resursatgangen ar okand.

Eftersom taxiféretaget genomfor en mangd resor kan
det vara rimligt att anta att turen och oturen normalt
jamnar ut sig for bolaget, under tex en vecka eller en
manad. Om valet mellan brytpunktstaxa och fasta pri-
ser inte paverkar antalet kérningar borde foretaget fa
samma vinst oberoende av vilket taxesystem som valjs.
Forklaringen ar att 4ven om fasta priser leder till osa-
kerhet for foretaget om vinsten pa den enskilda kor-
ningen, leder de inte till 6kad osdkerhet om den totala
vinsten av ett storre antal korningar. Ur foretagets syn-
vinkel skulle det alltsa vara likgiltigt vilket taxesystem
som tillampas.

Den konsument som ofta aker taxi kan ocksa tankas
vara likgiltig mellan fasta priser och en brytpunktstaxa.
Storkonsumenten riaknar ocksa med att otur pa vissa re-
sor, med hogt priser som f6ljd, kompenseras av tur pa
andra resor. Exempel pa sadana storkonsumenter kan
vara foretag och myndigheter vars anstallda regelbun-
det dker taxi i tjansten.

De konsumenter for vilka valet mellan fast pris och
brytpunktstaxa kan spela roll ar de som aker relativt
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sallan, och som darfor kan tankas betrakta varje taxi-
resa isolerat. Foredrar denna konsument ett fast pris
byggt pad genomsnittlig resursatgang, framfor ett pris
bestamt av den faktiska resursatgang som blir kénd i ef-
terhand? Svaret beror pa personens instéllning till osa-
kerhet: Foredrar denne att t ex betala 100 kr med saker-
het istallet for att delta i ett "lotteri” som med sannolik-
heten 0,5 ger priset 80 kr och med sannolikheten 0,5 ger
priset 120 kr? I ekonomisk teori antas i regel att manni-
skor i detta lage foredrar att betala 100 kr med sékerhet
(personer antas ogilla osdkerhet — vara “risk-averta”).
Ar detta antagande om ogillande av osikerhet korrekt,
skulle de konsumenter som aker taxi relativt sdllan fo-
redra en overgang till fasta priser. Ett ogillande av risk
kan i taxifallet forstarkas av att kunder som aker rela-
tivt sdllan inte ens kdnner till sannolikheten for olika
priser.

Stammer dessa resonemang skulle ett system med
fasta priser grundade pa den genomsnittliga resursat-
géngen for en viss transport vara att féredra. Taxiforeta-
gen och storkunderna skulle varken fa det béttre eller
samre med fasta priser, medan ddremot manga som aker
taxi relativt sallan skulle fa det battre.

Det kan dock vara intressant att notera att det inte
finns nagon enkel forandring av taxesystemet som gor
att alla far det battre. Fanns det bara taxiféretag och
smakunder skulle bada fa det battre om taxiforetagen
satte ett fast pris lite 6ver det som motsvarar den genom-
snittliga resursforbrukningen. Konsumenten skulle
vara villig att betala det lite hogre priset for att slippa
osékerheten, och taxibolaget skulle kunna 6ka sin vinst
nagot pa grund av att priset i genomsnitt blev nagot
hogre. En sddan forandring skulle dock storkunderna
forlora pa. Innan vi diskuterar varfor fasta priser inte
kommit att dominera pa den friare taximarknaden, ska
vi se pa nagra andra viktiga effekter av valet av taxesys-
tem: Hur valet paverkar priskonkurrensen pa markna-
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den och hur det paverkar vilka resor som faktiskt blir
av.

Taxesystemets roll for ”effektivitet” och
konkurrens pa marknaden

En brytpunktstaxa, dar priset kopplas till faktisk re-
sursforbrukning i det enskilda fallet, innebar att kun-
den inte i forvag kan fa reda pa vad en viss kérning kos-
tar. Det gar inte heller att pa nagot enkelt satt fa reda
pavad den i genomsnitt kostar. Att fraga foraren vad det
brukar kosta ar en tvivelaktig metod, eftersom foraren
kan vinna pa att underskatta det sannolika priset, samt
i efterhand forklara ett hogre pris med trafiksituatio-
nen.

En konsekvens av en brytpunktstaxa ar att en ny
kund, eller en kund som ska dka en ny stracka, inte ens
kan veta om det genomsnittliga priset ligger 6ver eller
under vad personen anser att tjansten ar vard (perso-
nens maximala betalningsvilja). Detta kan i sin tur leda
till att personer avstar fran att aka fastan deras varde-
ring av tjdnsten faktisk 4r hégre dn vad resan i genom-
snitt kostar. Osakerhet om priset kan ocksa leda till att
personer som varderar tjansten ldgre 4n det genomsnitt-
liga priset anda koper tjansten darfor att de tror att den
ar billigare 4n vad den faktiskt ar. En marknads “effek-
tivitet”, som detta ord anvinds i ekonomisk teori, be-
stams av 1 hur hog grad som transaktioner, vilka ger
bade kopare och siljare ett "overskott”, faktiskt genom-
fors. Transaktioner dar priset 4r hogre an produktions-
kostnaderna, men under kundens maximala betalnings-
vilja leder ju till att bada far det battre. (Vi bortser har
fran externa effekter, dvs att andra dn kopare och siljare
kan beroras.) Om priset pa en marknad sitts sa att vissa
personer inte koper tjansten fastan de skulle vara villiga
att betala det genomsnittliga priset, och sa att andra ko-
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per tjansten fastan de inte skulle gora det om de kdnde
till det genomsnittliga priset, blir marknaden mindre ef-
fektiv i nationalekonomisk mening.

En ytterligare konsekvens av ett system dar priset be-
stams av faktisk resursférbrukning, och den aspekt som
ur konkurrenssynpunkt bor vara viktigast, ar att konsu-
menterna far svart att hitta det billigaste bolaget. Det
finns ju med en sddan taxa inget enkelt satt att rakna ut
vad en resa med ett visst bolag kommer att kosta. Har
konsumenten svart att hitta det billigaste bolaget, vin-
ner ett bolag mindre pa att halla lagre priser 4n de 6v-
riga. Om priset blir kant forst efter att tjansten kopts och
levererats krédvs en rad resor pa en viss stracka innan
konsumenten kan bilda sig en uppfattning om vilket bo-
lag som i genomsnitt ar billigast. Det racker t ex inte att
aka en gang med varje bolag, eftersom det bolag som da
framstar som billigast kanske hade tur med trafiksitua-
tionen.

Maénga av de positiva effekter som konkurrens kan
leda till — kostnadspress, anpassning till kundernas 6ns-
kemal, etc — forutsatter att kunderna kanner till pris och
kvalitet pa olika foretags tjanster. I den man som kun-
derna inte kan jamfora priserna, forsvagas de mekanis-
mer som kan leda fram till dessa positiva effekter.

Ur effektivitets— och konkurrenssynpunkt férefaller
det alltsa finnas argument mot ett system dar priset pa
en taxiresa kopplas till faktisk resurstorbrukning och da
priset darmed blir kant forst i efterhand. Konsumen-
terna far svarare att informera sig, och det stalls storre
krav pa konsumenternas formaga att lagra och bearbeta
information. Konsekvensen av brist pa information, och
av att konsumenten kan dra slutsatsen att det inte ar
vart besvaret att forsoka reda ut vilket bolag som ar bil-
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ligast, kan bli att inget bolag satsar pa att halla lagre
priser 4n andra.!

Taxesystem som gor det omdjligt att i forvag fa en bin-
dande prisuppgift kan ocksa fa f6ljande konsekvenser:

® Manga konsumenter kan komma att vilja att fatta
beslut utifran vissa enkla tumregler. Kanske valjer
konsumenten ett stort och valkant bolag darfor att de
bedomer det som osannolikt att ett sddant bolag har
extremt hoga priser. De stora kdnda bolagen far dar-
med en mer skyddad stéllning och utsétts for mindre
konkurrens. (Vi ska nedan ta upp fragan varfor en ny-
komling pa4 marknaden kan tankas tillampa samma
taxesystem som de gamla!)

® Bristen pa priskonkurrens kan ocksa innebira att
mer resurser satsas pa spektakuldra marknadsfor-
ingsinsatser med syfte att ge bolaget en viss "profil”.
Denna 7profil” goér sedan att konsumenten véljer
detta bolag framfor andra, trots att kunden inte vet
om bolaget ar billigare dn andra pa den aktuella
strackan.

e Ett system utan fasta priser har ocksa férdelningspo-
litiska effekter. Personer som 4r nya pa en ort, som
har mindre forhandlingsskicklighet, eller som av
olika skal har hogre "kostnader” for att samla in och
bearbeta information riskerar att fa betala ett hogre
pris 4n andra. Vissa mindre seridsa taxiforetagare
kan inrikta sig speciellt pa denna grupp av konsu-
menter.

! I studien "Price, Quality and Timing of Moves in Markets
with Incomplete Information: An Experimental Analysis”
(Economic Journal 1992) redovisar D M Grether et al experi-
ment som pekar i denna riktning. Ett experiment om hur kon-
sumenternas mojlighet att hitta det billigaste bolaget paver-
kas av slumpmassighet i priserna redovisas i Lind (1992b).
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Slutsatserna sa har langt forefaller alltsa vara tamligen
entydiga. Argument rérande riskfordelning, effektivitet
och — givet vissa varderingar — fordelningseffekter talar
alla emot ett system dar priset pa taxiresan blir kdnt
forst efter att resan genomforts.

Det kan noteras att nar priserna ar reglerade, ar nack-
delarna med ett taxesystem dar priset inte ar kant i for-
vdg mindre. For det forsta finns ju da definitionsméssigt
ingen priskonkurrens mellan bolagen, och konsumenten
vet att alla bolag tar samma pris. I och med att alla bolag
tar samma pris blir det ocksa lattare fér konsumenten
att dra slutsatser fran priset pa tidigare resor till vad en
viss ny resa kan komma att kosta.

Varfor har inte fasta priser inforts i hogre
grad?

Om sa mycket talar emot en brytpunktstaxa, borde inte
konkurrensen leda till att féretag som satsar pa ett sy-
stem med fasta priser far hogre vinster &n andra? Borde
darmed inte allt fler foretag pa eget initiativ infora fasta
priser? Varfor har inte konkurrensen av sig sjalv lett till
att system med fasta priser helt dominerar?

En tanke bakom avskaffandet av bl a regler for priser
pa taxitransporter var att konsumenternas 6nskemal
skulle paverka marknaden i hogre grad. Som berorts ti-
digare ar det 6kade utbudet av taxibilar och de kortare
vantetiderna for att fa en bil exempel pa detta. Det kan
dock konstateras att &ven om taxorna pa den friare taxi-
marknaden fordandrats i riktning mot mer fasta priser,
dominerar fortfarande ett taxesystem som enligt argu-
menten ovan minskar marknadens effektivitet och be-
gransar konkurrensen. Hur ska detta forklaras?

En mojlig forklaring till att taxibolagen valt att i hu-
vudsak behalla den gamla brytpunktstaxan ar att den
konsumentgrupp som skulle foredra en annan riskfor-
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delning ar for liten for att en 4ndring ska anses vara sar-
skilt viktig ur bolagens synvinkel. For de stora kun-
derna — foretag, myndigheter etc — innebéar en 6vergang
till fasta priser ingen fordel ur risksynpunkt.

Valet att behalla det gamla taxesystemet kan ocksa
bero pa f6ljande. Resenérer i gruppen (potentiella) sma-
konsumenter paverkas i tva riktningar av en 6vergang
till ett system med fasta priser. For det forsta skulle
fasta priser gora att vissa personer valde att aka taxi,
istallet for att pga osdkerheten om priset valja kollek-
tiva transporter (eller inte resa alls). A andra sidan
skulle ocksa ett antal personer vilja att inte resa med
taxi om de i forvag vetat vad resan kostar. Bada dessa
konsekvenser skulle ur ett samhaillsekonomiskt per-
spektiv innebara fordelar. For foretaget ar dock den
andra konsekvensen nagot negativt med en Gvergang
till fasta priser. Bedomer foretagen att risken for att for-
lora kunder nér priset blir kdnt ar stérre &n 6kningen
av resandet bland kunder som ogillat osdkerheten, finns
ingen anledning for foretaget att 6verga till fasta priser.

Bedomningar av konkurrenternas beteende kan ocksa
ha paverkat valet att behalla brytpunktstaxan. Om ett
foretag ensamt inférde fasta priser kunde vinsterna tan-
kas bli relativt stora for foretaget, eftersom méanga kon-
sumenter som tyckt illa om osédkerheten i priserna da
kunde forvantas soka sig till just detta bolag. Om bola-
get emellertid raknar med att 6vriga bolag ocksa skulle
infora fasta priser, kan vinsterna av dndringen foérvan-
tas blir begransade for foretaget. Som namndes i kapitel
4 kan det ligga i de etablerade foretagens intresse att be-
gransa priskonkurrensen — och da kan det vara en férdel
med ett taxesystem som begransar kundens mojlighet
att jamfora priser. I foregaende kapitel noterades ju att
pa orter med flera konkurrerande bestallningscentraler
var den mest synliga delen av priset — framkoérningsav-
giften/startavgiften — klart lagre. Detta talar for att
“synligare” priser kan leda till mer priskonkurrens, vil-
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ket foretagen kan téankas forlora pa.

Att nya foretag inte valt att profilera sig med ett taxe-
system som ger fasta priser pa alla resor, kan bero pa att
for viktiga kundgrupper (foretag, myndigheter) ar fasta
priser inte nagon viktig aspekt. Ett foretag som profile-
rar sig med fasta priser maste kanske kombinera detta
med en lagprisprofil for att bli uppméarksammade. Det
kan, som diskuterades i foregdende kapitel, vara svart
att lyckas med en lagprisprofil nar stora konsument-
grupper varderar en kort vantetid hogt.

Ett taxesystem dar kunden i forviag kan fa reda pa vad
en resa kostar kan vidare behova vara sadant att taxan
varierar mellan rusningstid och icke-rusningstid. Resor
under rusningstid tarju langre tid, dvs ar dyrare att pro-
ducera. Om ett enskilt bolag skulle satsa pa fasta priser
oberoende av tid pa dagen skulle deras priser sannolikt
ligga under dagens pris i rusningstid, men 6ver dagens
priser vid andra tider. Den valinformerade konsumen-
ten skulle da bara aka med detta bolag under rusnings-
tid, dvs under den tid bolaget tjanar minst pa varje resa.

Dessa olika resonemang forefaller tillrackliga for att
forklara varfor taxibolagen inte valt att ge en generell
overgang till fasta priser nagon central plats i sin kon-
kurrensstrategi efter det att priserna blivit fria. Vissa
mer praktiska problem vid en 6vergang till ett nytt taxe-
system kan ocksa ha bidragit till att foretagen behallit
brytpunktstaxan. Ett system med fasta priser kraver
kompletterande regler for att hantera situationer dar
t ex en kund vill stanna och utratta ett &rende under re-
sans gang, och regler for att "straffa” den kund som later
en telefonbestalld taxi vanta pa gatan onddigt lange.
Dessutom har, pa tdmligen oklara grunder, havdats att
ett system med fasta priser gor det svarare for taxidga-
ren att overvaka att taxiforare inte gor upp "svarta” af-
farer med kunden pa taxidgarens (och skattemyndighe-
tens) bekostnad.
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Sammanfattning och tankbara atgarder

Regler for priser och antal bilar avskaffades pga att det
forvantades att konsumentintressen skulle tillgodoses
battre genom en friare konkurrens. En aspekt som be-
handlades styvmoderligt i utredningarna infor regel-
andringarna var kopplingen mellan kundernas informa-
tion och marknadens effektivitet. Om konsumenterna
har svart att bilda sig en uppfattning om vilket bolag
som ar billigast, s minskar rimligen fordelarna med
konkurrens. Det som nu kan konstateras ar att trots att
mer 4n tva ar gatt sedan priserna blev fria, dominerar
fortfarande taxeprinciper som inte gor det majligt for
konsumenten att i féorvag veta vad en resa kommer att
kosta. Ddrmed kan konsumenten inte heller latt jamfora
olika bolags priser. Vi sag i féregaende avsnitt att de
foretagsekonomiska vinsterna av ett system med fasta
priser ar mindre d4n de samhéllsekonomiska, vilket kan
forklara den relativt svaga tendensen till att inféra fasta
priser.

Utgar vi fran att staten har ett ansvar for att uppratt-
halla konkurrens pad de omraden dar konkurrens be-
doms ge positiva effekter, ligger det nara till hands att
fundera pa vilka regler rérande bl a taxestruktur och in-
formation som kan forbattra taximarknadens satt att
fungera ur ett konsumentperspektiv. Tva tankbara at-
garder ar foljande:

1) En regel som sager att taxan maste vara sadan att
konsumenten kan fa en bindande prisuppgift innan
resan startar. Nar kunden satter sig i bilen ska denne
veta vad en resa utan uppehall till en viss plats kos-
tar. Detta bor i praktiken innbara att grunden for
taxibolagen prissiattningen blir en zontaxa eller en
km-taxa (kombinerad med uppgifter om km-avstand
mellan olika platser). Savitt vi vet dr sddana taxor
vanliga i manga lander. Inget hindrar dock att denna
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taxa varierar med tiden pa dagen pa ett klart angivet
satt, eller att det finns sarskilda avgifter for tex
stopp langst vagen.

2) Ett system dar information om taxipriser finns till-
gangliga pa platser dar manga nya kunder anldnder,
tex jarnvagsstationer, bussterminaler eller lik-
nande. Att sddan information ar viktig som komple-
ment till att varje bolags prisuppgift finns pa respek-
tive bil, sammanhanger med f6ljande faktorer:

— Finns prisuppgifter enbart pa bilarna kan konsu-
menten inte bedoma om det kan lona sig att vanta pa
en bil fran ett bolag som f6r narvarande inte har na-
gon bil pa plats. Nagon form av centraliserad prisin-
formation underlattar ocksa bestillning av taxi tex
pa flygplatser dar alla taxibolag inte kan ha bilar
framkorda.

