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Abstract

This thesis uses ten years of data to examine the underlying drivers behind changes in the taxi
price, specifically we look at the relationship between the taxi price and changes in the
underlying costs. We use a two-step error correction framework to investigate how changes in
costs affect prices in the long run as well as in the short run. We also study if the price
adjustment process is asymmetric. Furthermore, we examine if price discrimination exists on the
taxi market in Stockholm. We find that in the long run the pass-through effect is almost
complete, whereas in the short run prices are considerably less sensitive to cost changes. There is
no significant asymmetry in the adjustment process. Finally, price discrimination of the third

degree is not found to exist, but other types of price discrimination do exist to some extent.
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1. Introduktion

Taxiresor & en blandning av sokvara och erfarenhetsvara. A ena sidan ar det mojligt for
konsumenten att i forvag bedoma pris, & andra sidan ar det inte mojligt att bedoma kvalitet forran
i efterhand. Detta leder till att taxichaufforer inte alltid har drivkraften att tillhandahalla en
kvalitativ tjanst till ett lagt pris. Dessutom ar informationen asymmetriskt férdelad mellan kund
och forare, speciellt nar kunderna éar tillfalliga besokare med dalig lokalkannedom. Det kan da
I6na sig for taxiforetagen att forsoka ta ut ett allt for hogt pris av kunderna. Av dessa anledningar
kan det kravas regleringar for att marknaden ska fungera. | Sverige valde dock regeringen att
liberalisera marknaden i juli 1990, med forhoppning om att det skulle leda till 6kad effektivitet
och konkurrens, och pa sa satt till lagre priser och forbéattrad service (SOU 2005:4).

Taxipriser ar nagot som diskuterats livligt i media den senaste tiden. Forslund och Sidenbladh
(2008) skriver i Svenska Dagbladet om orimligt stora prisskillnader for taxiresor i Stockholm.
Normalpriset hos de stora bolagen ar drygt 200 kronor for en 15 minuters resa pa 10 minuter.
Dubbla priset 4r inte ovanligt hos friékare.! Fér en resa fran centrala Stockholm till Arlanda fick

en kund betala 2 700 kronor, nastan fem ganger mer an normaltaxan hos de stora bolagen.

| denna uppsats studeras vilka faktorer som paverkar taxipriset pa den svenska marknaden och
hur prisutvecklingen foljer kostnadsutvecklingen for att kora taxi. Ingen liknande studie har
tidigare gjorts pa den svenska marknaden och vi anser darfor att uppsatsen bidrar till existerande

forskning om prisjusteringar pa olika marknader.
Syftet med uppsatsen ar att undersoka:

- Vilka faktorer som paverkar taxipriset.

- Hur forandringar i de underliggande kostnaderna slar igenom pa taxipriset, pa lang och
kort sikt.

- Om asymmetri i prisjusteringsprocessen existerar.

- Om tredje gradens prisdiskriminering forekommer pa taximarknaden i Stockholm.

L Till fridkare raknas taxibilar som inte &r kopplade till en bestallningscentral.



Med hjalp av en grafisk analys och minsta kvadratmetoden® undersoks vilka faktorer som
paverkar taxipriset. Forutom underliggande kostnader kan det antas att taxipriset paverkas av
efterfragefaktorer sd som konjunkturlage och disponibel inkomst. En Error Correction
Mechanism (ECM) modell anvéands for att studera prisforandringar och prisasymmetri. Det &r
troligt att anta att prisutveckling och kostnadsutveckling féljer varandra vél pa lang sikt, men att
viss pristrogrorlighet existerar pa kort sikt. For Ovrigt ar det rimligt att tro att asymmetri
existerar, sa att priserna justeras snabbare uppat an nedat. Undersokningsperioden i den grafiska
och ekonometriska analysen &r begransad fran 1997 till 2007.

| uppsatsen gors aven en mindre prisstudie pa Taxi Stockholms prisforandringar sedan bérjan av
2000-talet. Taxi Stockholm har valts ut eftersom det ar den storsta aktdren pa marknaden och
deras priser antas utgora en representativ bild av prislaget pd marknaden. Dock &r deras priser
marginellt hdgre &n de tre andra stora aktOrernas priser. Med en berdkning av genomsnittliga
kilometerpriser dras slutsatser om prisdiskriminering. For prisdiskrimineringsstudien anvénds
endast dagens priser. Hypotesen &r att taxiforetagen tar ut ett hogre pris till omraden dar

medelinkomsten &r hogre &n till omraden med lagre medelinkomst.