— Kan prisuppgifter enbart erhallas genom att ga
fram till bilen, kan detta paverka bendgenheten att
tareda papriserna. Det kan av kunden uppfattas som
besvirligare att kontakta en konkret person och se-
dan ga vidare till en annan, 4n att l4sa pa en tavla.
Dessutom kan olika spelregler bland foérarna (t ex att
konsumenten bor ta bilen forst i kon), minska konsu-
menternas reella mgjlighet att valja om konsumen-
ten inte i lugn och ro har kunnat bestimma sig for
vilket bolag han eller hon vill aka med.

I regeringens proposition (1992) om taxifragor foreslas
att Lansstyrelsen, Vagverket, Konsumentverket och
Luftfartsverket far i uppdrag att vidta atgarder for att
forbattra den information som ges till taxikunder. At-
giarderna ska bade handla om battre information pa bi-
larna och vid tex flygplatser. Vad som mer exakt kom-
mer att hdnda beror alltsa pa hur hart dessa myndighe-
ter engagerar sig i fragan. Inga atgarder forslas nar det
galler sjalva taxestrukturen.
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8. Fordndring av
foretagsstruktur,
[onestruktur och
[oneniva

Inledning

En forandring av regelverket fér en marknad paverkar
inte bara det som konsumenten direkt ser, tex priser,
mangden av utbjudna tjanster och tjansternas kvalitet.
Det kan ocksa bli stora effekter "bakom kulisserna”, t ex
pa vilken typ av foretag som dominerar och pa inkoms-
terna for de som ar verksamma i branschen. Som vi tog
upp i kapitel 2 fanns fore regelandringarna forvant-
ningar om vissa saddana férandringar, t ex en utveckling
mot storre taxidkerier. Dessutom fanns rimligen for-
vantningar om att foretagsledares skicklighet skulle pa-
verka foéretagens vinstnivder i hogre grad och att det
darmed skulle bli en storre spridning i féretagens in-
komster.

I detta avsnitt ska vi beskriva och forsoka forklara tre
stora forandringar i taxibranschen. Dessa forandringar
har varit sarskilt tydliga i storstadsomradena. Forst be-
handlas 6vergangen fran loner med en stor fast andel till
renabonusloner, och darefter den allt stérre dominansen
av sma taxidkerier, dvs bolag som &ager ett litet antal
taxibilar. Utvecklingen pa denna punkt har gatt i mot-
satt riktning mot den forvantade. Till sist diskuteras
varfor timlonerna/timinkomsterna fallit kraftigt i taxi-
branschen. I samband med det tar vi upp varfor de flesta
nya taxibolag, atminstone i storstiderna, drivs av in-
vandrare.
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Varfor bonusloner?

Lat oss borja med att se pa situationen innan regeldnd-
ringarna, dvs ndr antalet taxibilar inte fritt kunde 6kas
och nar det var obligatoriskt for taxidgaren att tillhora
en bestallningscentral. Under betydande delar av dagen
fanns da en ko av taxikunder. Nar taxiféraren avlamnat
en kund pa en viss plats, fanns en ny kund som bestallt
taxipertelefonatt aka ochhiamta upp. Taxiférarens eget
handlande spelade liten roll for hur stora intakter som
flét in till foretaget.!

Om intidkterna av en verksamhet inte paverkas sir-
skilt mycket av hur den anstillde agerar, kan det vara
logiskt att den anstillde betalas med en fast lon eller —
som i taxibranschen fore regelandringarna — en 16n med
en stor fast del. For en sadan l6neform talar tex argu-
ment om basta mdjliga fordelning av osidkerhet (se kap
7). Eftersom foretagaren har storre mojlighet att ut-
jamna inkomster mellan olika tidsperioder, ar det lo-
giskt att en storre del av mer kortsiktiga svdngningar i
intakterna paverkar foretaget, men inte den anstéllde.

Situationen idag, sarskilt pa storre orter, r dock den
att det finns ett stort antal taxibilar, och att en bety-
dande del av taxiforarens tid gar at till att vanta pa eller
leta efter kunder. Intdkterna kommer idag att i mycket
hogre grad an tidigare att bero pa om taxin befinner sig
pa "ratt” plats vid "ratt” tid. Den taxiforare som just av-
slutat en korning maéaste kunna bedoma vad som ar
lampligt att géra harnast. Om foraren inte hor till en be-
stallningscentral (ar friakare) handlar det tex om att
kora pa ratt gator eller att stalla sig utanfor ratt hotell.
Dessa bedomningar kan inte goras en gang for alla, dar-

! Vi bortser har naturligtvis fran extremfall med taxiférare
som t ex struntade i vissa bestallningar eller inte hittade fram
till kundernas adress.
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for att vad som ar bast for en viss bil beror pa vad alla
andra bilar gor. Om det ar bast att stanna och vanta
utanfor ett visst hotell beror ju inte bara pa hur manga
kunder som normalt dyker upp dér, utan ocksa pa hur
manga taxibilar som redan star dar.

Om foraren hor till en bestallningscentral kan denne
véilja att forsoka plocka upp en kund direkt — dvs gora
samma bedomningar som friakaren. Alternativet ar att
forsoka befinna sig pa en plats dar sannolikheten att fa
en telefonbestillning &r relativt stor. Aven i detta fall
maste foraren gora en bedomning bade av kundtill-
stromning och av antalet lediga taxibilar i omradet. Be-
stallningscentralerna fungerar ju i princip sa att av de
lediga bilar som finns i narheten av kunden, gar kor-
ningen till den bil som forst anmalt sig som ledig. Ju fler
bilar som ar lediga, desto viktigare blir det for den en-
skilde foraren att befinna sig pa ritt plats for att fa en
korning.

For dgaren av ett taxidakeri dr problemet med en
marknadssituation som denna att fa den anstallde fora-
ren att vara "pa hugget”, dvs att fa foraren att hela tiden
halla sina kunskaper om marknaden aktuella och ocksa
anvianda dem i sitt dagliga arbete. (Detta ar ett exempel
pa det som i ekonomisk litteratur gar under bendm-
ningen “principal-agent”-problem: Agaren betraktas
som “principal” som genom en lamplig utformning av ett
kontrakt ska fa en “agent” att anstringa sig.) Ett satt att
forsoka fa foraren att gora "ratt” saker ar just att ha en
bonuslon, som innebér att forarens egna inkomster blir
beroende av dessa kunskaper och hur de anvinds. (Valet
av lonesystem paverkar pa sikt ocksa vilka som ér in-
tresserade av att ta anstdllning i branschen, eftersom
beslutet att soka sig till en bransch bygger pa en bedom-
ning av vilka framtida inkomster man kan fa.)

En bonuslon dr dock inte det enda tankbara sattet att
paverka den anstalldes séitt att arbeta, men en rad om-
standigheter gor att just detta sidtt dominerar pa taxi-
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marknaden. Ett annat tankbart sitt ar att agaren/che-
fen direkt 6vervakar den anstidllde och ”straffar” den
som inte gor som chefen vill (straffen kan vara lagre 16n,
hot om avsked, osv). Av naturliga skil ar denna metod
svar att tillampa i taxibranschen dar den anstallde arbe-
tar for sig sjalv och utan fast plats. Aven om det i taxin
fanns en fardskrivare som for varje tidpunkt angav var
bilen befann sig skulle det inte riacka for att bedoma fo-
rarens insatser, eftersom fardskrivaren inte skulle ge
nagon information om tex hur manga andra bilar som
redan fanns pa en viss plats.

En tredje metod att forsoka fa en anstélld att vara "pa
hugget” kan illustreras med vad som géller i forsknings-
varlden. Dar finns varken bonusloner eller sarskilt
mycket av direkt 6vervakning, men daremot finns en
“karriarstege” dar mojligheten for en person att avan-
cera beror pa vad personen tidigare presterat. Detta in-
nebar att dven om den anstélldes nuvarande inkomster
inte paverkas (ingen bonuslén), och 4ven om riskerna ar
sma att chefen klampar in p4 rummet och skaller ut den
som tex spelar dataspel, sa finns det skal for den an-
stallde att anstrianga sig, darfor att dagens anstrang-
ning paverkar mojligheten att fa hogre befattningar
(eller forskningsanslag) i framtiden. Eftersom det inte
finns nagon sadan karriarstege for taxiforare (med un-
dantag for att vissa utvalda foérare inom vissa bestall-
ningcentraler far "VIP-kérningar”) och eftersom de di-
rekta 6vervakningsmajligheterna ar sma, ar det inte for-
vanande att bonusléoner kommit att dominera pa den
friare taximarknaden.

En ytterligare variant av kontrakt mellan dgare och
forare ar att foraren betalar en fast avgift till 4garen for
att disponera bilen ett visst antal timmar. Foraren hyr
bilen av dgaren till ett fast pris. Enligt Beesley (1979)
var detta en vanlig kontraktsform i London. Det kan
ocksa noteras att de kontrakt som skrivs mellan bestill-
ningscentral och taxidkeri innebar att akeriet betalar
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en fast avgift per bil och manad till bestdllningscentra-
len for att fa samtal formedlade. Eftersom bestallnings-
centralens intdkter dirmed inte direkt beror pa vad ake-
rierna/férarna gor, finns ingen direkt anledning for be-
stallningscentralen att lagga sig i nar och var taxiagar-
na/forarna kor. Bestdllningscentralerna litar pa att att
agarna/forarna av eget ekonomiskt intresse kommer att
kora pa ratt tid och plats.

Ett avtal mellan dgare och férare som gav dgaren en
fast inkomst skulle ytterligare stirka forarens ekono-
miska intresse av att gora "ratt” saker. Samtidigt skulle
det paverka riskférdelningen sa att féoraren bar hela osa-
kerheten. Vilken typ av kontrakt som skrivs mellan
agare och forare (bonuslon, fast hyra etc) beror bla pa
parternas kanslighet for variation i inkomsterna.

Med nuvarande regelsystem i1 Sverige ar det dock
tveksamt om ett kontrakt som innebar att foraren hyr
bilen ar lagligt. Med ett sadant kontrakt kan den som
ager bilen uppfattas som "bulvan” at den som hyr bilen,
sarskilt om det ar ett langsiktigt hyresavtal. Dagens re-
gelverk stiller speciella krav pa den som ska dga ett
taxiféretag och darmed forutsatts att den som ager fore-
taget ocksa ar direkt ansvarig for den l6pande verksam-
heten. Annars skulle ju regelverket om vilka som fick
driva taxiforetag vara latt att kringga.

Varfor har det blivit manga sma
taxiakerier?

Nar taximarknaden blev friare har det skapats en eller
flera nya bestallningscentraler pa manga orter. Det har
ocksa skett forandringar nar det géller de foretag som
ager taxibilar och som ar anslutna till dessa bestall-
ningscentraler (eller som ar friakare). Tidigare fanns i
storstdderna allt fran taxidkerier med ett stort antal bi-
lar (50 eller mer) till enmansbolag som dgde en bil. Un-
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der de tva senaste aren har en rad storre taxidkerier gatt
1 konkurs och/eller delats upp i mindre féretag. Samti-
digt bestar nyetableringen av taxiforetag nastan helt av
mycket sma foretag. Utvecklingen har alltsa gatt mot en
situation dar sma taxiakerier klart dominerar. Vad be-
ror detta pa?

For det forsta har de stora akerierna haft svarare att
anpassa lonesystem och lonenivaer till den nya situatio-
nen. Detta ar dock rimligen inte nagon avgorande faktor
eftersom nya stora féretag — med "ratt” l6nesystem —i sa
fall borde uppstatt istallet. Detta har dock inte intraffat.
Orsaken till att smaforetag dominerar bor alltsa vara
nagot som mer direkt dr knutet till féretagets storlek.

En sadan aspekt ar att de stora dkerierna hade hogre
kostnader i vissa avseenden. De hade t ex stora centralt
beldagna garage med relativt hoga hyror. Den som &ger
en enda taxi kan ha den i garaget hemma pa tomten eller
hyra ett garage for nagra hundralappar i manaden. I
stora bolag kravs ocksa anstidllda administratorer for att
tex planera arbetsscheman (vem som skulle disponera
vilken bil och nar). I det mindre foretaget kan sadant
hanteras mer informellt.

En ytterligare aspekt ar att den friare marknaden gor
flexibilitet i olika avseende viktigare. Den som &ger en
taxibil och kor den sjalv kan tex vilja att kora lite
langre tid en viss dag om det visar sig vara ovanligt gott
om korningar, kanske pga av ett speciellt evenemang.
Gar det ovanligt daligt en viss dag kan foraren/dgaren
passa pa att utratta drenden eller helt enkelt ta ledigt —
1 vetskap om att den forlorade inkomsten mer an val kan
tas igen genom ett lite langre arbetspass en "bra” dag.
Den anstillde foraren, som dr bunden av fasta arbets-
scheman, har svarare att med kort varsel anpassa korti-
der efter sviangningar i marknaden. Ar dgaren och fora-
ren samma person uppstar inte heller problemet att
hitta ett lonesystem som ger ratt motivation till foraren.

I storstdderna, dar antalet bilar okat kraftigt, ar det
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mycket viktigt att kunna pressa kostnaderna och ha
flexibla kortider. Konkurrensen leder till att den fore-
tagsform som ar bast skickad att hantera den aktuella
situation expanderar. Pa dagens taximarknad forefaller
den béasta foretagsformen vara enbilsforetag eller famil-
jeforetag med nagra fa bilar.

Varfor sjonk lonenivan?

Lonenivan for anstillda taxiférare, med hansyn tagen
till bonusdel och dricks, var fore 1/7 1990 relativt hog.
Hade foretagen betalat denna l6n dven darefter hade de
snabbt gatt i konkurs, eftersom intakterna per timme
sjonk kraftigt nar antalet bilar 6kade, trots hogre priser.

Lat oss for att forsta vad som hant med lonerna tanka
oss att arbetsmarknaden for taxiférare ar en fri mark-
nad dar lonen bestams av "utbud” och "efterfragan”. Den
gamla regleringen gjorde att l6nenivan kunde bli rela-
tivt hog, darfor att antalet bilar var bestamt till en rela-
tivt 1ag niva. Nar det sedan blev i stort sett fritt att eta-
blera sig i branschen borde vi forvanta oss att lonerna
faller. Fallet bér dock inte bli s djupt, utan lénerna
borde stabiliseras pa en niva som motsvarar inkoms-
terna i liknande yrken i branscher som inte varit regle-
rade pa det sitt taxibranschen var. Aven om det inte
finns nagon tillganglig statistik, forefaller de flesta vara
overens om att timloner/timinkomster pa taximarkna-
den i storstadsomradena fallit betydligt mer &n sa. Orsa-
ken till detta forefaller vara en kombination av mer till-
falliga och mer strukturella faktorer.

Den 7tillfallighet” som paverkat loneutvecklingen ar
lagkonjunkturen och det allt samre ekonomiska laget i
Sverige under perioden 1990—-1992. Den hogre arbets-
lésheten gor det svart for den som vill ldmna taxibran-
schen att fa ett annat jobb med rimlig 16n. Manga véljer
da kanske att stanna kvar som taxichauffor, 4&ven om det
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innebar langa arbetstider for att fa en acceptabel in-
komst. Man hoppas kanske att inkomsterna snart ska
stiga igen och man foredrar att ha ett arbete framfor att
ga arbetslos, 4ven om den ekonomiska skillnaden mel-
lan att arbeta och ga arbetslos ar liten.

Det finns emellertid omstéandigheter som talar for att
aveni ett battre konjunkturldge skulle arbetet som taxi-
chauffér komma att tillhora lagloneyrkena. Ett viktigt
skal ar att det ar latt att etablera sig som egen foreta-
gare 1 branschen. Det krédvs t ex inga stora kapitalinsat-
ser eller omfattande utbildning. Det racker att man kan
kora bil, hitta nagorlunda i stan och relativt snabbt
kunna lara sig nar och var det ar lonsamt att kéra. En
viktig egenskap hos taximarknaden, sarskilt i storstéa-
derna, ar att det inte uppstar langsiktiga relationer mel-
lan enskilda kopare och siljare. Sidana relationer kan
annars forsvara for nya foretag att konkurrera med de
redan etablerade. Den som etablerar ett nytt gatukok i
niarheten av ett redan existerande gatukok riskerar —
vid samma kvalitet pa tjdnsterna — att fa farre kunder
an det gamla gatukoket. Vissa "stammisar” viljer det
gamla gatukoket for att de vill vaxla nagra ord om den
sista hockeymatchen med den 4gare som de vet gillar
samma lag. P4 taximarknaden i storre orter kdnner
kunden sillan foraren, och den helt nye taxidgaren/taxi-
foraren kan lika latt fa kunder som den som redan ar
etablerad i branschen. Det nya foretaget behover inte
satsa pa marknadsforing, introduktionserbjudande och
liknande for att ta en kundkrets fran etablerade foretag.
Denna jamlikhet mellan gamla och nya foretag i bran-
schen underlattar nyetablering och skarper konkurren-
sen, vilket leder till sjunkande inkomster sarskilt i en
lagkonjunktur.

Det ar intressant att notera att regleringen av taxi-
marknaden i New York inférdes under depressionen pa
1930-talet, som en reaktion pa det "kaos” som uppstod
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nér allt fler arbetslosa forsokte forsorja sig som taxifor-
are (se Shreiber 1975).

Den avgorande fragan for den langsiktiga utveck-
lingen av timlonerna 4r om det finns "manga” som vill
bli egna taxiforetagare, 4&ven om de far lag timpenning
och darmed relativt lang arbetstid for att fa ihop en ac-
ceptabel inkomst. Finns det manga sadana personer kan
vi, pa en marknad déar det ar relativt l1att att etablera sig,
forvanta oss att timlonerna kommer att forbli laga. De
personer som ar beredda att acceptera laga timloner och
langre arbetstider kommer att dominera marknaden,
darfor att de konkurrerar ut de som kraver hogre timlo-
ner. Enligt var mening ar detta en viktig forklaring till
att invandrare har kommit att spela en allt storre roll pa
bl a taximarknaden. Flera omstandigheter kan i sin tur
ligga bakom att invandrare i hogre grad ar beredda att
acceptera langa arbetsdagar. Deras majlighet att fa mer
sjalvstandiga och kvalificerade arbeten pa den svenska
arbetsmarknaden &r relativt begransade, dven i ett
battre konjunkturlage. Manga kommer fran lander dar
méannen ofta har ldngre arbetstider och kvinnorna i
hogre grad skoter allt hemarbete. Kort sagt: Manga in-
vandrares alternativ som anstidllda a4r i genomsnitt
samre, och "priset” for langa arbetsdagar tex i form av
negativa effekter pa familjelivet kan vara mindre &n for
den genomsnittlige svensken. I en rad branscher med
sma affarsrorelser som kan ge en acceptabel inkomst om
man ir beredd att ha langa arbetstider har ju invand-
rare kommit att dominera. (Nagra andra faktorer som
kan ha bidragit till att invandrare har kommit att domi-
neraitex taxibranschen ar forekomst av informella kre-
ditsystem bland sldktingar och landsméan. Darmed blir
det billigare att fa ihop ett startkapital. Dessutom ar de
kanske 1 hogre grad beredda att pressa kostnaderna ge-
nom att skota taxibilen — tvatt, stidning m m — sjalva,
eller med hjalp av familjemedlemmar.)

Ett ytterligare omstiandighet som kan ha bidragit till
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att dra ner lénenivan ar att vissa kor taxi som ett ex-
traarbete, utanfor vanliga arbetstider, for att komplet-
tera sina andra inkomster. Ju storre behov av extra
pengar personen har, desto lagre timpenning kan han
vara beredd att acceptera. De som kor taxi som extraar-
bete kommer att konkurrera med “vanliga” taxiforare,
sarskilt pa obekvama arbetstider da dgaren sjalv inte
anser det vart att kora, och minska den genomsnittliga
inkomsten per kord timme.

Sammanfattning

Regelforandringarna pa taximarknaden har inneburit
drastiska forandringar for de som ar verksamma i bran-
schen. Inkomsterna har sjunkit kraftigt, bonusloner har
kommit att dominera, taxiakerier som ager en eller tva
taxibilar har kommit att spela en allt storre roll pa
marknaden, och manga av dessa nya sma bolag drivs av
invandrare.

I detta kapitel har vi pekat pa en rad allmdnna meka-
nismer bakom dessa forandringar. Att foretagens in-
komster i allt hogre grad beror av vad foraren gor forkla-
rar att bonusléner 6kat i omfattning. Det finns ju sma
mojligheter tor 4garen att mer direkt 6vervaka foéraren
och det finns ingen “karriarstege” for taxiférare. De
mindre taxiféretagen har stérre mojlighet att havda sig
nar det blir viktigt att vara flexibel, och med kort varsel
andra kortider och korpassens langd. I foretag dar 4ga-
ren och foraren ar en och samma person finns dessutom
inga o6vervakningsproblem. Lattheten att etablera sig i
branschen, pga relativt sma krav pa kapitalinsats och
jamlikheten mellan nya och gamla foretag, forklarar de
kraftigt sjunkande inkomsterna under en period da ar-
betslésheten i ekonomin o6kade kraftigt. De personer
som ar beredda att acceptera lagre timloner, och darmed
langre arbetstider, for att fa en acceptabel inkomst kom-
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mer att i allt hogre grad dominera marknaden, vilket
kan forklara varféor mindre affarsrérelser — smaaffarer,
gatukok, taxibolag — i allt hogre grad drivs av invand-
rare.
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9. Innovationer och
dynamiska effekter av en
friare marknad

Inledning

En av de viktigaste effekterna av friare etablering och
av att foretag sjalva beslutar hur de ska organisera sin
verksamhet — vilka produkter de ska tillverka och vilket
pris de ska ta — kan vara att foretagen skapar battre pro-
dukter och battre satt att tillverka produkterna. Den
som ar forst med en béattre produkt, eller en battre pro-
duktionsmetod, far ett tillfalligt monopol pa denna och
kan diarmed fa en stérre vinstmarginal. Monopolet be-
star tills konkurrerande foretag tagit efter det nya grep-
pet.

En faktor som paverkar innovationstakten ar mojlig-
heten for innovatéren att hindra andra fran att kopiera
innovationen. Patentlagstiftning fyller just funktionen
att se till att den som gjort uppfinningen far monopol pa
den, och darmed kan gora betydande ekonomiska vins-
ter om det ar en bra uppfinning. Innan vi tar upp nagra
exempel pa vad som héant pa taximarknaden, ska vi peka
pa en viasentlig skillnad mellan "produktinnovationer”
och ”organisationsinnovationer”.
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Produktinnovationer kontra
organisationsinnovationer

Vissa av de produkter som anvands i taxibranschen ar
framtagna primart fér andra &ndamal. De bilar som an-
vands ar standardbilar av marken och modeller som i
huvudsak siljs till andra typer av kunder an taxiagare.
Savitt vi vet finns bland biltillverkare ingen speciell ut-
vecklingsverksamhet knuten just till bilars anvandning
som taxibilar.

A andra sidan finns utrustning som &r specialgjord for
taxiverksamhet, t ex taxametrar och inredningsdetaljer
(tex kapor som ska skydda foraren). Telefonvaxlar for
bestédllningscentraler och utrustning fér kommunika-
tion mellan bil och véaxel ar speciellt anpassade for taxi-
verksamhet, men de bakomliggande tekniska systemen
har manga andra anvéndningsomraden.

Det ar inte sjalvklart att friare etablering och friare
prissattning pa taximarknaden paverkar produktut-
vecklingen inom dessa omraden. Redan tidigare fanns
konkurrens mellan olika leverantorer av tex taxamet-
rar. Foretagen som tillverkar dessa produkter levererar
utrustning till taxibolag i manga ldnder, och institutio-
nella forandringar pé en relativt liten marknad som den
svenska paverkar bara marginellt deras satsning pa
teknisk utveckling.

Oberoende av regelandringarna pa den svenska taxi-
marknaden sker dock en snabb teknisk utveckling av sy-
stem tex for att registrera och sammanstalla volymen
av inkommande telefonsamtal, liksom for registrering
av bilarnas position och "status” (ledig, pa vag till kund,
korning av kund, etc). Denna information kan sedan un-
derlatta anpassningen mellan utbud och efterfragan
inom en viss bestallningscentral, bl a darfor att en taxi-
forare pa en dataskéarm i bilen kan se hur manga lediga
bilar det finns inom olika geografiska omraden. Darmed
kan foraren soka sig mot omraden dar sannolikheten att
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fa en korning ar storst. Utvecklingen pa telefonomra-
det — mobiltelefoner och méjligheten till vidarekoppling
mellan olika abonnenter — kan gora det mdjligt att
knyta samman ett antal taxibilar utan att det beh6ver
finnas nagon central telefonvaxel. Vissa sadana tek-
niska férandringar kan uppenbarligen fa storre spelrum
om det tex inte ar obligatoriskt for taxidgaren att till-
hora en gemensam bestéallningscentral. Konkurrensen
mellan bestéllningscentraler kan gora att man snabbare
overgar till modernare teknik. Investeringar i moder-
nare vaxlar och férbattrad kommunikationsutrustning
har enligt uppgifter fran branschen varit mycket stora
under 1990—-1991.

Forvantningarna infér regeldndringarna pa taxi-
marknaden rorde dock framst innovationer nar det gal-
ler typer av tjanster, foretagens interna organisation och
principer for prissidttning. En antal exempel pa sadana
rorande tex kombinationstjanster (budbil/taxibil) och
prissystem kan dock inte patenteras, vilket 6kar riskta-
gandet for innovatoren. Visar sig innovationen vara
framgangsrik kan konkurrenterna direkt ta efter den
och ddrmed gora innovationen mindre lonsam for den
som var forst. Om innovationen daremot visar sig miss-
lyckad, far foretaget sjalv ta hela forlusten. Kan innova-
tionerna inte patenteras kommer i princip foretaget att
krava hogre forvantad avkastning for att vara beredd
att satsa pa en innovation, vilket bor leda till lagre inno-
vationstakt pat ex taximarknaden &n pa marknader dar
innovationer i hogre grad kan patenteras.

Pa taximarknaden kan dock, atminstone hittills,
denna samre avkastning pa icke patenterbara innova-
tioner ha uppviagts av att massmedia féljer branschen
noga. Det foretag som ar forst med en innovation kan
ddarmed fa en miangd fordelaktig publicitet ("gratisrek-
lam”) och ett gott rykte. Detta kan i sin tur kan gora att
foretaget far ett forsprang genom innovationen, &ven om
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andra foretag snabbt tar efter. Potentiella kunder far in-
formation via massmedia om det bolag som ar forst, men
nas kanske inte av informationen att andra bolag kort
efter infort liknande forhallanden. Kanske méaste kon-
kurrenterna kosta pa sig dyrare reklamkampanjer for
att hinna ifatt.

Exempel pa "nya grepp”

Vi har inte gjort nagon systematisk undersokning av
vilka nya grepp som tagits i taxibranschen efter 1990.
Fo6ljande exempel bygger bla pa information i bransch-
tidningar och fran personer som ar verksamma i bran-
schen.

Férenklade taxor. Exempel pa detta ar de flestabolag nu
har en och samma taxa oberoende av hur manga passa-
gerare det dr. Nar priset var reglerat varierade taxan
med antalet passagerare (se kapitel 2). Vissa bolag har
ocksa en och samma taxa alla dagar dygnet runt. Tidi-
gare gallde ju en hogre taxa pa natter och helger. Antalet
komponenter i taxan har ocksd minskat, tex har flera
bolag numera samma startavgift oberoende av om taxin
ar telefonbestalld eller tas direkt pa gatan. Ett fatal bo-
lag har infort en ren kilometertaxa eller en zontaxa, dvs
ett fast pris fér korningen som beror av vilken zon som
start— respektive malpunkt ar belagen i. Fasta priser
har inforts for vissa standardresor, t ex till/fran en flyg-
plats. En ytterligare variant ar garanterade maximipri-
ser pa vissa resor, dvs bolaget tillampar en sk bryt-
punktstaxa med bade tids— och kilometertaxa, men slar
av taxametern nar priset nar ett visst belopp, tex 75 kr
1 Stockholms innerstad.

Speciella rabatter. Ett exempel pa detta ar den sk tjej-
taxan som inforts i Stockholm. Den innebéar att tjejer
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som aker taxi (ibland bara om en tjej aker ensam) far ett
lagre pris. I vissa bolag galler detta pa kvallar och nat-
ter, och i andra bolag alla tider. Ett annat exempel ar sk
krogtaxi, dar 6verenskommelser gjorts mellan taxibolag
och vissa restauranger om att den som aker taxi till res-
taurangen far rabatt (pa resan eller restaurangnotan).
Kostnaden for denna rabatt delas mellan taxibolag och
restaurang. Tanken ar naturligtvis att bada ska vinna
pa rabatten genom 6kat antal kunder.

Formaner till speciella kundkategorier. En vanlig va-
riant har ar att en och samma véaxel har flera telefon-
nummer, varav vissa bara lamnas ut till speciella kund-
grupper ("VIP-kunder”). Vid tider da efterfragan pa
taxibilar ar storre an tillgangen gar de lediga bilarna i
forsta hand till bestallningar pa "VIP-numret”. Vanteti-
derna for dessa kunder blir alltsa kortare.

Nya tjdnster. Ett exempel pa detta ar inrattande av sk
“linjetaxi”. Personer som bor pa mindre orter utanfor en
storre tatort, och som reser till arbete i titorten, kan for-
bestdlla en taxi som delas med nagra andra resenarer.
Genom att samordna bestédllningar fran flera personer
kan bolaget erbjuda ett lagt pris till kunden. Vart in-
tryck ar dock att samordnat taxidkande inte 6kat ndmn-
vart efter att marknaden blev friare. Sannolikt ar det
svart att hitta en nisch som kan konkurrera med att an-
vanda privatbil eller aka kollektivt.

Kombination med andra tjdnster. Nagot som diskutera-
des innan regelandringarna var tex att ett och samma
bolag skulle erbjuda bade taxitransporter och budtran-
sporter, och att samma bilar skulle kunna utnyttjas i
bada fallen. Inte heller detta forefaller att ha blivit sar-
skilt vanligt, kanske darfor att kraven pa fordonen ar
olika och att topparna i efterfragan intraffar ungefar
samtidigt. Ett intressant exempel pa kombination med
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andra tjanster ar dock ett taxiforetag som gjort ett avtal
med en kommun om att skéta vissa bevakningsuppdrag
nattetid. Taxibolaget atog sig att nagra ganger per natt
dka forbi kommunens skolor och via radion anméla
tecken pa vandalisering och inbrott. I och med att tid-
punkten inte var exakt preciserad kunde bevakningen
goras medan taxibilen vantade pa att fa en kérning. Att
utfora denna tjanst kostade alltsa inte foretaget nagon-
ting, sarskilt som bevakningen kunde avbrytas om det
kom en bestallning.

Som vi namnde i kapitel 6 startade i slutet av 1992 ett
bolag i Malmé lagpristaxi med smabilar.

Vad kan komma?

En antal nya grepp har alltsa prévats nar marknaden
blev friare. Huvudintrycket ar dock att dessa nya grepp
haft en relativt begransad omfattning: De flesta kunder
uppfattar nog taxi idag och taxi for nagra ar sedan som
i huvudsak samma tjanst, producerad pa samma satt och
med samma typ av taxa. Den stora synliga fordndringen,
atminstone i storstaderna, har rort utbudet av taxibilar.

Den okade tillgangen pa taxibilar har inneburit att
varje enskild taxibil tillbringar en langre tid vantande
pa att fa en kund. Denna langre vantetid mellan kor-
ningarna ar nédvandig om kunderna ska fa kort vante-
tid. En stor utmaning for en innovatér i taxibranschen
ar att hitta en anvandning for férarnas vantetid. Denna
anvandning ska vara forenlig med att taxibilen fortfa-
rande star till potentiella taxikunders forfogande.
Denna sidoverksamhet maste alltsa vara sadan att fora-
ren kan arbeta med den i bilen —t ex via en dataterminal
eller mobiltelefon — och vara saddan att arbetet kan star-
tas och avbrytas snabbt. Arbetet far inte heller krava
sammanhédngande arbetspass med en viss bestamd
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langd. Gar det att komma pa nagot sadant utnyttjande
av forarnas vantetiderna finns ocksa forutsattningar for
sankta taxipriser, eftersom kunden da inte i lika hog
grad behover betala ett pris som tacker kostnaderna
bade for kortiden och forarnas vantetid.
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10. Om ’lag och ordning”
pa taximarknaden

Inledning

I den allmanna debatten om taxi ar det tva fragor som
statt i centrum. Tiden narmast efter regeldndringarna
1/7 1990 dominerades diskussionen av de stigande pri-
serna. Under 1992 kom diskussionen allt mer att handla
om att de nya reglerna tycktes leda till mer skumraskaf-
farer i branschen, och till 6kad otrygghet for kunderna.

En rad olika aspekter har kommit upp i denna diskus-
sion. Vi har i detta kapitel delat upp fragorna i tre grup-
per. Forst tar vi upp oegentligheter som kan forekomma
pa alla marknader, t ex skattebrott. Darefter behandlas
brott mot de regler som &r specifika for taximarknaden,
tex regler om taxametrar. Till sist diskuteras olika fra-
gor om trafikanternas sdkerhet. I varje avsnitt diskute-
ras ocksa atgarder for att skapa mer "lag och ordning”
pa taximarknaden. Flera av dessa atgéarder 4r nu pa vag
att genomforas.

”Vanliga” oegentligheter

Skattebrott

Ett forhallande som oroat bl a foéretrdadare for taxibran-
schen ar att konkurrensen snedvrids genom att vissa
foretag inte redovisar samtliga inkomster till skatte-
myndigheten, trots att registrerande och kvittoskri-
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vande taxameter nu kravs i varje taxibil. Ett syfte med
att gora en sadan taxameter obligatorisk var just att
denna skulle underlatta kontrollen av taxiforetagens in-
komster, och gora det svarare for taxidgarna att undan-
halla inkomster fran skatt.

Taxametern ar taxins kassaapparat. For att taxifore-
tagets inkomster ska kunna kontrolleras forutsatts att
alla korningar registreras av taxametern. Uppgifterna
frdn taxameterns ska sedan skrivas ut pa en sarskild
remsa och ockséa overforas till foretagets bokforing.

I praktiken ar dock bada dessa moment problema-
tiska. Vissa korningar sker utan att taxametern ar pa-
slagen. Forare och kund gor upp om ett "svart” pris som
gar direkt i forarens/dgarens ficka. Enligt uppgifter fran
personer i branschen finns ocksa en uppsjé av metoder
att manipulera taxametrarna. Alla dessa metoder syftar
till att foretaget ska redovisa ett mindre inkort belopp
an vad som 1 verkligheten har korts in. Mellanskillna-
den blir skattefria inkomster. Manipuleringar av taxa-
metrarna kan i princip antingen syfta till att det som re-
gistreras i taxametern avviker fran inkort belopp, eller
till att det som overfors till foretagets bokf6éring inte ar
det som verkligen fanns i den taxameter som registre-
rade korningarna.

En rad forslag till atgarder mot dessa ekonomiska
brott lades fram av regeringen i slutet av 1992, framst:

— Samkorning av skatteregister och register 6ver tra-
fiktillstand for att underlatta kontroll av skatteinbe-
talningar.

— Oversyn av reglerna for plomberingsritt av taxamet-
rar. Fran borjan hade cirka 600 foretag plomberings-
ratt, vilket skapade utrymme tf6r manipulationer néar

1 Se aven en detaljerade forslag som presenteras av Trafikpo-
lisen Stockholm (1992).
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plomberingen bryts med hanvisning till att man vill
dndra nagon komponent i priset.

— Strikare regler for hur taxametrar ska fastas i bilen
och om tomning av taxametrars minnen.

— Mer omfattande 6vervakning och hogre straff for brott
mot reglerna.

Vilseledande marknadsforing

Nar taximarknaden blev friare och fler féretag etablera-
des kom marknadsféringen att bli vasentligt mer omfat-
tande an tidigare. Ett antal anméalningar om vilsele-
dande marknadsforing har ocksa kommit in till den an-
svariga myndigheten.