Dispositionen av uppsatsen &r foljande: avsnitt 2 ger en presentation av taximarknaden i Sverige,
samt narmare inblick pa Stockholmsmarknaden. Avsnitt 3 behandlar existerande ekonomisk teori
om konkurrens, prisdiskriminering, pristrogrorlighet, samt prisasymmetri. Avsnitt 4 innehaller en
beskrivning av den data som anvénds i analysen, medan metoden behandlas i avsnitt 5. I avsnitt
6 presenteras resultaten, som sedan diskuteras i avsnitt 7. Slutsatser dras i avsnitt 8, dar &ven

forslag pa framtida forskning inkluderas.

2 Ordinary Least Squares Regression.



2. Bakgrund - Taximarknaden i Sverige

2.1 Avregleringen

Marknaden for taxiresor i Sverige avreglerades den 1 juli 1990. Innan dess var saval priser som
antalet taxibilar reglerade i Sverige. Motivet bakom regleringen var att man ville sékra tillgangen
pa taxibilar saval over dygnet som geografiskt. Genom prisreglering skulle kunderna garanteras
en rimlig prisniva, samtidigt som producenterna fick en skélig vinstniva. Det oGvergripande
motivet for liberaliseringen var att det davarande regelsystemet ansags strida mot principerna om
fri etablering och konkurrens som skulle galla for naringspolitiken. Man hoppades att en
liberalisering av marknaden skulle leda till 6kad effektivitet, genom exempelvis stordriftsfordelar
och nya affarsidéer. Man forvantade sig dven att ékad konkurrens skulle bidra till lagre priser
och forbattrad service (SOU 2005:4).

2.2 Utvecklingen efter liberaliseringen
Taxibranschen &r speciell genom att den bestar av manga sma foretag som ofta ar anslutna till
stora bestéllningscentraler. Foretagen som ar anslutna till samma bestéllningscentral har samma

priser och ett gemensamt utseende pa bilarna (Lomstedt 2008).

Ett av malen med liberaliseringen var att 6ka konkurrensen pa marknaden, da framst genom okat
antal bestallningscentraler. Genom att jamféra en undersokning gjord av Lind och Sonnegard
1992, med en likadan undersékning gjord av Nutek 1996, kan man visa att andelen tatorter i
Sverige med rena monopol® och nastan monopol* minskade. Antalet oligopol® 6kade dock. Bada
undersokningarna visar dessutom att okad konkurrens inte alltid innebér lagre priser. Nutek
(1996) forklarar detta med att det finns motverkande krafter som pdaverkar foretagens
prissattning. Monopolfdretag kan anpassa antalet bilar sa att belaggningen blir hdg, vilket gor att
de kan fa bra marginaler utan att ta ut skyhdga priser. Nar antalet bilar 6kar minskar

belaggningen per bil, vilket leder till att férarna tvingas ta ut hdgre priser for att vara Id6nsamma.

Enligt Svenska Taxiférbundets uppskattningar star den offentliga sektorn for cirka 50 procent av
den totala omséattningen i taxibranschen. Foretag och privatpersoner star for cirka 25 procent

® Rent monopol: nar en bestéllningscentral har 95 procent eller fler av antalet bilar pa orten.

* Nastan monopol: nar en bestéliningscentral har 85-95 procent av antalet bilar pa orten.

® Oligopol: nér det finns minst tre bestallningscentraler, varav den storsta har farre 4n 70 procent och den tredje fler
an fem procent av antalet bilar pa orten.



vardera (Svenska Taxiférbundet 2008). Fram till liberaliseringen 1990 utvecklades taxipriserna
pa privat- och foretagsmarknaden ungefar som nettoprisindex,® men direkt efter liberaliseringen
Okade priserna kraftigt. Mellan 1990 och 2004 Okade taxipriserna exklusive skatt for
konsumenterna med cirka 35 procent mer &n nettoprisindex (SOU 2005:4). Tre potentiella
forklaringar till utvecklingen &r: 1) Det fanns ett prisokningstryck till foljd av prisregleringen.
Svenska Taxiforbundet (1991)" anség att den av Transportradet satta taxan innan liberaliseringen
lag under vad som kravdes for god I6nsamhet. 2) Foretagen kunde anvanda sin marknadsmakt
nar prisregleringen upphorde. Lind och Wigren (1993) pastar att prisokningarna under de forsta
aren efter liberaliseringen berodde pa att ett monopol med pristak ersattes med ett monopol utan
prisreglering. 3) Kvaliteten har forbattrats, framfor allt i form av forkortade véntetider, vilket har
gett utrymme for prisokningar. Det kan saledes pastas att det inte ar samma vara som handlas pa
taximarknaden fore och efter liberaliseringen, eftersom taxi med lang vantetid skiljer sig mycket

fran taxi med kort vantetid.

Ar 1999 inforde Vigverket en forordning om jamforelsepriser som innebér att alla taxibilar ar
skyldiga att pa fonsterrutan ha en prislista sa att en kund, innan han sétter sig i bilen, vet vilka

priser som galler (Lomstedt 2008).

2.3 Taximarknaden i Stockholm

Liberaliseringen av taximarknaden innebar en dramatisk 6kning av antalet taxibilar i Stockholm,
fran juli 1990 till borjan av 1992 okade antalet med 36 procent (SOU 2005:4). Idag finns cirka
5 000 verksamma taxibilar. Taxi Stockholm har 1 500 bilar och ar darmed den storsta aktoren pa
taximarknaden i Stockholms lan. Déarefter kommer Taxi 020 med 1 100 bilar, Taxi Kurir med
900 bilar, samt Transfer med 300 bilar. Darutover finns ett antal mindre bestéllningscentraler och
friakare. Fridkarna ar inte kopplade till en bestallningscentral och kor mest privattransporter. De
stora bestéllningscentralerna har likartade priser, men Taxi Stockholm har marginellt hogre
priser. Anledningen ar att de valt att satsa pa tillganglighet, kvalitet och service istéllet for att
konkurrera med pris (Lomstedt 2008). Strategin verkar ha lénat sig da kundnojdheten och
kvalitetsutvecklingen hos Taxi Stockholm &r den hogsta bland taxiféretagen i Stockholms lan

enligt Svenskt kvalitetsindex (Svenska Taxiforbundet 2008).

® Nettoprisindex (NPI) anger utvecklingen av konsumentpriserna exklusive nettot av indirekta skatter och
subventioner.
" Svenska Taxiforbundet (1991), Taxi, augusti 1991. Rapport frén Svenska Taxiforbundet. Fran SOU 2005:4.



3. Teori

3.1 Konkurrens

Priset som ett foretag satter beror pa efterfragans priselasticitet, det vill sdga den procentuella
andringen i efterfragad kvantitet vid en procents forandring av produktens pris (Cabral 2000).
Brist pa sofistikerade kvantitetsmatt gor det svart for oss att berakna en korrekt priselasticitet pa
taximarknaden i Sverige. Eftersom priselasticiteten paverkas av konkurrenssituationen pa
marknaden studeras i det har avsnittet olika typer av konkurrens som kan tankas rada pa

taximarknaden, och vad det kan tankas ha for effekt pa priset.

Cabral (2000) listar fem antaganden som bor vara uppfyllda for att perfekt konkurrens ska rada
pd en marknad.® Av dessa uppfyller taximarknaden i Sverige endast ett, namligen det om fritt in-
och uttrade pa marknaden. Eftersom perfekt konkurrens inte rader ar efterfrdgan som varje
enskild aktor maéter inte horisontell. Darmed gar det inte att forutsatta att priset kommer vara lika

med marginalkostnaden.

Monopol &r inte heller en bra beskrivning av taximarknaden i Sverige. | de allra flesta lan finns
fler an en bestéllningscentral, vilket leder oss till att tro att monopolistisk konkurrens eller
oligopol bast kan forklara situationen pa taximarknaden i Sverige. Den stora skillnaden mellan
perfekt konkurrens och monopol jamfért med oligopol och monopolistisk konkurrens ar att i de
tva senare fallen kan foretagen ha differentierade produkter, samt att varje enskild aktor paverkas
av hur dess konkurrenter valjer att satta pris eller produktionsniva (Cabral 2000). | ett oligopol
verkar endast ett fatal aktrer och intradesbarridrerna ar hdga. Sa lange produkterna inte &r
homogena kommer priset att vara hogre an marginalkostnaden. Vid monopolistisk konkurrens
rader fritt intrade, men intrade sker dock endast sa lange vinsten av att ga in pa marknaden &r
storre an noll. Darmed kommer det finnas farre aktérer pa en marknad med monopolistisk
konkurrens an pa en marknad med perfekt konkurrens. Detta tillsammans med differentierade
produkter leder till att varje monopolistiskt konkurrerande foretag maéter en nedatlutande
efterfragekurva, och de kan saledes sétta ett pris som ar hogre dan marginalkostnaden (Perloff
2004).

8 1) Det finns ménga aktorer pA marknaden och att varje aktor &r s& liten att dess handlingar inte har ndgon storre
inverkan pa andra aktorer. 2) Att produkterna & homogena. 3) Alla agenter har tillgang till perfekt information. 4)
Alla aktorer har samma tillgang till existerande produktteknologier. 5) Fritt intrade pa och uttrade ur marknaden.