I flera av dessa fall har foretag marknadsfort sig som
billigast pa orten med hanvisning till att en enstaka
komponent i den komplicerade taxan varit lagre dn hos
andra bolag. Foretaget har t ex jamfort sin egen kilome-
tertaxa med kilometertaxan hos andra bolag. Eftersom
priset bestams av ett samspel mellan tidstaxa och kilo-
metertaxa behover tex en lag kilometertaxa inte leda
till ett lagt pris pa mer an en speciell typ av korningar.

Ovrigt

Ett speciell form av “oegentlighet”, som diskuterades
mycket under det forsta aret efter regelférandringarna,
var att konkurslagstiftningen ledde till snedvriden kon-
kurrens. Konkret handlade det om att nar ett taxifore-
tag gick i konkurs, vilket en rad stora bolag gjorde under
den aktuella perioden, fortsatte forarna att kora som
vanligt, men med ersattning fran den sk lonegarantin
vid konkurs. Forarnas loner betalades i princip av sta-
ten, men foretagen konkurrerade om koérningar precis
som forut. De bolag som var tvungna att betala sina 16-
ner sjalva uppfattade naturligtvis detta som orimligt.
Utnyttjandet av lonegarantin vid konkurs uppfattades
som sarskilt stotande i1 nagra fall dar den tidigare aga-
ren senare kopte tillbaka foretaget fran konkursforval-

107



taren. Efter nagra uppméarksammade fall av denna typ
ar dock regelverket pa vag att ses over, bla for att be-
gransa storleken pa de belopp som betalas ut.

Brott mot speciallagstiftningen for
taximarknaden

Som framgick i kapitel 2 finns ett regelverk som stéaller
speciella krav pa de som vill driva (4ga) ett taxiforetag.
Det kravs ett trafiktillstand, och lansstyrelsen ska
prova den sokandes lamplighet for att bedriva taxiverk-
samhet. I praktiken innebar detta framst en kontroll av
att den sokande under senare ar inte sysslat med brotts-
lig verksamhet, har nédvandiga ekonomiska kunskaper
och kunskaper om yrkestrafiklagstiftning od. Genom-
gang av en sarskild kurs kravs for blivande dgare av
taxiforetag.

Pa flera hall i landet har det forekommit att personer,
som inte uppfyller dessa krav och fatt avslag pa ansokan
om trafiktillstadnd, later en annan person sta som so-
kande. Den som innehar tillstandet ar bulvan at den
“olampliga” personen. Sddana bulvanférhallanden leder
ofta till illegala ekonomiska transaktioner, i och med att
bulvanen tar svarta pengar for att sta for ansokan.
Ibland forekommer det att en person fungerar som bul-
van at ett stort antal personer. I Stockholm har en sadan
bulvanharva nystats upp under 1991 och ett antal perso-
ner straffats.

Denna typ av brottslighet ar dock svar att komma pa
sparen, eftersom det kan vara svart att belagga att en
viss person faktiskt inte driver en viss taxirorelse. Ett
satt att minska detta problem — och problem rérande
kundernas sakerhet — ar att stalla likartade krav pa
taxiférare och taxidgare. Har en person &dnda inte moj-
lighet att kora taxi, 4r det ingen vits med att via en bul-
van starta ett taxiféretag, eftersom det i regel handlar
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om foretag dar den reelle dgaren ocksa ar forare. Beslut
om sarskilda krav pa forare och forarlegimitation fatta-
des av regeringen i slutet av 1992.

Ett annat sitt att kringgad reglerna om lamplighets-
provning har varit att forfalska kursintyg som visat att
man har de nédvandiga kunskaperna. En marknad for
sadan forfalskade intyg har enligt uppgift funnits i
Stockholm. Denna typ av brott ar dock latt att atgarda
helt enkelt genom att de som har ritt att ge sadana kur-
ser alaggs att direkt till lansstyrelsen rapportera in
vilka som blivit godkdnda pa kurserna.

Vid sidan av skdrpt 6vervakning har ocksa f6ljande
kompletterande regler foreslagits:

— Taxametrar far endast installeras i bilar som &gs av
personer med trafiktillstand. Den som bedriver taxi-
verksamhet utan tillstand kan idag klara sig utan
straff, darfor att det ar svart att bevisa att de verkli-
gen kort personer mot ersattning. Foraren kan havda
att han bara har en taxameter i bilen for skojs skull.

— Striktare kontroller vid utlamning och stéldanmalan
av de gula taxiskyltarna.

Hot mot kundernas sdkerhet

Ockerpriser och risken att bli lurad

Det har forekommit att taxikunder blivit uppskértade.
Turister och utlandska affirsmén har blivit avkravda
400-500 D-mark, eller lika manga dollar, fér en resa
mellan Arlanda flygplats och Stockholm City. Det fore-
kommer ocksa fasta priser pa 1000—1500 kronor (som
meddelats vid slutadressen) for dessa resor. Nar kunden
kant sig lurad och gjort polisanméilan har denne ofta
bara svaga minnesbilder som inte gor det mojligt att
identifiera bilen och féraren. I de fall féraren har kunnat
identifieras har denne ofta hanvisat till att det rader fri
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prissattning. Deras priser ar dock tre till fyra ganger
hogre 4n de stora bolagens priser, och det kan diskuteras
om sadana priser ar straftbara enligt lagarna om ocker-
priser.

Som vi diskuterat tidigare finns det skal for t ex Kon-
sumentverket att agera sa att prisinformationen for-
battras. De regler som finns nu innebér att taxan ska
sitta pa taxibilens sidoruta. Erfarenheterna visar att
detta inte ar tillrackligt for att kunden enkelt ska kunna
bedéma och jamfora priserna. Dessutom efterlevs inte
alltid reglerna. Vid platser dar det passerar manga taxi-
kunder, tex vid jarnvagsstationer och flygplatser, bor
det finnas anslagstavlor som anger ungefarliga priser
till vanliga resmal. Ett annat satt att fa fram jamforbara
priser ar att taxibolagen tvingas ange normalpriset for
vissa typresor, t ex en genomsnittlig innerstadsresa i tio
minuter och en landsvagsresa i en mil (jfr detaljhan-
delns kilopriser). Att dessa priser staimmer bor da regel-
bundet kontrolleras av t ex lansstyrelserna.

Langa arbetspass, risk for olyckor
Yrkestrafiklagstiftningen reglerar hur lange en taxifor-
are far kora per dygn samt rasternas forlaggning och
langd. Reglerna ar till for att kunden inte ska raka ut for
en utmattad férare som somnar vid ratten. For att halla
inkomsterna pa en hyfsad niva anser vissa férare att de
maste slopa lagstadgade raster och sitta langre vid rat-
ten d4n de elva timmar som ar tillatet. Férutom att detta
skapar risker for kunderna snedvrids ocksa konkurren-
sen, eftersom de forare som f6ljer lagen far lagre inkoms-
ter pa grund av att fler bilar ar ute i trafik.

En tanke bakom kravet pa registrerande och kvitto-
skrivande taxametrar var att de skulle gora det lattare
att kontrollera efterlevnaden av arbetstidslagen. Men
det har visat sig vara relativt latt att manipulera taxa-
metrarna, sa att arbetspassen kan goras olagligt langa,
utan att det syns i redovisningen. Som vi ndamnt foreslas
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nu att ansvariga myndigheter skdrper sin bedomning av
vilka taxametrar som 4r tillatna, och skarper kontrollen
over att taxametrar skots enligt reglerna. Dessutom
kravs sjalvklart kontroller av det som registrerasi taxa-
metern, sa att den som bryter mot lagen i praktiken ris-
kerar nagon pafoljd.

Vald och hot om vald

Fore avregleringen hiande det att taxikunder ranade
och/eller misshandlande taxiforare. Efter avregleringen
har flera polisanmalningar gjorts mot taxifoérare som pa-
stas misshandlat, ranat och/eller valdtagit passagerare.
I ett storre antal fall har taxikunder blivit hotade eller
pa andra satt illa behandlande, tex nar de protesterat
mot vad de ansett vara orimligt hoga priser. Detta har
bidragit till att fler personer, framfér allt kvinnor, tve-
kar infor att dka taxi idag pga storre otrygghet. [ en in-
tervjuundersokning omfattande 200 personer (Taxifor-
bundet 1992) angav 28 procent av de boende i storre or-
ter att deras fortroende for taxi minskat, de flesta med
hanvisning till oserigsa foretag och dalig prisinforma-
tion. 11 procent hade fatt 6kat fortroende for taxi, framst
pga forbattrad service i vaxlar och lattare att fa tagi en
bil. P4 mindre orter var motsvarande siffror 12 procent
respektive 1 procent.

Som berordes 1 kapitel 3 sammanhinger denna
otrygghet med att taxitjdnsten utfors utan insyn fran
andra, och med att det kan vara svart att i efterhand
identifiera saljaren. Bilen kan vara en standardbil utan
sarskilda kdnnetecken och i bilen behover inte finnas
nagon uppgift om forarens identitet. Eftersom det i en
storstad under alla omstandigheter ar osannolikt att en
forare traffar samma kund igen, blir det inga kost-
samma effekter i form av simre rykte och farre framtida
korningar om man behandlar kunden illa.
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Vagar att 6ka kundernas sdkerhet

I diskussionen om vad som kan goras for att 6ka kunder-
nas sidkerhet i olika avseenden har en rad forslag lagts
fram. Det mest langtgaende ar att krava att alla forare
ska tillhora bestallningscentraler. Tanken ar da att ef-
tersom en bestdllningscentral ar beroende av ett gott
rykte kan det forvantas att bestallningscentralen har
ett egenintresse av att kontrollera anslutna forare. Det
kan noteras att i Stockholm satsar de stora bestallnings-
centralerna pa att hoja siakerheten t ex genom att varje
bil &r numrerad och genom att férarnas fotolegitimation
finns synlig i bilarna. De gor ocksa egna kontroller av
att bara godkanda forare sitter bakom ratten i bilar med
bestédllningscentralens namn pa. Skulle man lagstifta
om att alla bilar maste tillhora nagon bestéllningscen-
tral finns det dock all anledning att tro att nya och “ose-
riosa” bestallningscentraler skulle etableras som fasad
at oseriosa akare. Darmed kravs en mangd detaljregler
om hur bestallningscentralen ska fungera for att att syf-
tet ska uppnas. Krav pa tillhorighet till bestallningscen-
tral ar alltsd ett mycket trubbigt instrument for att
minska problemen pa taximarknaden. Enligt var me-
ning forefaller mer direkta atgirder lampligare, t ex:?

1) Sarskilda krav pa den som ska vara taxiforare, mot-
svarande de som finns pa adgare av bolag. Krav pa lo-
kalkdnnedom &r ocksa viktig, med tanke pa att det
intraffat incidenter dar taxiféorare inte hittat till
akutsjukhus i krissituationer. Foraren ska ha en sar-
skild legitimation, val synlig pa/i bilen sa att kunden
latt kan se taxiforarens namn (eller ID-nummer) och
ocksa kontrollera att den som kor ar "godkand”.

Beslut i denna riktning har som sagts fattats i slu-
tet av 1992. Dar stalls dock inga krav pa lokalkdnne-

2 Flera av dessa — och en rad andra — finns ocksa med pa tra-
fikpolisens forslagslista.
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dom utan enbart pa forméaga att l4asa en karta. Enligt
var mening borde kraven stallas nagot hogre for den
som skall kora taxi i en storstad. Annars finns tex
risk att forare skaffar sig legitimation i nagot lan
med “enkla” kartor och sedan bérjar kora i en mer
lonsam storre ort. Ett kompletterande prov i tex
Stockholm, Goteborg och Malmoé borde vara latt att
administrera.

2) Varje godkant taxiforetag tilldelas ett antal taxi-
nummer och varje bil ska ha ett eget nummer som an-
slas tydligt, t ex pa taxibilens dorrar eller vindruta.

Nagra forslag i denna riktning har inte lagts fram,
utan det ses om ett konkurrensmedel att féretag kan
marknadsfora sig som tryggare dn andra t ex genom
speciella nummer pa bilarna. Svagheten med detta
argument ar att oseriosa foretag kan satsa pa att ef-
terlikna de seriésa — tex ha nummer pa bilarna —
men byta ut numren var och varannan dag sa att de
inte mojliggor nagon identifiering av bilen.

3) Taxiforaren ska vara skyldig att skriva ut ett kvitto.
Pa detta ska framga bilnummer, férarens identitet
och vart man vander sig vid reklamationer. For
vaxelanslutna bilar kan vaxelns telefonnummer an-
ges och for ovriga bilar tex lansstyrelsens telefon-
nummer.

Obligatoriska kvitton med mer omfattande infor-
mation finns med bland regeringens forslag, men de
kraver inte uppgifter om forarens identitet och vart
man ska vinda sig vid klagomal. De kraver dock att
det ska framga hur priset riaknats fram, t ex hur lang
tid som en tidstaxa tillampats och hur manga km en
kilometertaxa tillampats.

Regler av denna typ maste naturligtvis vara kopplade
till ett fungerande kontrollsystem och kédnnbara straff-
satser. Som vi ndmnt tidigare har regeringen i slutet av
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1992 lagt forslag i denna riktning.

Poangen med dessa regler ar bl a att den enskilda fora-
ren lattare kan identifieras i efterhand. Darmed blir det
vasentligt mer riskfyllt att bega brott mot kunderna,
vare sig det ar ockerpriser, stolder eller valdsbrott.

En intressant fraga ar i hur hog grad branschen sjalv
kan ”"sanera” sig. Inom Svenska taxiférbundet pagar ett
arbete som syftar till ett auktorisationsforfarande.
Detta ar emellertid i forsta hand inriktat pa bestall-
ningscentraler. Nackdelen med att helt 6verlamna
denna typ av regelutformning till branschen sjalv ar att
reglerna kan anvandas i konkurrensbegransande syfte.
Om en auktorisationssymbol enbart kan ges till bilar
som tillhor en bestallningscentral forsvarar det tex for
seriosa friakare att bedriva sin verksamhet. Det finns
ocksa risk att reglerna utformas sa att de i praktiken for-
svarar for nya bestallningscentraler att konkurrera. Om
det finns behov av ytterligare regler forefaller alltsa lag-
stiftning vara en battre vag.

Lardomar

Vi har tidigare framhallit att det behovs en rad regler
for att en marknad ska fungera pa ett bra satt. Sadana
regler syftar bla till att skapa en situation dar kunder
vagar kopa produkten, och dar inte varje kund behover
satsa en mangd resurser pa att bedoma ett féretags kva-
litet.

Regler fungerar dock bara om myndigheterna kon-
trollerar att de efterlevs. Gar det att kora taxi utan tra-
fiktillstand, med for langa arbetspass, med urkopplad
taxameter och driva féretaget utan att redovisa mer an
en liten del av intékterna till skattemyndigheten, kom-
mer regelbrotten att snedvrida konkurrensen till de
“oseriosa” foretagens fordel. Aven andra foretag
“tvingas” bryta mot reglerna for att fa rimlig ekonomisk
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avkastning. Det kan noteras att Svenska taxiférbundet
under slutet av 1980-talet var positivt instéllt till for-
andringarna av regelverket pa taximarknaden, men att
"myndigheternas flathet” mot oseriosa foretag gjorde
dem allt mer tveksamma.

En tanke med friare marknader ar att intitiativrika
och kreativa foretag ska gynnas. Initiativrikedom och
kreativitet kommer dock ocksa att inriktas pa att kringa
olika regler som sanker lonsamheten. Detta maste na-
turligtvis viagas in redan nar regelverket laggs fast. San-
nolikheten att upptdckas och straffsatserna om man
falls for brott, maste vara sadana att de allra flesta fin-
ner det mer lonsamt att satsa sin initiativrikedom och
kreativitet pa att sinka kostnader och i hogre grad till-
godose konsumenternas onskemal, an pa att kringa
olika regler.

Enligt var bedomning lades inte tillracklig vikt vid
dessa aspekter niar det nya regelverket for taximarkna-
den infordes 1990. Forklaringen till detta 4r sannolikt
att man inte insag att taximarknaden har egenskaper
som gor den sarskilt utsatt for brottslig verksamhet, t ex
svarigheten att identifiera saljaren i efterhand och latt-
heten att etablera sig i branschen. Sarskilt i en lagkon-
junktur kan “6veretablering” och laga inkomster per
timme oka frestelsen att dryga ut kassan pa olagliga
satt, vare sig det ror ockerpriser eller skattebrott.

En rad nya regler, rorande allt fran foérarlegitimatio-
ner till plombering av taxametrar, ar nu pa gang. Det
bor dock noteras att dessa nya regler inte pa nagot va-
sentligt satt ror tva av hornpelarna i 1990 ars regler,
niamligen den fria prissattningen och att ingen behovs-
provning ska goras vid nyetablering. Detsamma galler
de nagot mer langtgaende regler som vi foresprakat i
detta kapitel.
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11. Fallstudie 1: Spelet
mellan Taxi Kurir
och Taxi Stockholm

I detta kapitel ska vi forsoka skildra hur konkurrensen
mellan bestallningscentraler utvecklas i Stockholm. Det
startar med att en grupp storakare blir missndjda med
Taxi Stockholm och startar Taxi Kurir, som tar upp kam-
pen om kunderna i huvudstaden. Taxi Kurir tar nya
djarva grepp, men till en borjan tas de inte pa allvar av
Taxi Stockholm, som lugnt kor vidare i1 invanda hjul-
spar. Men Taxi Kurirs satsningar ger utdelning. Kon-
kurrensen hardnar och Taxi Stockholm ger sigin i leken
pa allvar.

Bakgrunden till att Taxi Kurir bildades

Missndgje bland storakare i Taxi Stockholm
Den som minns hur det var att férsoka fa tag i en taxi
inom Taxi Stockholms trafikomrade under 1980-talet
kanner sdkert igen foljande problem. Det var ofta svart
att komma fram till viaxeln, aven pa tider da efterfragan
var mattlig. Kom man fram till vaxeln var beskedet allt-
for ofta att det inte fanns nagon ledig bil tillganglig i
“omradet”. Den som lyckades bestilla en bil blev inte
sallan staende vid porten utan att nagon bil uppenba-
rade sig.

Forklaringarna till denna situation var flera. Ny dato-
riserad trafikdirigeringsteknik hade installerats och
hade omfattande inkdérningsproblem. Det var allt fran
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tekniska problem till fel som orsakats av den ménskliga
faktorn, tex att forare sallade bort kérningar som an-
sags olonsamma. Svarigheten att fa tag i en bil kunde
ocksa bero pa att forarna skulle ga av sina skift, och inte
kunde ta kérningar som gick till platser varifran det var
omojligt att ta sig till garaget i tid for bytet av forare.