Priset ar inte det enda som driver konsumenternas val och foretagens strategier. Produkters
kvalitet &r en annan viktig faktor som avgor konsumenternas val . Foretag kan darfor vélja att
konkurera med kvalitet istéllet for pris. Ett foretag som valjer att konkurrera genom att erbjuda
en produkt med hogre kvalitet kan sagas differentiera sig mot sina konkurrenter. Genom att
differentiera sig kan foretaget ta ut ett hogre pris for sin produkt. Differentiering lénar sig om
den extra inkomsten &r hogre an kostnaden for att differentiera sig (Grant 2008). Hur mycket
hogre intakter ett foretag far genom att 6ka kvaliteten pa sin produkt beror pa hur mycket
efterfragan okar, samt hur mycket hogre pris per enhet som foretaget kan ta ut (Besanko m.fl.
2007).

Enligt Grant (2008) finns tva typer av differentiering; materiell och immateriell. Med materiell
differentiering menas de faktorer som gar att observera, till exempel storlek, farg, vikt, design
och material. Har ingar ocksa produkter och tjanster som kompletterar huvudprodukten, sa som
exempelvis service efter forsaljning. Immateriell differentiering syftar till varden och
uppfattningar som kunden har om en viss produkt eller tjanst och som inte har nagot att géra med
materiella faktorer, exempelvis sociala, kansloméssiga, psykologiska och estetiska faktorer. Pa
taximarknaden verkar bada dessa typer av differentiering existera. Vissa bestallningscentraler,
exempelvis Taxi 020, valjer att ha en viss farg och modell pa sina bilar for att sticka ut i
mangden. Andra, som till exempel Taxi Stockholm véljer att satsa pa valutbildade och artiga

forare, vilket har lett till att Taxi Stockholm har ett rykte om att vara ett tryggt bolag.

For att ett foretag ska kunna ta ut ett pris 6ver genomsnittet maste det vara mojligt for kunderna
att observera att kvaliteten ar battre an hos andra liknande produkter. Om konsumenterna har
svart att avgora kvaliteten innan kopet kan det leda till att vissa foretag forsoker sélja produkter
med lag kvalitet och dnda ta ut ett hogt pris. Sjalvklart kommer kunden inse detta efter sitt kop
och troligtvis inte kbpa av samma foretag igen. Det ar dven hog sannolikhet att kunden kommer
fora sina erfarenheter vidare till andra konsumenter. Sa lange det finns tillrackligt manga
informerade kunder kommer det darfor vara lonsamt att ha en battre kvalitet &n genomsnittet
(Besanko m.fl. 2007). Pa taximarknaden ar det svart for kunden att i forvag observera kvaliteten
pa tjansten, men eftersom taxi ar en tjanst som utnyttjas av ett stort antal manniskor och vid

upprepade tillfallen ar det mojligt att det finns tillrackligt manga informerade kunder for att



differentiering med hogre kvalitet ska l6na sig. Ett bevis pa att sa ar fallet ar att Taxi Stockholm

kan ta ut hogre priser an sina konkurrenter.

Ytterligare bevis for att konsumenten vardesatter kvalitet framgar av en konsumentundersokning
utford av Laitila m.fl. (1995); kunderna pa storre orter i Sverige har blivit mer néjda med sina
taxiresor efter liberaliseringen, trots 6kade priser. Det beror framst pa kortare vantetider, men
ocksa pa ett trevligare bemétande vid bestéllningen av taxi. | en undersékning gjord av Svenska
Taxiforbundet (2004)° framgar att den faktor som flest foretag och privatpersoner pekar ut som
viktigast bakom valet av taxi ar att de ké&nner till foretaget. Ett valkant foretagsnamn &r darfor
viktigt, vilket bekraftas av att manga fridkare tar namn som liknar stora kanda bolag som till
exempel Taxi Stockholm. Trygghet och kort véntetid varderas ocksa hogre an priset enligt
samma undersdkning (SOU 2005:4).