En bakomliggande orsak var dock att det ndstan alltid
var betydligt mindre antal bilar i trafik &n kommende-
ringsplanen angav, darfor att det fanns forare som inte
korde trots att bilen var kommenderad i trafik. Samti-
digt fanns det forare som ville kora, men inte fick det, pa
grund av att bilen inte ingick i kommenderingsplanen.

Nar vaxeln inte fungerade tillfredsstdllande och kom-
menderingsplanen inte foljdes riktades kritik mot Taxi
Stockholm. Kritiken kom inte bara fran kunderna, utan
aven fran taxidgarna och férarna. Taxidgarna ansag att
véaxeln inte tillhandaholl den standard som utlovats och
som de betalade for. Forarna klagade pa minskad lon-
samhet pa grund av allt strul som véxeln orsakade.
Kunderna fick, som ndmnts ovan, onddigt langa vanteti-
der. I extrema fall kunde bade kunder och forare sitta
och vénta.

I férsta hand tog Taxi Stockholms medlemmar upp
kritiken internt. Detta var naturligt, eftersom de gal-
lande reglerna tvingade alla taxidgare som ville kora i
Taxi Stockholms trafikomrade att tillhora Taxi Stock-
holms vaxel. Eftersom det endast skulle finnas en vaxel
i varje trafikomrade kunde de missngjda taxidgarna inte
heller bryta sig ur och bilda en egen vaxel.

Kritiken fran de stora taxiakerierna gillde 4ven Taxi
Stockholms institutionella uppbyggnad. Taxi Stockholm
var en ekonomisk forening och i en sadan har varje med-
lem en rost, oberoende av hur manga bilar medlemmen
har ansluten till féreningens viaxel. Eftersom det var
svart att samla 700 viljor kring gemensamma strategier
ledde inte kritiken till att sd mycket hande. De stora
akerierna ansag sig missgynnade av systemet med en
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rost per medlem. De ville ha en 6vergang till en ordning
dar antalet bilar anslutna till vaxeln skulle inverka pa
rostetalet vid foreningens arsstimmor.

Med sadana regler hoppades man fa storre tyngd
bakom sina krav. Kraven rorde forbattring av servicen
fran vaxeln till bade kunder och forare, och ratten att fa
utbilda forare pa egen hand. Taxi Stockholms utbild-
ningsavdelning hade ofta alla platser fyllda, och manga
akare ansag att vantetiderna pa att fa in forare pa kur-
serna var for langa. Bristen pa utbildade forare drab-
bade ju dkerier med manga anstillda i hogre grad an
mindre dkerier dar dgaren sjilv korde en stor del av pas-
sen.

Uppkomsten av alternativa marknader

Samtidigt som de interna diskussionerna i Taxi Stock-
holm pagick som bast, borjade bade kunder och forare
soka andra alternativ. Forortsvaxlar som Solna/Lidingo
Taxi och Huddinge Taxi borjade fa manga bestédllningar
fran adresser inom Taxi Stockholms trafikomrade.
Ibland var dessa bestallningar betydlig fler 4n vad deras
bilar hann med. Huddinge Taxi och Solna/Liding6 Taxi
bjod darfér ut sina radiofrekvenser till Stockholms
akare. For en viss manadsavgift fick forare i Taxi Stock-
holm mgjlighet att, enligt vissa regler, dven ta kor-
ningar som bestilldes via dessa vaxlar. Resultatet blev
att vissa valinformerade kunder i Taxi Stockholms tra-
fikomrade ringde nagon av dessa forortsvaxlar och para-
doxalt nog ofta fick en bil fran Taxi Stockholm.

Denna utveckling visar att regelverket for taxi i
Stockholm borjade knaka i fogarna redan i mitten av
1980-talet. Bade vailinformerade kunder och aktiva
forare/agare var intresserade av att skapa en funge-
rande marknad. Problemet f{ér de dubbelanslutna
agarna var dock att de inte kunde utéva nagot infly-
tande pa den forortsviaxel de var anslutna till vid sidan
av Taxi Stockholm.
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Det fanns saledes en del medlemmar i Taxi Stockholm
som redan i borjan av 1980-talet sokte sig utanfor sin or-
dinarie vaxel. For att kunna genomfora sina idéer krav-
des dock ett dgarinflytande, dvs att taxidgare med lik-
nade foretagsidéer tillsammans bildade en egen véxel. I
mitten av 1980-talet bildades tva kompletterande vax-
lar av taxidgare inom Taxi Stockholm. Regeringen hade
gjort ett avsteg fran regeln om en vaxel per trafikom-
rade. Detta var en viktig signal till taximarknaden om
att avsikten var att underlatta etablerandet av flera
véaxlar i ett trafikomrade. Top Cab och Taxi Kurir erholl
tillstdnd att bedriva kompletterande bestallningscent-
raler. Taxi Kurir visade sig vara den vaxel som kunde
utmana Taxi Stockholm.

Taxi Kurir tar form

I maj 1987 bildades Taxi Kurir AB av de 24 storsta ake-
rierna inom Taxi Stockholm. Tillsammans férfogade de
over 250 bilar, vilket var en femtedel av Taxi Stockholms
ordinarie vagnpark. Taxi Kurir hade som malsittning
att med sin vaxel bredda utbudet och 6ka servicen ge-
nom att utveckla ett koncept om kundanpassad service
till foretagskunder. Meningen var att man skulle ren-
odla det tidigare systemet med dubbelanslutning. Man
tankte anvdanda Taxi Kurirs vaxel som en komplette-
rande véaxel vid sidan av den ordinarie Stockholmsvax-
eln.

Taxi Kurirs inledande strategi var alltsa att bygga ut
servicen till foretagskunder, samtidigt som man beholl
bestallningar fran privatkunder och fardtjanst genom
att ocksa tillhora stockholmsvéaxeln. Man ville héja 16n-
samheten genom att 6ka majligheten att vilja ut de 16n-
samma foretagskorningarna, och ldmna de mindre l6n-
samma korningarna till de bilar som inte var anslutna
till Kurirs véaxel.
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Idén om kundanpassad foretagsservice byggde pa att
juridiska personer och Taxi Kurir traffade avtal om kor-
uppdragen. Det var endast ledningen i dessa foretag som
hade ratt att utnyttja servicen, men den omfattade bade
resor i tjansten, privatresor och budkérningar. Priset be-
stamdes efter en zonpristaxa, men kunden hade mgjlig-
het att vélja att disponera bilen per timme och da ingick
ett visst antal mil i priset. Betalningen skedde via fak-
tura.

Priserna i foretagskonceptet var betydligt hogre an
om samma resor debiterats med taxameter. Serviceni-
van var ocksa hogre i och med att kunden garanterades
att omedelbart komma fram i vaxeln. Bilen skulle vara
pa plats inom fem minuter efter bestiallningen. Bilarna
skulle vara av god kvalitet och forarna valutbildade.
Kunden slapp hantera pengar eller kreditkort, eftersom
betalningen gjordes mot faktura.

Det var svart att fa tag i en taxi nar detta koncept lan-
serades och eftersom foretagskunder har en hog tidsvar-
dering, fyllde foretagskonceptet ett eftersatt onskemal.
Omséattningen 6kade fran 6,2 miljoner kronor 1987 till
25,9 miljoner kronor 1990.

I ungefar tre ar konkurrerade Taxi Kurir och Taxi
Stockholm pa detta siatt. Konkurrensen omfattade dock
bara en liten del av marknaden. Taxi Kurir kunde ju
bara anlitas av foretagskunder, och de flesta korning-
arna som Kurirs bilar fick kom, trots allt, via den ordi-
narie stockholmsviaxeln och gjordes till det reglerade
priset.

Taxi Kurirs strategi hosten 1990

Redan i april 1990 drog Taxi Kurir igang sin vaxel i full
skala, dvs vaxeln oppnades aven for allméanheten. Detta
var en tjuvstart pa tre manader. Tillstandet att driva en
vaxel for allmanheten gallde forst fran 1 juli. Anled-
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ningen till den tidiga starten var att féretaget ville fa en
mjukstart. Personalen behovde tex tid pa sig for att
kunna hantera den nya utrustning som kopts in.

Information om den nya véaxeln spreds till Kurirs fére-
tagskunder och till 6vriga kunder som dkte med Kurirs
bilar. Det var saledes en forsiktig marknadsforing av
vaxeln inledningsvis. Radslan var stor att en aktivare
marknadsforing skulle leda till en storre tillstrommning
av kunder 4n man klarade av att betjana. Risken bedom-
des som stor att om kunder i allt for stor utstrackning
skulle nekas bil, eller fa allt for langa véantetider, skulle
det med kraft sla tillbaka mot Taxi Kurir sjalva. De hade
ju som affarsidé att hgja servicenivan pa taxitjansterna.

Denna strategi beholls under hela 1990. Man satsade
pa att inte lova mer 4n vad man kunde halla. Darigenom
hoppades man fa en ndjd kundkrets som sakta vaxte. |
takt med att kundkretsen vaxte skulle man successivt
oka antalet ansluta bilar tills det maximala antal som
den tekniska utrustningen klarade var uppnatt (800 bi-
lar).

Taxi Kurir stravade nu efter att ge god service till alla
kategorier av taxikunder: Foretagskunder (enligt det
speciella konceptet), allmanheten, stat, kommun och
landsting. Tre olika telefonnummer lanserades — ett for
foretagskunder, ett for fardtjanstkunder och ett for all-
méanheten.

Taxi Stockholms agerande vid
regelférandringarna

Taxi Stockholm &r nordens storsta taxivaxel. Innan
1/7 1990 hade man cirka 2000 bilar anslutna, varav 400
endast anvandes i hogtrafik. I samband med att cirka
500 bilar 6vergick till andra vaxlar nar marknaden blev
friare sommaren 1990 tog man in ett antal nya foreta-
gare i vaxeln. Resultatet blev att Taxi Stockholm gick in
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pa den friare marknaden i juli 1990 med 1600 bilar.

Nu var andelen ngjda medlemmar i Taxi Stockholm
betydligt hogre an tidigare. De missngjda hade ju i stor
utstrackning lamnat organisationen. Nackdelen med
det nagot mindre antalet bilar ansdg man kompenseras
av att enigheten var stérre om véaxelns inriktning och
skotsel.

Det stora antalet bilar, mojligheten att ge korta fram-
korningstider dven i perifera omraden, och det hos kun-
derna invanda telefonnumret var nagra av Taxi Stock-
holms viktiga konkurrensférdelar. Dessa fordelar gav
ocksa utslag. Under hosten 1990 beh6ll man sitt starka
grepp om marknaden. Man raknade med att de mindre
konkurrenterna — framst Taxi Kurir och Taxi Ett —
skulle fa stryka pa foten relativt snabbt.

Att kunderna i mycket stor utstrackning fortsatte att
anlita Taxi Stockholm gjorde att nagra mer genomgri-
pande forandringar av verksamheten inte ansags nod-
vandig. Kunderna kom ju adnda. Att kunderna inte
rackte for att ge hogt kapacitetsutnyttjande av bilarna
skulle l6sa sig ganska snart, nar bilarna fran Taxi Kurir
och Taxi Ett féorsvann ur marknaden. De flesta dkarna i
Taxi Stockholm, dar smaféretagen dominerade, satsade
tills vidare pa att kora langre pass 1 hopp om att "6ver-
etableringen” snart skulle vara ett passerat stadium.

1991: Taxi Kurir gar pa offensiven

Taxi Stockholms gissningar om den tillfalliga "6vereta-
bleringen” slog dock inte in. Utslagningen av taxibilar
blev inte sa stor som vantat. Visserligen gick i stort sett
alla stora akerier i Stockholms lan i konkurs — av skal
som berordes i kapitel 8. Eftersom majoriteten av de
stora dkerierna hade gatt 6ver till Taxi Kurir och Taxi
Ett berordes dessa bolag i hogre grad dn Taxi Stockholm,
som nu dominerades helt av manga sma foretag. De kon-
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kursdrabbade akeriernas bilar slogs dock inte ut fran
marknaden. Den statliga lonegarantin utnyttjades un-
der tiden akerierna rekonstruerades. Darfor kunde de
stora akerierna fortfarande ha ett stort antal bilar i tra-
fik.

Dessutom borjade de s k "fridkarna” bli ett problem for
bade Taxi Kurir och Taxi Stockholm. Den slopade be-
hovsprovningen av nya taxitillstidnd och den fria pris-
sattningen, ledde till att manga personer gav sig in i
taxibranschen i Stockholm utan att tillhora nagon
vaxel. De plockade upp kunder vid krogar, trafikknut-
punkter och pa andra stallen dér det ror sig mycket folk
som vill aka taxi. Eftersom branschen bedomde att
marknaden for denna verksamheten var begriansad, och
eftersom fridkarna inte hade tillgang till fardtjanstkun-
der och kontrakterade féretagskunder, trodde i stort sett
alla inblande parter att antalet friakare skulle bli litet.
Detta var dock en grov missbedomning. Ett stort antal
nya taxitillstand delades ut och de flesta av dessa nya
foretag anslot sig inte till nagon bestéllningscentral. En
vanlig dag berdknades mellan 500 och 1000 fridkarbilar
vara ute i trafik i Stockholm. Taxi Kurir, Taxi Stockholm
och de 6vriga vaxlarna fick alltsa ovantat hard konkur-
rens fran fridkarna.

I denna situation ansag Taxi Kurir att den enda viagen
till 6verlevnad var att snabbt och kraftfullt agera pa
marknaden. Man tillhérde en av de dyraste vaxlarna pa
marknaden och ansag det nu nodvéandigt att fa bort den
stampeln. Samtidigt som prispolitiken dndrades, stra-
vade Taxi Kurir mot att lansera sig som det foretag som
tar nya radikala grepp. Syftet var att fa uppmarksamhet
hos allmanheten, samt att bli kdnd av de som i sin yrkes-
roll bestaller taxi at andra. Taxi Kurir bedomde att
kvinnor a4r dominerande i flera saddana grupper, tex
bland VD-sekreterare, hotellreceptionister, servitriser
och anstillda inom hemtjansten. Genom att rikta sig till
kvinnor med erbjudande om rabatter raknade Taxi Ku-
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rir med att bade locka till sig en storre andel av de
kvinnliga resenirerna, och att fa dem att bestélla Taxi
Kurirs bilar at andra personer.

I januari 1991 lanserades ¢jejtaxan. Den var 15 pro-
cent billigare pa kilometerpriset och vande sig till kvin-
nor som reste ensamma mellan klockan 18.30—-06.00. I
tjejtaxan ingick ocksa loftet att foraren alltid skulle
vanta utanfor porten tills kunden kommit in. Detta l6fte
var till for att det skulle vara sidkrare att aka taxi. Ge-
nomslaget blev stort, bla darfor att tjejtaxan fick stor
uppméarksamhet i media. Resultatet blev det foretags-
ledningen véntat sig. Bade antalet bestillda kérningar
dar tjejtaxa var aktuell och antalet vanliga bestall-
ningar 6kade kraftigt.

I juni 1991 kom néista innovation: 75-kronan i Stock-
holms innerstad. Taxi Kurir lanserade som forsta vaxel i
Stockholms lan ett fast pris. Priset gallde for resor direkt
mellan tva adresser i Stockholms innerstad. Priset sat-
tes till 75 kronor. Detta var betydligt lagre an det tidi-
gare priset for en genomsnittlig resa i innerstan (pris ca
120—130 kronor).

Bakgrunden till att 75-kronan infordes var dels att
Taxi Kurir tyckte att marknaden kommit i ett lage nar
det inte gick att véanta ut varandra liangre. Genom att
gora en kraftig prissdnkning ville man hoja belagg-
ningen pa bilarna. Den mindre intdkten pa varje resa
skulle kompenseras av ett storre antal resor. Motivet till
att det fasta priset skulle gilla innerstan var att man
ville gora innerstan till sin geografiska hemmamark-
nad. Eftersom det fortfarande var relativt fa bilar an-
slutna till vaxeln, ansag foretagsledningen att det basta
utnyttjandet av bilarna skulle 4stadkommas om bilarna
genomforde manga korta korningar inom den kundtata
innerstan. Att marknadsfora sig i férorterna ansags
kréava ett storre antal bilar, eftersom kunderna dar ar ut-
spridda 6ver en betydligt storre yta.

75-kronan syftade ocksa till att ta marknadsandelar
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fran friakarna. Eftersom dessa maste hitta kunder "pa
gatan” ar friakarna i stor utstrackning beroende av kun-
der som péaborjar sina resor i innerstan.

En annan orsak till denna satsning var att lansstyrel-
sen 1 Stockholms 14n och Konsumentverket i en gemen-
sam prispressarkampanj publicerat uppgifter om skill-
naderna i taxipriserna. I sparen av denna undersokning
basunerade massmedia ut hur dyrt det var att dka taxi.
Genom att i denna situation infora ett 1agt fast pris ville
Taxi Kurir, forutom att 6ka antalet resenarer pa kort
sikt, ocksa framsta som en nytdnkande och framat taxi-
véaxel och darigenom fa stor uppmarksamhet i media.

Att man valde just 75 kronor berodde pa att detta pris
bedomdes ligga sa pass nara gransen for kostnadstack-
ning att de andra vaxlarna inte skulle f6lja med vid
sankningen. Genom att vara forst skulle Taxi Kurir
kunna 6ka sin marknadsandel. Man riaknade med att
Taxi Stockholm, och de andra véaxlarna, skulle vilja att
ge upp innerstadsmarknaden och soka sig ut mot foror-
terna.