3.2 Prisdiskriminering

Prisdiskriminering innebdr att foretag satter olika priser for samma vara, trots att kostnaderna for
att erbjuda produkten ar densamma. Det rader ocksa prisdiskriminering nar konsumenter betalar
samma pris for en produkt, trots att kostnaderna for att erbjuda produkten varierar (Waldman &
Jensen 2000). Pa en perfekt marknad med perfekt konkurrens giller “lagen om ett pris”. Det
innebar att samma produkt inte kan ha olika priser, eftersom det da finns mojlighet for en
konsument att kdpa produkten till ett l&gre pris och sedan sélja den vidare till ett hogre och
darmed gora en vinst, ett s& kallat arbitrage.™ | verkligheten &r det vanligt att mer an ett pris
existerar for samma produkt. For att detta ska vara en jamvikt krdvs det att konsumenterna
antingen ar omedvetna om att olika priser existerar pa marknaden eller att vidareforsaljning inte
ar mojligt (Cabral 2000). Pa taximarknaden gar det inte att kdpa tjansten och sedan salja den

vidare, saledes kan prisdiskriminering forekomma.

Det finns tre typer av prisdiskriminering; perfekt eller forsta gradens prisdiskriminering, andra
gradens prisdiskriminering, samt tredje gradens prisdiskriminering (Cabral 2000). Perfekt
prisdiskriminering innebdr att séljaren sétter olika priser for varje konsument och for varje enhet

som konsumenten koper. Producenten tar ut ett maxpris av kOparens betalningsvilja. Strategin

® Svenska Taxiforbundet (2004), Branschlaget 2003-2004. Rapport frn Svenska Taxiférbundet. Fran SOU 2005:4.
19 Arbitrage: Uppstar nar en agent képer och sen saljer varan till ett hogre pris och gér en vinst. Kan uppsta nar det
rader prisskillnader pd marknaden.
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ar ovanlig eftersom det ar svart och kostsamt for producenten att ta fram den nddvandiga

informationen som behévs om konsumenterna (Waldman & Jensen 2000).

Andra gradens prisdiskriminering innebar att alla konsumenter erbjuds samma pris. Enhetspriset
for produkten varierar med hur manga enheter av produkten man koéper. Mangdrabatter ar ett
exempel pa andra gradens prisdiskriminering. Priset pa varan beror inte pa konsumentens

egenskaper utan beror pa den kvantitet konsumenten koper (Varian 1992).

Den vanligaste formen av prisdiskriminering ar tredje gradens prisdiskriminering, som innebéar
att marknaden delas in i konsumentgrupper och samma pris ges till alla i en grupp, men olika
grupper erbjuds olika priser. Exempel pa en sddan typ av prissattning &r student- och
pensionarspriser (Cabral 2000).

3.3 Trogrorliga Priser

Inom nationalekonomin antas ofta att priset pa varor och tjanster andras snabbt och kontinuerligt
for att uppna balans mellan utbud och efterfragan. Detta antagande ar dock inte helt realistiskt. |
manga fall &r priser och I6ner trogrorliga, atminstone pa kort sikt. Pa lang sikt antas fortfarande

att priser justeras for att jamvikt ska uppnas (Mankiw 2003).

Det finns flera teorier om varfor priser justeras langsamt pa kort sikt. En av dessa ar att
prisforandringar medfor vissa kostnader, sa kallade menykostnader. For att andra sina priser
maste ett foretag exempelvis trycka nya kataloger, prislistor eller menyer. Dessa kostnader gor

att foretagen valjer att géra prisandringar mer séllan (Mankiw 2003).

Blinder (1994) studerar prissattningsbeslut hos tva hundra slumpmassigt valda foretag. Studien
visar att trogrorliga priser ar ett vanligt forekommande fenomen. Ett typsikt foretag &ndrar sina
priser en eller tva ganger per ar. Det finns dock stora skillnader mellan olika foretag. Cirka tio
procent av de studerade foretagen andrar sina priser fler &n en gang per vecka, medan tio procent
andrar sina priser mindre an en gang per ar. Nar foretagsledare fick valja bland olika
anledningar,™* till varfor de inte andrar sina priser oftare varierade svaret, men den vanligaste

forekommande anledningen var att foretaget invéntade att andra foretag skulle dndra sina priser

1 Alla anledningar var kopplade till ekonomisk teori kring pristrogrérlighet.

11



forst, vad Blinder kallar koordineringsmisslyckande.'® Den nést vanligaste anledningen var att
foretaget invantade att kostnaderna skulle 6ka innan de 6kade priserna. Menykostnader var den
femte vanligaste anledningen. Andra anledningar var: 1) att foretagen valde att i forsta hand
forandra andra produktattribut sa som exempelvis kvalitet; 2) att outtalade 6verrenskommelser
om att inte dndra priserna existerade mellan foretagen; 3) att vissa priser har en psykologisk
betydelse, till exempel 199 kronor istéllet for 200 kronor.