Taxi Kurirs tredje offensiva satsning kom i oktober
1991 och var ett fast pris pa 250 kronor till/fran Arlanda
(om resan bérjade/slutade i Stockholms innerstad eller
de norra/vastra fororterna). Som vi ska beskriva i nasta
kapitel var situationen pa Arlanda problematisk, bl a pa
grund av den stora tillstromningen av friakare till Ar-
landa flygplats. Ett pris pa 250 kronor till/fran Arlanda
innebar en siankning av priset med cirka 150 kronor.
Tanken var att konkurrenterna inte skulle kunna
hianga med ner till 250 kronor av samma skéal som de
inte skulle kunna matcha 75-kronan. Priset var sa lagt
att det kunde vara lonsamt orn ett enda bolag genom-
forde det, men inte om flera gjorde det. Blev Taxi Kurir
ensamt om det laga priset skulle dess marknadsandel
stiga kraftigt. Det laga priser skulle ocksa leda till att
varje korning till Arlanda resulterade i en omedelbar re-
turkorning, och just detta skulle gora satsningen pa ett
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lagt fast pris lonsam. Med 250-kronan ville Taxi Kurir
locka till sig kunder som tidigare utnyttjat andra trans-
portmedel vid resor till/fran Arlanda, tex flygbuss eller
egen bil. Man ville ocksa ta marknadsandelar fran fria-
karna som ju hade en stor marknad pa Arlanda.

Under vintern 1991/1992 var Taxi Kurir ensam om
det laga fasta priset. Antalet korningar till Arlanda
okade fran ca 15 stycken om dagen till ca 600. Bed6m-
ningen att det laga priset skulle leda till omedelbara re-
turkorningar slog dock inte in. Vad detta beror pa ar inte
helt klart. Det kan ha berott pa att kunderna pa Arlanda
inte var tillrackligt informerade om prisskillnaderna
och/eller pa brister i systemet for att kalla fram bilar till
terminalerna pa Arlanda. Mer om detta i nasta kapitel.
Det laga priset innebar att forarna av Taxi Kurirs bilar
inte behovde vanta pa kunderna lika ldnge som tidigare,
men vantan blev dndéa sa lang att 250-kronan inte blev
l6nsam.

I januari 1992 genomfordes ytterligare en forandring:
Enhetstaxa dygnet runt. Man slopade natt— och helg-
taxan och inférde en enhetlig kilometertaxa om 9 kro-
nor. Detta var den i sarklass lagsta pa marknaden. Man
gick dven ut i en massiv kampanj i massmedia, pa bus-
sar och i tunnelbanan. Kampanjen bidrog till att Taxi
Kurir fick flera bestéallningar via sin vaxel. Under tiden
januari till mars 6kade antalet korningar per manad
fran 100 000 till 140 000. Att Taxi Kurir nadde stora
framgangar ledde till att Taxi Stockholm ansag det nod-
vandigt att pa allvar forsvara sin ledande position pa
marknaden (se nedan). Senare sankte darfor Taxi Kurir
enhetstaxan ytterligare, till 7,50 kr per kilometer. Pa
helgerna, da en stor andel av resorna betalas privat, var
Taxi Kurirs kilometerpris 25 procent lagre &n Taxi
Stockholms.

I april 1992 genomforde Taxi Kurir ockséa en speciell
kampanj riktad till 50 000 hushall i férorterna. I direkt-
reklam talade man om vad det kostade att dka med den
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lokala vaxeln, och vad det kostade att aka med Taxi Ku-
rir. Det kunde skilja upp till 100 kronor i Taxi Kurirs fa-
vor enligt broschyrerna. (Denna kampanj ledde dock till
att Taxi Kurir anmaéldes for vilseledande marknadsfo-
ring — se kapitel 10.)

Bakgrunden till Taxi Kurirs marknadsforing i foror-
terna var att antalet anslutna bilar nu 6kat till 600. Fo-
retagsledningen ansag att detta var tillrackligt stort for
att ta upp kampen med bade Taxi Stockholm och de lo-
kala forortsvaxlarna. Antalet bilar bedomdes racka till
for att ge korta framkorningstider dven 1 fororterna.
Denna satsning pa fororterna ledde till stark oro hos for-
ortsvaxlarna, som trots avskaffandet av trafikomradena
1990 lyckats behalla sina geografiska monopol i tva ar.
Nagra svarade omedelbart med att sidnka sina priser.
Huddinge Taxi gick lidngst och sénkte sina priser till
7,40 kronor per kilometer dygnet runt. Aven Varmdo
Taxi gav sig in i kampen.

Under hela 1991 och bérjan av 1992 hade alltsa Taxi
Kurir infért en rad innovationer pa taximarknaden i
Stockholm, utan att nagon av konkurrenterna svarat.
Bolaget fick omfattande och positiv publicitet i media.
Ett antal undersékningar fran Lansstyrelsen 1 Stock-
holms lan visade att Taxi Kurir nu, tillsammans med
Taxi Stockholm, var den billigaste vaxeln 1 Stockholms
lan. Innan vi beskriver Taxi Stockholms motoffensiv ska
vi diskutera varfor denna dréjde sa lange.

Varfor var Taxi Kurirs konkurrenter
passiva sa lange?

Hur resonerade Taxi Stockholm och de 6vriga vaxlarna
nar Taxi Kurir inférde nyhet pa nyhet? Varfor svarade
de inte pa Taxi Kurirs initiativ? En orsak var taximark-
nadens uppdelning pa olika delmarknader och lag pris-
kanslighet pa flera av dessa. Fardtjanstkunderna (som
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star for en tredjedel av taxis intdkter i de centrala de-
larna av Stockholm) berordes ju inte direkt av Taxi Ku-
rirs utspel eftersom dessa kunder betalar ett maximipris
for varje resa. Detta maximipris ligger klart under gal-
lande taxa. Kunder som reser i tjansten bedomdes ocksa
vara relativt prisokdnsliga. God tillganglighet och bra
service 1 6vrigt ansags av Taxi Stockholm vara viktigare
an att sanka priserna. Aven manga privatkunder be-
domdes vara relativt prisokansliga.

En annan orsak till passiviteten var att de gamla tra-
fikomradena, trots att de formellt avskaffats, i prakti-
ken levde kvar. Forortsvaxlarna kimpade med nabbar
och klor for att behalla sina geografiska monopol. Malet
for dem var att halla sa hog service (t ex korta framkor-
ningstider och god lokalkdnnedom) att kunden trots ett
nagot hogre pris 4ndé ansag sig vinna pa att anlita dem
istallet for Taxi Kurir och Taxi Stockholm. Forortsvax-
larna hade darfor i inledningsskedet inget storre in-
tresse av att rabattera priser for resor utantor sitt mark-
nadsomrade, t ex i innerstaden och till Arlanda.

Motstandet mot fasta priser paverkade ocksa konkur-
renternas handlande. Flera av Taxi Kurirs utspel inne-
bar att ju att fasta priser skulle anvéandas i stéllet for en
rorlig taxameterprissattning. Av skl som vi beskrivit
tidigare fanns en utbredd skepsis i branschen mot fasta
priser.

Organisationsstrukturen och foretagskulturen ar
ocksa viktiga bakomliggande faktorer. Taxi Kurir ar ett
aktiebolag och ags till del av foretag utanfor taxibran-
schen. Foretaget fick tidigt en VD med erfarenhet fran
ett multinationellt oljebolag och som var en utpraglad
marknadsstrateg. En sarskilt marknadsavdelning in-
rattades och till den rekryterades professionella siljare.

Taxi Stockholm och flertalet forortsvaxlar beholl i stor
utstrackning den foretags- och organisationsstruktur
som skapades da marknaden var reglerad. Ledningarna
rekryterades fran de egna leden, ofta taxidgare med lang
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erfarenhet av att arbeta pa en reglerad marknad. Taxi
Stockholm var en ekonomisk forening med betydligt
langre beslutsviagar dn aktiebolaget Taxi Kurir.

Sammanfattningsvis ledde dessa skillnader till att
Taxi Kurirs konkurrenter ldnge trodde att Taxi Kurirs
utspel bara var dagsldandor. Antingen skulle Taxi Kurir
snabbt inse sina misstag och aterga till det normala,
eller sa skulle prissankningarna leda till minskade in-
komster och en oundviklig konkurs. Rykten om Taxi Ku-
rirs forestaende konkurs var ett vanligt samtalsamne pa
taxicaféerna under 1991. Konkurrenterna ansag att de
valde ratt strategi nar de korde pa i gamla hjulspar. De
hade ingen erfarenhet av att agera pa en marknad med
konkurrens. Nar Taxi Kurir gjorde sina utspel kdnde sig
manga osdkra. Det tryggaste var antagligen att kora
som vanligt och vanta och se.

Taxi Stockholm gar till motoffensiv

I april 1992, i samband med att sommartiden inférdes,
lanserade Taxi Stockholm ett helt paket med svar pa
Taxi Kurirs atgarder. Man kopierade tjejtaxan, men ut-
strackteden till att gilla hela dygnet och oavsett antalet
tjejer som akte. Aven det fasta priset pa 75 kronor vid
resor innanfor tullarna kopierades till fullo.

Nar det galler det fasta priset till och fran Arlanda
flygplats gick Taxi Stockholm ett steg langre dn Taxi
Kurir. Priset sanktes till 200 kronor. Taxi Kurir svarade
omedelbart och sdnkte dven de priset till 200 kronor. I
maj 1992 gav dock Taxi Kurir upp priskriget om Arlanda
och hojde sitt pris till 295 kronor. Bakgrunden var bla
den "troghet” nar det gillde returkorningar som namn-
des ovan, men ocksa att det pris som sitts maste vara
sadant att det attraherar bade kunder och forare. Taxi
Kurir bedomde ett pris pa 200 kr som sa lagt att det
skulle leda till att forare forsokte undvika korningar till
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Arlanda. Darmed skulle viantetiderna for kunderna 6ka
och ocksa antalet missnojda kunder. Forarnas och kun-
dernas fortroende for bestallningscentralen skulle kun-
na rubbas med ett sa lagt pris.

Fran priskrig till informellt prissamarbete
och konkurrens med andra medel?

Knyter vi an till de principiella resonemangen i kapitel
4 om hur foretag resonerar pa en konkurrensmarknad
kan vi beskriva det som hidnde pa Stockholmsmarkna-
den pa foljande satt.

Av skil som namnts ovan kunde Taxi Kurir ldnge
utga fran att atminstone den stora konkurrenten, Taxi
Stockholm, skulle vara passiv. Taxi Kurir kunde darmed
fa prissiankningar lonsamma genom att vara det enda
bolaget som hade dessa lagre priser, vilket gav dem rela-
tivt manga nya resendrer. Nar Taxi Stockholm pa alla
punkter svarade pa Taxi Kurirs initiativ, och till och
med gick langre nar det géller Arlandapriserna, siande
de en mycket tydlig signal till Taxi Kurir: "Rdkna inte
med att bli ensam om nagra nya grepp i fortsattningen!”

Denna signal innebéar att Taxi Kurir i fortsattningen
maste fundera pa vad som ar lonsamt, givet att Taxi
Stockholm snabbt kopierar initiativet. Lonsamheten
hos prissinkningar sjunker diarmed, eftersom volymok-
ningarna for det enskilda foretaget blir mindre om bada
de stora foretagen genomfor siankningen. Ett tecken pa
att ett informellt prissamarbete inletts pa Arlanda-
marknaden kom hosten 1992. Da hojde Taxi Stockholm
priset pa Arlandaresor fran 200 kr till 250 kronor. Taxi
Kurir svarade omedelbart med att sanka sitt pris till 250
kronor.

En rad andra konkurrensmedel aterstar dock, och en
mojlighet ar att bade Taxi Stockholm och Taxi Kurir sat-
sar pa att forsoka minska fridkarnas marknadsandel,
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tex genom att marknadsfora sig som sakrare for kun-
den, och med att man har véalutbildade forare.

Gar utvecklingen mot en duopolmarknad?

Mycket talar for att utvecklingen kommer att ga mot en
duopolmarknad med Taxi Kurir och Taxi Stockholm som
de tvd dominanterna pa marknaden i Stockholmsregio-
nen. Anledningen till detta ar att det pa vaxelsidan finns
betydande stordriftsférdelar. Stordriftsférdelarna gor
att manga anslutna bilar leder till lagre manadsavgift
per ansluten bil. Idag ar det stora skillnader i dessa ma-
nadsavgifter. Den breda geografiska tackning som
manga bilar mojliggor, medfor att de stora vaxlarna kan
ge battre service dn de sma. Stora vaxlar kan ocksa er-
bjuda fiardtjansten och andra stora kunder battre villkor,
samt dven sianka kostnaderna for dkerierna genom ge-
mensam upphandling av drivmedel, taxiutrustning
(taxametrar od) och reparationstjanster. Forortsvax-
larna riskerar att helt forlora fardtjanstavtal, pga att de
inte kan matcha de stora vaxlarnas priser.

En mdjlig strategi fran Taxi Kurir och Taxi Stockholm
ar att locka over forare och akare fran de forortsvaxlar
som far allt svarare att havda sig, eller som helt slas ut.
Darmed kan de stora vaxlarna anvianda det kunnande
och den lokalkédnnedom dessa forare har, for att fa ett
starkt faste pa forortsmarknaden. Som exempel kan
namnas att Eker6 Taxi och Nynés Taxi redan har forlo-
rat sina fardtjanstavtal, och inkorporerats i de storre
vaxlarna. Vissa av Ekerodkarna gick till Taxi Kurir och
andra till Taxi Stockholm. Nynasakarna driver nu en lo-
kal Taxi Kurirvaxel i Nynashamn.

Svarast att havda sig har de vaxlar som bedriver sin
verksamhet i fororter pa relativt kort avstdnd fran
Stockholms kommun. Med begriansade insatser skulle
det vara majligt for de tva stora vaxlarna att 6vertyga
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akarna 1 dessa narbeldgna mindre vaxlar att det finns
betydande fordelar med att ansluta sig till en storre
vaxel. Berakningar som vi gjort visar att den genom-
snittliga besparingen i anslutningsavgift till vaxeln blir
ca 25 000 kronor per ar och bil. Mgjligen kan vissa av
dessa forortsviaxlar hiavda sig genom att sla sig samman
och inrikta sig pa ett antal narbelagna forortskommu-
ner.

Lardomar

Istallet for att sammanfatta héndelseutvecklingen i
Stockholmsregionen under de forsta tva aren efter regel-
forandringarna vill vi peka pa nagra mer allméanna slut-
satser.

® Regleringen av taximarknaden hade medfort att
vaxelstrukturen i Stockholmsregionen konserverats,
och det fanns ett stort antal vaxlar med lokala mono-
pol. Allt tyder pa att antalet vaxlar kommer att
minska kraftigt under de ndrmaste aren.

® Bestallningscentraler kommer att agera pa en mark-
nad med fatalskonkurrens, diar bedémningar av
andra foretags situation och handlande spelar stor
roll, tillsammans med enstaka personers ambitioner
och férmaga. Att Taxi Kurir valde en offensiv strategi
berodde bl a pa att personer i dess ledning ville visa
upp sin forméaga och sla "det gamla gardet” pa fing-
rarna. Kortsiktiga ekonomiska incitament forefaller
ha spelat en underordnad roll jamfért med en langsik-
tig stravan till en viss position p4 marknaden.

e "Tillfalligheter” som personliga faktorer paverkar
forloppet pa en friare marknad, och sannolikt kan de
skillnader i1 antal konkurrenter mellan olika orter
som noterades i1 kapitel 5 forklaras med sadana tillfal-
ligheter.
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® Pa en friare marknad med fatalskonkurrens bér vi
forvanta oss en standig vaxling mellan perioder med
”krig” och perioder med "samarbete”. Ibland forelig-
ger omstandigheter som gor att ett visst foretag kan
ga starkt ur tex ett priskrig. Vid andra tidpunkter
kan foretag agera gemensamt, som om de var ett enda
monopolforetag. Den "sanna” effekten av friare mark-
nader pa t ex priset kan inte avlasas X ar efter en re-
gelandring, darfor att tillfalligheter kan avgéra om
det vid denna tidpunkt tex pagar ett priskrig eller om
foretagen tillampar nagot som liknar gemensam
monopolprissattning. Den ”sanna” effekten av en
friare marknad ar kanske just denna véxling.!

1 Just nar denna bok gari tryck (februari 1993) avgick/avsattes VDn
i Taxi Kurir som foljd av andrad d4garmajoritet. Vad detta far for kon-
sekvenser for foretagets strategi aterstar att se.
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12. Fallstudie 2: Taxi-
situationen pa
Arlanda

Inledning

I detta kapitel ska vi beskriva effekterna av den friare
taximarknaden pa situationen vid Arlanda flygplats.
Speciell uppmarksamhet dgnas at hur den slopade be-
hovsprévningen, den fria prissattningen och avskaffan-
det av trafikomradena inledningsvis ledde till en situa-
tion som nastan alla inblandade parter var missndjda
med. Detta missngje bidrog till att ett nytt regelverk in-
fordes och senare kompletterades undan foér undan. Ut-
vecklingen pa Arlanda ar ett bra exempel pa det som
togs upp 1 boken inledning: Vikten av ett strikt regel-
verk for en val fungerande marknad.

Arlanda flygplats ligger 4 mil norr om Stockholm.
Flygplatsen ar Sveriges storsta och fungerar som ett nav
1 den svenska flygtrafiken. Navfunktionen gor att en del
resendrer byter plan for att komma vidare, men en bety-
dande del fortsatter med landtransport till kringlig-
gande orter, framfor allt till Stockholms centrala delar
och dess fororter. Vid flygplatsen finns en méngd alter-
nativa transportmojligheter: egen eller hyrd bil, flyg-
buss, linjebuss, limousine eller taxi. P-platser och upp-
stallningsplatser for taxibilar och bussar ar ytkravande
och utbyggnaden av flygplatsen har 6kat kampen om
den attraktiva marken. Den harda konkurrensen om
marken utanfor terminalerna bidrog till den problema-
tiska taxisituationen, men mer om detta senare.
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Taxisituationen pa Arlanda innan
regelforandringarna

Fore den 1 juli 1990 var taxiverksamheten pa Arlanda
styrd av de regler som gallde for hela landet. Eftersom
Arlanda ligger i1 Sigtuna kommun var det den lokala
taxiféreningen — Arlanda Taxi — som hade ensamrétt pa
korningarna fran flygplatsen. Korningar till Arlanda
skottes i huvudsak av de taxiféreningar (vaxlar) som
hade ensamritt pa korningar som bestidlldes i Stock-
holm city, i Stockholms fororter eller i de storre staderna
1 Méalardalen. Av dessa var Taxi Stockholm den storsta
foreningen. En del av korningarna till flygplatsen skot-
tes av Arlanda taxi, eftersom det var tillatet att genom-
fora telefonbestallda korningar till det egna trafikomra-
det. Darigenom uppstod en viss konkurrens om kun-
derna som akte till Arlanda. Men eftersom taxan var re-
glerad inskrankte sig konkurrensen om privatkunderna
till att galla tillganglighet, punktlighet och komfort.