En annan mojlig anledning till att foretagen andrar sina priser séllan &r att kunderna kan tycka att
det &r irriterande om priset andras ofta. Cecchetti (1986) foreslar att detta &r anledningen till att
dags- och veckotidningar i snitt endast andrar sina priser vart sjatte ar, trots att den direkta

kostnaden for att &ndra priset &r mycket liten.

Carlton (1986) har studerat ménatlig data®® pa ett flertal olika produkter som anvands i
tillverkningsindustrin. Aven han drar slutsatsen att trogrorliga priser ar ett vanligt forekommande
fenomen. | genomsnitt andras priserna for de studerade produkterna varje halvar, men sex av
elva produkter har priser som halls fasta mer an ett ar. Genom att studera storleken pa
prisférandringarna avvisar Carlton (1986) teorin om att menykostnader skulle vara en avgérande
anledning till att priser ar trogrorliga. Om menykostnader har en stor effekt sa skulle sma
prisforandringar vara mycket ovanliga. Sa ar inte fallet, Carlton (1986) finner istallet att sma
prisforandringar™® ar relativt vanligt. Fér évrigt drar han slutsatsen att graden av koncentration i
en industri ar starkt korrelerad med trégrorliga priser. Ju hogre koncentration, desto langre halls
priserna oférandrade.

3.4 Prisasymmetri

Prisasymmetri innebar att en forandring av priset pa en vara sker snabbare eller langsammare
beroende pa om det ar en prisokning eller prissankning. Pa en marknad som inte kannetecknas av
perfekt konkurrens kan det antas att vinstmaximerande foretag ar snabbare pa att 6ka priset nar
kostnaderna for produktionen oOkar, och langsammare med att gora prissankningar nar

kostnaderna sjunker.

12 Fran engelskans co-ordination failure.
3 Datan &r insamlad av G. Stigler och J. Kindahl (1970) mellan &ren 1957 och 1966.
Y prisforandringar mindre &n en procent.
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Tidigare studier om existensen av prisasymmetri pa taximarknaden finns inte, men ett flertal
studier pa andra marknader gar att finna. En studie som gjorts pa jordbruksmarknaden visar att
detaljhandelsforséaljning av mejeriprodukter reagerar snabbare ndr mjélkpriset stiger an nar
mj6lkpriset sjunker (Kinnucan & Forker 1987). Asplund med flera (1997) finner dock i en studie
om prisjusteringar pa bensinmarknaden att det inte existerar nagon sjalvklar prisasymmetri pa
den svenska marknaden. Inte heller Carlton (1986) finner nagra bevis for att asymmetrisk
prisjustering existerar. | ovan namnda studie av Blinder (1994) konstateras att det inte finns
nagra tydliga bevis for att priser justeras snabbare uppat an nedat. Vad galler
efterfragforandringar visar data att det tar lika lang tid for priset att justeras oavsett om
efterfragan okar eller minskar. Vid kostnadsforandringar tycks dock priserna vara mer trégrorliga
nedat: vid en kostnadsokning sker prisokningar cirka en halv manad tidigare an prissankningar
vid en kostnadsminskning. Denna skillnad ar dock férsumbar enligt Blinder.

Ett flertal studier pa bankmarknaden visar att asymmetri existerar for ranteférandringar.
Bankerna ar snabbare pd att ljustera inlaningsrantan nar marknadsrantorna gar ner dn nar
marknadsrantorna gar upp (Hannan & Berger 1991). Samma studie visar aven att

pristrogrorligheten ar hogre pa marknader som karakteriseras av hogre grad av koncentration.
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4. Databeskrivning
Den data som anvands i uppsatsen & hamtad fran Statistiska centralbyran (SCB), Svenska
Taxiforbundet, samt Bil Sweden. Den insamlade datan rapporteras manadsvis, kvartalsvis och i
enstaka fall arsvis. Pa grund av att taxikostnadsindex inte finns tillgangligt forran i mitten av
1996 blir tidsperioden i uppsatsen begransad till en tiodrsperiod med start januari 1997 och
slutvarde december 2007. Alla tidsserier, forutom Taxi Stockholms priser, & omréknade till
reellt varde i 2006 &rs priser med hjalp av KP1.™ Tidsserierna ar darefter omgjorda till index med
basar 2006 for att de ska vara jamforbara med varandra. Vi har valt att redovisa data manadsvis,
dels for att den beroende variabeln rapporteras per manad, dels for att det ger hogre precision. |
de fall dar data har rapporterats kvartalsvis har manaderna i ett visst kvartal fatt anta samma
varde, i fallen dér vi endast har data arsvis har alla arets manader antagit lika varde. Nedan finns
en beskrivning av de variabler som anvands i den grafiska och ekonometriska analysen. Namnet

pa variabeln i analysen &r markerad inom parentes.