Regleringen innebar att ett stort antal taxibilar som
hade korning till Arlanda inte fick ta upp nya kunder
dar. Bilarna skulle sa fort som mojligt bege sig (tomma)
tillbaka till sitt trafikomrade. Samtidigt kérde Arlanda
Taxis bilar ganska ofta tomma fran andra trafikomra-
den tillbaka till Arlanda. Resultatet blev att taxibilarna
korde manga tommil, vilket ledde till daligt kapacitets-
utnyttjande och missngje bland férarna.

Eftersom antalet bilar som tillhérde Arlanda Taxi var
reglerat for att tdcka en genomsnittlig efterfragan, upp-
stod sdllan problem med ett stort antal vantande taxibi-
lar. Nar Arlanda Taxi inte hade nagra bilar lediga plock-
ades de vantande kunderna snabbt upp av forbipasse-
rande bilar fran andra vaxlar. Eftersom taxan var regle-
rad fanns det ingen priskonkurrens mellan véxlarna.
Kunderna visste pa forhand ungefiar vad en resa in till
Stockholm skulle kosta. Detta gillde d4ven de kunder
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som kom fran andra delar av Sverige, eftersom taxan var
enhetlig 6ver hela landet.

Liksom pa andra delmarknader forvantades den
okade konkurrensen pa en friare taximarknaden leda
till lagre priser till och fran Arlanda, sarskilt som taxi-
foretagen forvantades minska sina kostnader for tommil
om trafikomradena avskaffades och bilar fran andra
vaxlar 4n Arlanda Taxi fick hamta kunder pa Arlanda.
Inget tyder pa att myndigheterna férvantade sig nagra
sarskilda problem pa taximarknaden vid Arlanda efter
regelandringarna.

Fas 1 efter regelandringarna: For manga
bilar tvingar fram nya regler

Manga av de nya taxiféretag som etablerades 1 Stock-
holmsomradet utan att ansluta sig till en bestallnings-
central, valde att trafikera Arlanda flygplats. Mojlighe-
ten att fa ut ett hogt pris fran en daligt informerad rese-
nar gjorde att detta kunde vara lonsamt, &ven om fora-
ren fick vanta relativt lange pa en kund. Féljden blev att
antalet vantande taxibilar vida 6versteg det tillgangliga
antalet parkeringsplatser for taxi utanfor terminalerna.

Den fysiska utformningen av terminalomradet bygg-
de pa ett system med ett litet antal vantande taxibilar,
dar en strikt turordning skulle géalla mellan dessa bilar.
Eftersom taxibilar 4r utrymmeskravande och konkur-
rens bygger pa att kunder kan véalja mellan olika bilar
kravs en viss fysisk struktur for att kopare och saljare
ska kunna moétas. Den basta fysiska utformningen tex
vid flygplatser, jarnvagsstationer och storre hotell beror
av vilken typ av taximarknad som finns. Som extremfall
pa en utformning anpassad efter den gamla regleringen
kan namnas att taxi-uppstallningsplatser utanfor vissa
hotell 4r sddana att det ar fysiskt omgjligt att bryta sig
ur en ko6 och kora om framforvarande bil. Kunden maste
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darmed valja den forsta bilen i kon — eller ta en bil "pa
gatan”. Darmed ater till Arlanda!

For att vidmakthalla ordningen vid taxihallplatserna
bildades ett sarskilt bolag — Arlanda Remote Taxi Ser-
vice AB (ARTS). Uppgiften var att administrera och or-
ganisera taxitrafiken vid Arlanda. ARTS &gs av sex
taxisammanslutningar: Taxi Stockholm, Arlanda Taxi,
Solna/Liding6 Taxi, Taxi PG service AB (ett gemensamt
agt bolag av vaxlar i Vastmanlands och Uppsala lan),
Huddinge Taxi samt Stockholms ldns taxi service AB.
Det kan noteras att Taxi Kurir inte ingick som delagare.

Systemet fungerade fran borjan sa har: De som ville
hamta kunder pa Arlanda parkerar pa en buffertparke-
ring ("remoten”) som ligger en bit fran terminalerna. I
takt med att kunderna strommar till vid terminalerna
kallas bilarna fram till taxihallplatserna dar. Ett antal
trafikvakter ansvarar for framkallningen av bilarna.
Den ordning i vilken bilarna anlédnt till remoten var i
borjan helt avgorande for nar bilarna kallades till termi-
nalerna. Trafikvakter ska se till att det alltid star ett tio-
tal bilar vid varje terminal, och att korningarna fordelas
pa ett konkurrensneutralt satt. Kunderna ska dven ges
mojlighet att valja bil fran ett énskat taxiforetag och tra-
fikvakten skulle kalla fram en sddan bil om det inte
fanns nagon framme. Den verksamhet som ARTS bedri-
ver finansieras med en avgift som taxiférarna betalar
nar de kommer till remoten.

Problem med det nya systemet

Det nya kosystemet skiljer sig fran det gamla pa flera
satt som paverkar foretagens mojlighet att konkurrera.
En forsta skillnad ar att det nya systemet omojliggor for
kunden att kunna valja bland alla taxibilar som bjuder
ut sina tjanster. Kunden ser bara de bilar som far plats
utanfor terminalen. Det kan alltsa finnas bilar som star
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pa remoten, och vill kéra for ett lagre pris 4n bilarna
framme vid terminalerna, utan att detta ar kéant for
kunden. Nagot som uppenbarligen ar otillfredsstal-
lande.

En annanskillnad ar att vintande taxiforare i det nya
systemet méaste betala en avgift for att fa vanta pa kun-
der. Viktigare ar dock att foraren nu gavs en principiell
mojlighet att gora en avvagning mellan vantekostnader
(avgift + alternativkostnaden for vantetiden) och intak-
ten av en korning (priset som kan tas ut av kunden). Ge-
nom att sédnka sitt pris skulle vantetiden kunna minska
och foretagens intikter totalt 6ka genom flera kor-
ningar.

Forsta tiden efter att det nya systemet inforts tilldela-
des forarna i praktiken korningar enbart utifran sin
vantetid, och ett lagre pris ledde inte till att man snab-
bare fick en kérning. Att systemet inte fungerade bra il-
lustreras av vad som hande nar Taxi Kurir séankte priset
till 250 kronor (se kap 11). Vad Taxi Kurir ville uppna
med en kraftig prissankning var just hogre vinster i Ar-
landatrafiken genom att med ett lagre pris minska van-
tetiderna vid Arlanda. Taxi Kurirs korningar till Ar-
landa ¢kade kraftigt, men korningarna fran Arlanda
okade inte s& mycket. Exakt vad detta berodde pa var
en mycket kontroversiell fraga: Taxi Kurir menade att
ARTS diskriminerade Kurirbilar eftersom Taxi Kurir
inte tillhorde bolagets dgare, medan konkurrenterna
menade att det berodde pa att kunderna inte kallade
fram Taxi Kurir bilar, t ex pga att Taxi Kurir inte hade
marknadsfort sitt pris ordentligt.

Ett annat problem vid Arlanda var att ett antal forare
vagrade att inordna sig i systemet med remoten. De par-
kerade olagligt utanfor terminalerna och gick in och
raggade kunder inne i entréhallarna, vilket vackte stor
irritation bland 6vriga taxiforare, trafikvakter samt 6v-
rig ordningspersonal. Bland annat genom en skarpt par-
keringsovervakning har dock detta problemet minskat.

138



Reglerna for framkallning av bilar &ndras

P& grund av klagomal mot kosystemet, framforallt fran
Taxi Kurir och Taxi Stockholm (nar de sankt sitt pris till
200 kronor), gjordes ett forsok att dndra koreglerna.
Dessa klagomal gick ut pa att de billiga bilarna inte kom
fram till terminalerna i den utstrackning man énskade.
Bade Taxi Kurir och Taxi Stockholm hidvdade att deras
bilar missgynnades av att det aldrig stod nagra bilar
fran deras véaxlar vid hallplatserna utanfor termina-
lerna. Eftersom de billigare bilarna snabbt gick at nar
de kom till hallplatserna blev efter ett tag samtliga plat-
ser upptagna av "hogprisbilar”. Valinformerade kunder
larde sig att be trafikvakten kalla fram en lagprisbil,
men manga kunder tog en annan bil nar de inte sag na-
gon ledig lagprisbil, i tron att det inte fanns nagra lag-
prisbilar lediga. I remoten — utom synhall fér kun-
derna — kunde det dock finnas ett betydande antal lag-
prisbilar.

For att undvika att platserna utanfér terminalerna
dominerades av hogprisbilar 4ndrades koreglerna sa att
lagprisbilarna, samt bilar fran nagra andra stora vaxlar
med stor efterfragan, garanterades permanenta platser
langst bak vid taxihallplatserna utanfér terminalerna.
For att forhindra att lagprisbilar avancerar i kon nar
kunder dker med nagot annat foretags bilar, reserveras
den forsta platsen i kon at den bil som har det lagsta tur-
numret, oavsett om den ar en lagprisbil eller ej.

Missngjet 6kade nu istallet bland de sk fridkarna
vilka bl a skickade protestskrivelser till lansstyrelsen.
De vill aterga till systemet med att enbart turordningen
vid remoten ska géalla. Eftersom de 6verlag har vasent-
ligt hogre priser dn de stora vaxlarna ar det latt att for-
std deras installning. Deras strategi bygger pa att till-
rackligt manga kunder antingen ar prisokansliga, da-
ligt informerade om konkurrenssituationen vid Arlanda
och/eller latt later sig paverkas i sitt val av taxibil. Kon-
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kurrenssituationen pa Arlanda har till och med lett till
rena maffiametoder, dar forare i lagprisbolag hotas med
vald om de inte aker fran Arlanda.

Aven om vi bortser fran fridkarnas kritik finns pro-
blem med det nya systemet. En speciell ko for 1agprisbi-
lar forutsatter att det dras en grans mellan hogpris och
lagpris. Hur denna gréns dras har stor betydelse for hur
systemet fungerar. Skulle man sommaren 1992 ha satt
en grans vid 200 kr skulle Taxi Stockholms bilar i stort
sett vara ensamma 1 lagpriskon. Eftersom Taxi Stock-
holms forare drog sig for att aka till Arlanda pga dalig
l6nsamhet vid priset 200 kr kunde man med en lagpris-
grans pa 200 kr forvantat sig att det ofta var tomt i lag-
priskon. Dessutom skulle en sadan regel innebara att
tex Taxi Kurir som da tog 295 kr jamstélls med friakare
som kanske tog 400 kr. En lag prisgrins for lagpriskon
gynnar alltsa de som tar de allra lagsta priserna, men
ockséa de som tar de allra hogsta priserna. Det senare be-
ror pa att lagpriskén da ofta ar tom och att ingen skill-
nad gors mellan hogprisbilar och "mellanprisbilar”.

Satter man 4 andra sidan lagprisgransen vid sag 300
kr gynnas de foretag som tar just under 300 kr. De kom-
mer ju att inneha manga av platserna i lagpriskon — pa
grund av samma mekanismer som gjorde att hogprisbi-
larna dominerade néar det var en gemensam ko for alla.
Den grians som sidtts mellan hogpris och lagpris kan
alltsa fa mycket stor betydelse fér den prisniva som upp-
stdr pd marknaden. Priser just under denna grians och
priser langt over gransen kan forvantas komma att do-
minera, sa ldnge som det finns ett relativt stort antal
oinformerade kunder. Det nuvarande regelsystemet vid
Arlanda lar alltsa knappast bli det sista!

Ett ytterligare problem ar f6ljande. De taxiforare som
trafikerar Arlanda bygger sin lonsamhetskalkyl pa att
fa en langre korning, tex till centrala Stockholm. Da
kan en relativt lang véantetid vara lonsam. Visar det sig
att kunden bara vill ha en kort korning, t ex till ett nar-

140



belaget hotell, sager foraren helt enkelt nej, eller begar
ett orimligt hogt pris. Foraren vill inte forlora sin ko-
plats pa en korning som ger nagra tior i intakt. Med
detta som bakgrund diskuteras nu att férarna ska fa be-
halla sin koplats for denna typ av korning. Nagot som i
sin tur skapar gransdragningsproblem....

Avslutning

Arlanda illustrerar de problem som uppstar nar det av
olika skal inte finns fysiska forutsattningar for direkt
kontakt mellan koépare och alla saljare (eller dar det
skulle vara mycket resurskravande att skapa saddana
forutsattningar). Nagon form av "mellanhand”, som styr
kontakten mellan képare och siljare, behovs da. Det kan
noteras att nagot liknande aven géller pa vanliga konsu-
mentvarumarknader. Pa dessa marknader viljer gros-
sister och detaljister ut varor fran vissa tillverkare och
bland dessa kan kunden sedan véilja. Det ar dock i sin
tur konkurrens mellan olika grossister och detaljister,
medan det antagligen ar rationellt att "mellanhanden”
pa en taximarknad som Arlanda dr monopolist —annars
kravs t ex ytterligare mark!

Tre fragor kan stiallas om ett system som forutsatter
att det finns en sadan mellanhand: "Vem ska skota
denna uppgift?” ”Vilka regler bor mellanhanden till-
lampa?” och "Hur ska kunderna informeras om dessa
regler?” I alla dessa avseenden finns, enligt var mening,
utrymme for forbattringar av situationen vid Arlanda
(december 1992).

Nar det galler vem som ska vara mellanhand och fast-
stalla reglerna ar det otillfredsstallande att detta gors
av ett bolag som 4gs av vissa taxiforetag. Detta skapar
grogrund for misstankar om partiskhet. Det rimliga ar
enligt var mening att Luftfartsverket, som driver flyg-
platsen, ocksa utformar och administerar systemet for
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taxitrafiken vid flygplatsen. Aven i ett sddant fall maste
man dock vara medveten om riskerna for patryckningar
och hot mot de som administrerar systemet.

Nar det galler reglerna for framkallning av bilar bor
det vara mojligt att lata priset i &nnu hogre grad styra
framkallningen av bilar till platserna utanfor termina-
lerna, dvs tona ner koordningen ytterligare. Bilar bor
kanske aterforvisas till remoten och fa ett nytt konum-
mer om de inte efter en viss tid vid terminalen fatt en
kérning. Aven vid ett system med en speciell ko for 1ag-
prisbilar dominerar ju hogprisbilar pa platserna nér-
mast utgangarna fran terminalerna. Dessutom kan, som
sagt, gransdragningen mellan lagpris och hogpris pa-
verka taxiféretagens prissattning.

Hur en marknad fungerar beror ocksa av hur latt det
ar for kunderna att informerna sig. En stravan mot ef-
fektivare marknader bor ocksa innefatta atgarder som
underlattar for konsumenterna. Sarskilda tavlor med
information om hur taxiférmedlingen fungerar och om
normala prisnivder ar en enkel atgiard, men man kan
ocksa tanka sig mer avancerade system t ex dar taxifor-
are som anldnder till Arlanda kan annonsera ett ak-
tuellt pris via bildskarmar i terminalerna. Atminstone
under en 6vergangstid kan det vara lampligt att, som
gors vid vissa utlandska flygplatser, sprida broschyrer
med taxiinformation till nyanldnda passagerare. Som vi
namnt tidigare har regeringen foreslagit att Luftfarts-
verket ska fa i uppdrag att forbidttra informationen om
taxi vid flygplatserna.
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13. Avslutning

Sammanfattning: Vad har hant och
varfor?

Ser vi pa det som hant pa taximarknaden sedan 1/7 1990
i forhallande till det som forvantades ar foljande sarskilt
vart att notera.

1. Antalet taxibilar 6kade och kundernas véntetider
minskade, bade vintetiden for att fa svar i telefon och
tiden for att en bil skulle komma. Detta var helt i 6ver-
ensstimmelse med férvantningarna.

2. Vid upphandling av fardtjanst har flera bolag i regel
deltagit i anbudsgivning vilket lett till att den tidigare
trenden med stigande kostnader delvis har kunnat bry-
tas (se bilagan). Aven detta var helt i 6verensstimmelse
med forvantningarna.

3.  manga orter har nya bestallningscentraler uppstatt,
men i ndstan hélften av orterna med mer édn 30 000 inva-
nare dominerar fortfarande (varen 1992) den gamla be-
stallningscentralen nastan helt. I detta avseende slog
alltsa forvantningar om 6kad konkurrens bara delvis in.
Samtidigt bor dock noteras att hot om konkurrens kan
ha liknande effekter som faktisk konkurrens.

4. Priserna har for de flesta taxiresor stigit mer dn kon-
sumentprisindex under den aktuella perioden. Forvant-
ningar om sjunkande priser pga 6kad konkurrens slog
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inte in, med undantag for vissa speciella resor dar bolag
konkurrerat med fasta priser, tex till och fran en flyg-
plats.

5. Med undantag for vissa speciella resor tillampas fort-
farande ett taxesystem som ar sadant att kunden inte 1
forvag kan veta vad en viss resa kommer att kosta. For-
vantningarna om att bolag skulle férsoka fa flera kun-
der genom att tillimpa ett enklare och 6verskadligare
taxesystem har alltsa i huvudsak inte slagit in.

6. Forarnas inkomster per timme har sjunkit kraftigt,
atminstone i storstdderna. Att inkomster faller nar eta-
bleringen i en bransch blir fri var forvantat, men fallet
har blivit betydligt kraftigare &n vantat.

7. Lonesystem har forandrats sa att 1onen for anstallda
forare bara har en mindre fast komponent (eller ingen
alls). En allt storre bonuskomponent knyter inkomsten
direkt till hur mycket pengar som foéraren kor in.

8. Andelen smaforetag bland taxiakerierna har okat,
och fa stora taxidkerier finns idag kvar. Férvdntningar
om att konkurrensen skulle framtvinga sammanslag-
ningar av taxiakerier pga stordriftstfordelar har inte alls
slagit in.

9.1 de flesta avseenden fungerar bade bestallningscent-
raler och taxiféretag ungefar som tidigare, &ven om det
skett en professionalisering av ledningarna i bestall-
ningscentralerna. Fa nya “foretagskoncept” har sett da-
gens ljus och var bedomning ar att innovationstakten i
branschen varit lagre dn vantat.

10. En storre andel kunder uppleveridag osidkerhet infor
att aka taxi darfor att man ar radd for att bli illa behand-
lad i nagot avseende. Samtidigt uppger andra kunder att
de blir vanligare och artigare bemotta idag bade i tele-
fonvaxlar och av taxichaufférer. Férvantningar om att
den friare konkurrensen skulle leda till battre bemo-
tande i olika avseenden har alltsa bara delvis slagit in.
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11. Brott mot skatteregler, brott mot regler om arbetsti-
der, brott mot regler om taxitillstand och uttag av ocker-
priser forefaller ha 6kat, 4ven om t ex brott mot skatte-
regler var vanliga dven tidigare.

Nar det géaller forklaringar till den del av utvecklingen
som var oférutsedd har vara huvudsakliga argument va-
rit:

— Positiva effekter av konkurrens sammanhanger med
att kunderna ar valinformerade och/eller att foreta-
gen har anledning att bry sig om sitt rykte. Pa taxi-
marknaden sker hela tiden en tillstromning av kun-
der, som inte kdnner till den lokala taximarknaden,
tex via flygplatser och jarnvégsstationer. En enskild
forare vet att det ar osannolikt att traffa pa samma
kund igen och foraren ar darmed inte beroende av att
skapa good-will. Skulle kunden bli missngjd kan det
dessutom vara svart att identifiera vilken foérare som
var ansvarig.

— Taximarknaden dr ovanligt latt att etablera sig i (som
fridakare eller som ansluten till en bestallningscen-
tral). Orsaken ar smi kapitalbehov och kunskaps-
krav, samt den svaga bindningen mellan kunder och
forare (f4 "stamkunder” som ar svara att locka over
till ett nytt foretag). Tillsammans med det stiandiga
tillskottet av oinformerade kunder, och svarigheten
att 1 efterhand identifiera siljaren, gor detta taxi-
marknaden sarskilt intressant for den som vill syssla
med “oseriost” foretagande.

— Det finns mekanismer pa taximarknaden som kan
leda till en "6veretablering”, dvs for manga bilar och
for lagt kapacitetsutnyttjande i férhallande till vad
som ar samhaéllsekonomiskt optimalt. Avvagningen
mellan 1agt pris och kort viantetid snedvrids till férdel
for kort vantetid. I kombination med det snabbt for-
samrade konjunkturldget har denna "6veretablering”
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lett till en drastisk sénkning av inkomsterna per
timme i taxibranschen.

— Forandringarna i marknadssituation (kéer av bilar
istallet for koer av kunder) har gjort att mer flexibla
foretagsformer, dvs mindre foretag, kommit att domi-
nera. Nar ett foretags inkomster blir mer beroende av
den anstilldes bedomningar i olika avseende ar bo-
nusloner ett satt att "tvinga” den anstéallda att gora
basta mojliga bedomningar och vara ”"pa hugget”.

— Sjunkande inkomster och dalig 6vervakning av efter-
levnaden av olika regler har bidragit till att brott mot
olika regler och ockerpriser blivit vanligare.

— I en bransch dar kunderna ar relativt prisokénsliga
kan det vara lonsamt for foretagen att forsvara for
kunderna att jamfora priser. Foretagen kan finna det
fordelaktigt att ha svarbegripliga taxor och konkur-
rera med andra medel &n priset.

Flera av de felaktiga férutsigelserna sammanhingde
alltsd med att de utredningar som foregick regeland-
ringarna baserades pa en alltfor forenklad bild av hur
taximarknaden fungerar.

Vad skulle handa om 1990 ars regler inte
andrats?

Innan vi beskriver vilka regelandringar somi skrivande
stund (december 1992) ar pa gang, ar det vart att fun-
dera pa vad som skulle hiant pa lite ldngre sikt om inga
andringar gjorts.

De kanske allvarligaste problemen under 1992 sam-
manhéngde med risker for kunderna, t ex risk for ocker-
priser, risk for att foraren inte hittar fram och risk for
vald eller hot om vald. Det finns skl att tro att dessa
problem minskar med tiden, helt enkelt darfor att allt
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fler lar av sina misstag och inte langre tar vilken bil som
helst. Kunden kollar t ex upp att bilen tillhor en valkand
bestdllningscentral, fragar om priset i forvag eller tar
upp en forhandling om priset. Om méanga aker taxi rela-
tivt sillan, eller i1 stressade situationer, kommer dock
problemen att avta relativt sakta.

Det kan ocksa forvantas ske anpassningar pa produ-
centsidan. "Seriosa” foretag skulle pa olika satt forsoka
framhéava att de ar palitliga, t ex genom auktorisations-
forfaranden och liknande. Samtidigt kommer de mindre
seridsa att i sin tur forsoka efterlikna de serigsa. Som ett
exempel pa det senare kan namnas att nar de stora bola-
gen hade skyltar om priset 250 kr till/fran Arlanda pa
sina bilar forekom att mindre seriosa féretag pa Arlanda
satte upp skyltar om 250 kr till Arlanda pa bilen. Nar
kunden kom fram till Stockholm fick de reda pa att detta
pris enbart giallde till Arlanda och att priset var det
dubbla fran Arlanda. Hur ett sddant spel mellan seriosa
och oseriosa utvecklas ar svart att forutsiaga.

Ska man gora en samlad bedomning av om en viss re-
gelandring ar motiverad eller ¢j maste man alltsa vaga
samman:

— Hur snabbt problemen kan férvantas minska av sig
sjalv.

— Olika kostnader forknippade med indirekta effekter
av att t ex kunderna tillampar vissa tumregler. Valjer
manga kunderna vilkdnda bolag av trygghetsskal
minskar konkurrensen pa marknaden eftersom ny-
etablering dven av seriosa foretag da forsvaras.

— Kostnaderna for att uppratthalla det striktare regel-
verk som 6vervags, bade administrativa kostnader
och kostnader sammanhédngande med risk for "regle-
ringsmisslyckande” av olika slag, tex att reglerna
tillampas pa satt som gynnar vissa producentgrupper.

— Varderingar sammanhéngande med vilka som drab-
bas: Ar det mest dollarstinna turister och affarsmaén,
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eller ar det personer som bara skiljer sig fran andra i
det avseendet att de ar mer lattlurade och samre pa
att ta tillvara sina intressen?

Atgarder som ar pa gang — och nagra till

Fragan om taxireglerna bor dndras eller ej 4r idag 6ver-
spelad. Regeringen har beslutat, eller lagt forslag, om en
rad regelandringar. Dessa syftar framst till att gora
taxibranschen mindre intressant for "oseriosa” foreta-
gare och forare. Atgarder presenterades i tre olika om-
gangar under hosten/vintern 1992:

1) I mitten av november beslot regeringen att yrkestra-
fikregister och skatteregister ska fa samkoras for att un-
derlatta skattekontroll.

2) Iborjan av december beslot regeringen att en speciell

forarlegitimation ska inféras. Endast personer som har

kunskaper om t ex regelverket pA marknaden och som
inte begatt vissa typer av brott ska kunna fa en sadan
legitimation. Samtidigt skarptes reglerna for utlamning

m m av de gula registreringsskyltarna.

3) I mitten av december presenterade regeringen en

proposition med bl a f6ljande forslag:

— Vagverket far 1 uppdrag att folja upp effekterna av
den obligatoriska forarlegitimationen.

— Lanstyrelsen, Vagverket, Konsumentverket och Luft-
fartsverket far i uppdrag att se till att informationen
till kunderna forbattras, bade t ex prisinformationen
pa taxibilarna och allman information om taxipriser
mm pa tex flygplatser.

— Det ska vara obligatoriskt att skriva ut kvitton pa ge-
nomforda korningar och kvitton ska innehalla mer in-
formation &n idag.

— Vasentligt skdrpta krav pa handhavande av taxamet-
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rarna for att forsvara skattefusk genom manipulation
av taxametern.
— Skarpt 6vervakning och skéarpta straff.

Som framgatt av tidigare kapitel finns det goda skl att
genomfora forandringar som dessa. Delar vi grovt in at-
garderna i sddana som i forsta hand ar inriktade pa att
bekampa ekonomisk brottslighet och sadana som i forsta
hand ar inriktade pa att starka konsumentens stallning,
ar dock var uppfattning att forslagen inte gar tillrack-
ligt langt i det andra avseenden. Vi har t ex argumente-
rat for:

1) Krav pa att taxan ska vara sadana att kunden alltid
1 forvag kan fa reda pa vad resan kostar, dvs férbud
mot den s k brytpunktstaxan.

2) Sarskilda krav pa att forare som ar verksamma i stor-
stader har god lokalkdnnedom.

3) Varje bil tilldelas ett sarskilt nummer som ska anslas
pa vindruta eller bildorr.

Den forsta av dessa tre atgarder tror vi ocksa kan vara
viktig for att starka priskonkurrensen pa marknaden.

Ser vi pa dessa olika forslag utifran teorier om regle-
ringsmisslyckande ar det viktigt att se upp med féljande.
Det finns i alla branscher intresse av att minska kon-
kurrensen, t ex genom att forsvara nyetablering i bran-
schen. Krav pa att forare ska ha vissa kunskaper kan
alltsa missbrukas. Branschen kan ha intresse av att
stdalla mycket hoga krav pa tex lokalkdnnedom for att
forsvara for intresserade att fa forarlegitimation. (Sa ar
enligt uppgift fallet i London.) Som vanligt kan man for-
vianta sig betydande uppfinningsrikedom fran bran-
schen sida 1 dessa avseende. En viktig uppgift for tex
konsumentverket ar att bevaka att konsumentens in-
tresse star 1 centrum nér detaljregler rorande tex for-
arkrav utformas.
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Utblick

Ekonomen Marian Radetzki skrev hosten 1990 f6ljande
i DN-artikeln "Perestrojka for Stockholms taxi”, efter
att ha beskrivit den inledande situationen pa taximark-
naden med hdgjda priser och obegripliga taxor:

”Sjalv hor jag till de férhoppningsfulla som tror att
battre tider stundar, féor konsumenten, vill saga. Om
min férhoppning slar in, blir férvandlingen av Stock-
holms taxinaring ett gott och larorikt forebud for Ost-
europas ekonomier: att avreglering och konkurrens
leder till hogre konsumentnytta, efter det att inle-
dande forvirring och svarigheter 6vervunnits.
Utsikterna for Sovjetunionen och Tjeckoslovakien
och Ungern kommer att te sig dystrare ifall den stock-
holmska taxiperestrojkan inte blir framgangsrik.”

Utvecklingen de senare aren ger ingen grund for att en-
rika — vare sig pa taximarknaden i Stockholm eller i
Osteuropa. Av detta konstaterande foljer dock inte att en
atergang till det gamla systemet skulle vara att féredra!
Nar det géller taximarknaden ar som sagt en rad regel-
nen — utan att man 6verger de grundlaggande princi-
perna om slopad behovsprovning och fri prissattning.

Av utvecklingen pa taximarknaden och — savitt vi kan
bedéma — utvecklingen i Osteuropa bér man kunna dra
tva viktiga lardomar.

Lardom 1: Betydelsen av ett fungerande juridiskt
system

Manga forutsiagelser om positiva effekter av friare
marknader bygger pa tanken att foretagarna ska for-
soka tjdna pengar pa att sdnka sina kostnader och battre
anpassa sina produkter till konsumenternas 6nskemal.
Det ar i dessa avseenden som kreativitet och initiativri-
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kedom ska blomstra. Fungerar polis och domstolar
mycket bristfalligt, kan det emellertid vara mer l6nsamt
att driva en kreativ och initiativrik maffiarérelser, som
lever pa att pressa pengar ur "vanliga” affarsidkare med
hot om forstorelse och vandalisering om pengarna inte
betalas. Motsvarande fenomen i taxiviarldens mindre
skala ar naturligtvis de taxiforetag som lever pa att lura
skattemyndigheter och okunniga konsumenter — och pa
att hota forare i lagpristoretag med vald.

Friare marknader forutsatter alltsa ett ”starkt sam-
halle” for att fa positiva konsekvenser: Utan lagens
langa arm fungerar inte den osynliga hand som Adam
Smith beskrev.

Lardom 2: Betydelsen av att tilldimpa mer komplexa
ekonomiska teorier

Vi hari denna bok forsokt visa att de skeenden som kun-
nat konstateras pa taximarknaden kan forklaras utifran
ekonomisk teori — om vi utnyttjar mer komplexa teorier.
Det kravs teorier som tar hdnsyn till bla strategiskt
samspel mellan foretag, hur latt det ar att etablera sig,
hur l4tt det ar for kunder att informera sig om priser och
tjansters kvalitet, om det &r en vara/tjanst som kops ofta
eller siallan, och om séljaren har anledning att skaffa sig
ett "gott rykte” eller inte. Flera av de felaktiga forutsa-
gelser som gjordes om taximarknaden, uppkom darfor
att man tillampade ekonomiska teorier som férutsatte
forhallanden som inte var for handen pa taximarkna-
den. Pa grund av att de utredningar som foregick regel-
andringen byggde péa for enkla ekonomiska teorier kom
det regelverk, som infordes 1990 pa taximarknaden, att
innehalla betydande brister.

Det ar viktigt att radande regelverk pa alla omraden
omprovas med jimna mellanrum. Har reglerna fungerat
som var tankt, har situationen férandrats si att vissa
delar av regelverket inte behovs, eller forandrats sa att
nya regler behover inforas? En viktig lardom fran ut-
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vecklingen pa taximarknaden ar att sadana utredningar
maste innehalla detaljerade analyser av forhallandena
pa den specifika marknaden, och hur tidnkbara regler
kan forviantas fungera givet dessa forhallanden. Utred-
ningarna ska inte, som de infor taxis “avreglering”,
framst spegla en tidsanda dar en viss utvecklingsrikt-
ning framstar som sa sjalvklar att man inte behover
tanka igenom konsekvenser i detalj.
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Bilaga.
Nagot om effekterna pa de
samhdallsbetalda resorna

En betydande del av taxibranschens inkomster kommer
fran samhallsbetalda resor, t ex fardtjanst for sjuka och
handikappade och skolskjutsar. Under de gamla reg-
lerna skedde fardtjansten till den statligt reglerade
taxan, och landstingen hade inget direkt inflytande 6ver
priset. Skolskjutsar upphandlades dock i manga kom-
muner genom anbudstédvlan, dar alltsa uppdraget gick
till den som erbjod sig att utfora tjansten till lagst pris.
De nya reglerna pa taximarknaden innebar att det
kunde bli konkurrens aven om uppgiften att skota fard-
tjansten. De flesta landsting/kommuner har ocksa haft
anbudstavlingar déar olika foretag har kunnat komma in
med anbud (se Krantz 1991). Effekten av sadana an-
budstavlingar beror dock av den lokala konkurrens-
situationen. En foljd av den friare taximarknaden har
darfor blivit stor prisspridning nér det géaller kostnader
for fardtjanst. Inom vissa landstingsomraden har taxi-
dgare slutit sig samman och lagt héga bud, som land-
stinget inte vagat sédga nej till i brist pa alternativ. I
andra landstingsomraden har det varit hard priskon-
kurrens med laga priser som resultat. Utfallet har na-
turligtvis ocksa berott pa forhandlingsskickligheten hos
upphandlaren och hos taxiféretagen. I genomsnitt har
priserna stigit mindre &n priserna pa privatresor. Nar
landstingen far mer vana vid upphandlingar av denna
typ finns det skal att tro att effekten pa priserna blir
storre, och dven att prisspridningen minskar nagot.
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Det har funnits en oro for att det bolag som far fard-
tjansten darigenom ska kunna konkurrera ut andra bo-
lag dven pa privatresor. Féljden skulle kunna bli ett lo-
kalt monopol, vilket i sin tur skulle fa negativa effekter
pa mojligheten att fa konkurrens vid framtida anbuds-
tavlingar. Flera landsting har darfor valt att inte sluta
exklusivavtal, dvs later flera bolag skéta fardtjansten.
En intressant och viktig uppgift ar att narmare analy-
sera hur olika satt att skéta upphandlingen, och olika
avtalsutformningar, kan paverka prisnivan och pressen
pa foretagen att effektivisera verksamheten, t ex genom
samakande.

Eftersom de samhallsbetalda resorna normalt skots
via bestdllningscentraler med langsiktig inriktning, har
problemen med "oseriosa” foretag inte 6kat nimnvart ef-
ter regelandringarna. Upphandlarna forsoker ocksa
kontrollera att de foretag som far kora fardtjanst har be-
talt in skatter enligt reglerna. Problem inom fardtjans-
ten med att kontrollera att redovisade belopp motsvarar
verkliga korningar fanns bade fore och efter regeland-
ringarna. I dagens lage bor det dock vara mer riskfyllt
for foretagen att fuska an tidigare, eftersom myndighe-
ten i hogre grad kan hota med att konkurrenter (helt)
far ta over fardtjanstkérningarna ifall fusk upptéacks.

Huvudintrycket ar alltsa att de nya reglerna, och kon-
kurrensen mellan olika taxiféretag, varit positiv for de
myndigheter som upphandlar fardtjanst.
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Vad har hédnt pa taximarknaden sedan det gamla regelverket
avskaffades 1990? Hans Lind och Anders Wigren ger en ini-
tierad beskrivning av hur antalet bilar 6kat, hur konkurrens
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med "lag och ordning”.

Varfor har det uppstatt problem med bl a oserids taxi-
verksamhet efter "avregleringen”? Lind och Wigren pekar pa
tva huvudforklaringar. For det forsta har taximarknaden
egenskaper som gor den sarskilt utsatt for "oseriost” fore-
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framst vid flygplatser, jirnvéagsstationer och hotell. For det
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Vad kan man gora for att komma till ratta med problemen?
Lind och Wigren analyserar de atgarder som nu ar pa gang
och ger ocksa en rad egna forslag.

Boken visar att taximarknaden ar ett utméarkt exempel pa
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regleras (!) noga.
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