Taxiprisindex (Taxipris)
Taxipris ar modellens beroende variabel och méter den genomsnittliga prisutvecklingen i
taxibranschen i Sverige. Variabeln tas fram av SCB och ar redovisad manadsvis i form av ett

index.

Taxikostnadsindex (Taxikostnad)

Taxikostnad &r ett matt pa de totala kostnaderna for att kora taxi och ar tankt att inkludera alla
kostnader som taxiforetagen har. Taxikostnadsindex redovisas av Taxiférbundet och &r
framraknat av TFK-TransportForsK AB. Eftersom vardena redovisas kvartalsvis har manaderna i
ett visst kvartal fatt anta samma varde. | Tabell 1 redovisas kostnadsslagen som inkluderas i

indexet.

15 Ar 2006 valdes eftersom disponibel inkomst rapporterades i 2006 ars reella priser.
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Tabell 1. Kostnader som ingar i taxikostnadsindex

Kostnadsslag Andel (%)
Lon 55,5
Administration 18,0
Bensin 95 12,1
Reparation 5,6
Avskrivning 4,8
Forsakring 1,8
Ranta 1,3
Déack 0,8
Fordonsskatt 0,2

Kélla: Svenska Taxiférbundet (2008)

Arbetskostnadsindex (Arbetskostnad)

Variabeln arbetskostnad inkluderas i analysen som ett matt pa 16n och tillhérande I6nekostnader
for att kora taxi. Arbetskostnadsindexet bestar av foretagens kostnader for arbetad och icke
arbetad tid. Till kostnaden adderas arbetsgivaravgifter, avtalade forsakringskostnader och
sarskild Ioneskatt for att tillsist ta fram ett index. Arbetskostnadsindex ar framréknat av SCB
manadsvis, och redovisar arbetskostnaden i transportsektorn. Mattet ar bristfalligt eftersom det

inte avspeglar den exakta arbetskostnaden i taxibranschen utan i hela transportsektorn.

Disponibel inkomst (Inkomst)
Variabeln inkomst mater utvecklingen av svenska hushalls disponibla inkomst. Siffran raknas
fram av SCB arsvis och redovisas i 2006 ars priser. Nar den disponibla inkomsten okar har folk
mer pengar att spendera och efterfragan pa taxitjanster kan antas 6ka, vilket gor det enklare for
taxiforetagen att hoja priserna.

Bensinpris (Bensin)
Variabeln bensin forvantas utgora en relativt stor andel av kostnaderna for att kdra taxi och har

darfor inkluderats i var modell. Bensinprisutvecklingen redovisas manadsvis av SCB.

BNP-tillvaxt (BNP)

BNP-tillvaxt visar pa konjunkturlaget i Sverige. Néar en ekonomi befinner sig i hogkonjunktur
finns det storre utrymme att hoja priserna an i en lagkonjunktur eftersom méanniskor har hogre
disponibel inkomst och efterfragan pa taxitjanster kan antas cka. BNP-tillvaxt redovisas av SCB

arsvis i procent.
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Nybilsprisindex (Nybil)
Nybilsprisindex mater prisutvecklingen for nya bilar. Indexet rédknas fram av Bil Sweden och
redovisas arsvis. Om priset for att kopa en ny bil okar, borde kostnaderna for att kora taxi

paverkas och darmed antas att taxipriset ocksa ckar, dock endast marginellt.

Taxifordon per 1000 invanare (Taxifordon)

Variabeln taxifordon méter utvecklingen av antal taxifordon per 1 000 invanare i Sverige. Siffran
raknas fram av Taxiforbundet, som hamtar uppgifter fran Bilregistret och SCB. Fran SCB
hamtas antal invanare per Ian och hos Bilregistret fas uppgift om hur manga registrerade taxibilar
det finns i respektive lan. Variabeln taxifordon anvands i var modell som ett matt pa marknadens
storlek. Ju fler taxibilar det finns, desto hogre konkurrens antas det vara, vilket torde leda till ett

lagre taxipris.
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5. Metod

5.1 Grafisk analys

En grafisk analys anvands for att pa ett enkelt och 6verskadligt séatt undersoka de variabler som
kan tdnkas paverka taxipriset. De forklarande variablernas startvarden ar satta att anta samma
varde som den beroende variabeln har i januari 1997. I den grafiska analysen jamfors de olika
forklarande variablernas utveckling mot taxiprisets utveckling under perioden 1997-2007. For att
analysera relationen mellan taxipriset och de olika forklarande variablerna mer utforligt anvands
sedan en ekonometrisk modell.

5.2 Ekonometrisk Analys

Uppsatsens huvudsakliga syfte ar att undersoka hur val forandringar i taxipriset avspeglar
kostnadsforandringar. Vi anvander en ECM modell for att studera bade langsiktigt och
kortsiktigt samband mellan taxipris och taxikostnader. Férutom kostnadsvariabler har vi valt att

inkludera andra faktorer i var modell som vi tror kan ha en inverkan pa taxipriset.

5.2.1 Ekonometrisk Modell

Vi utgar fran tva olika modeller och anvander oss av minsta kvadratmetoden for att studera
sambandet mellan den beroende variabeln, taxipris, och de forklarande variablerna. For att
resultaten ska vara giltiga,"® &r det viktigt att tidsserierna &r stationdra (Guijarati 2003). Ett
Dickey-Fuller test, se Appendix A1, anvands for att undersoka om tidsserierna innehaller unit
roots och darmed &r icke-stationdra. Resultaten av testerna visar att taxipris, taxikostnad, inkomst
och arbetskostnad &r stationdra runt en trend, medan bensin, nybil, BNP och taxifordon inte ar
stationdra. FOr att tidserierna ska vara jamforbara i regressionsanalysen bor variablerna darfor
helst anvéandas i first-difference form. | en ECM modell ska dock langsiktigt samband estimeras
med variablerna i vanlig form och da ar det istallet viktigt att undersoka om feltermen é&r
stationar. Det gors ocksa med ett Dickey-Fuller test, se Appendix A2. Resultaten av testerna
visar att feltermerna &r stationara bade i Ekvation 1 och 2, vilket innebér att resultaten ar giltiga.

| den forsta modellen, Ekvation 1, finns endast en kostnadsvariabel, taxikostnadsindex.

Darutdver inkluderas inkomst, antal taxifordon, samt BNP-tillvaxt som férklarande variabler.

18 Det vill séga inte spurious, vilket innebar att man skattar en modell men fér felaktiga skattningar av
koefficienterna eftersom variablerna innehaller skenbart samma trender.
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Taxipris; = Po + B Taxikostnad; + B2Inkomst; + BsTaxifordon; + B4BNP; + u; (Ekvation 1)

Pa grund av extremt hog multikolliniaritet mellan inkomst och taxikostnad véljer vi att utesluta
inkomstvariabeln.” Anledningen till att just inkomstvariabeln utesluts &r att huvudsyftet med
uppsatsen ar att undersoka hur taxipriset reagerar pa kostnadsforandringar. Aven BNP- och
taxifordonsvariablerna utesluts da de inte ar signifikanta pa en tio procents niva. Se Tabell 2 i
avsnitt 6.2.1.

| den andra modellen, Ekvation 2, delas kostnaderna upp i olika variabler istéllet for att inkludera
taxikostnadsvariabeln. Anledningen &r att vi vill studera vilken kostnad som har storst inverkan
pa priset. Utover kostnadsvariablerna inkluderas inkomst, antal taxifordon, samt BNP-tillvaxt

som forklarande variabler.

Taxipris; = o + B1BNP; + BoArbetskostnad; + BsBensin; + Bslnkomst; + BsNybil; +

Be Taxifordon; + ut (Ekvation 2)

Pa grund av extremt hog multikolliniaritet mellan inkomst och arbetskostnad utesluts
inkomstvariabeln aven i denna modell.** BNP och bensinpris utesluts ocksé eftersom ingen av
dessa ar signifikanta pa en tio procents niva. Nybilsvariabeln ar precis signifikant pa en tio
procents niva, men da den har en svag inverkan pa taxipriset och dessutom en negativ sadan
utesluts dven den variabeln.'® Se Tabell 3 i avsnitt 6.2.1. Efter det &terstér bara taxifordons- och
arbetskostnadsvariablerna. Vi anser att dessa variabler inte enskilt utgor en bra beskrivning av
vad som paverkar taxipriset och darfor har vi valt att endast fortsatta vara ekonometriska

undersokningar pa den forsta modellen, som efter uteslutna variabler blir:
Taxipris; = o + 1 Taxikostnad; + u; (Ekvation 3)

5.2.2 Langsiktigt Samband
Pa lang sikt borde forandringen i taxipriset vara lika med forandringen i taxikostnaden, vilket
skulle resultera i att feltermen u; i Ekvation 3 far vardet noll. Feltermen visar saledes taxiprisets

avvikelse fran det langsiktiga sambandet. Om feltermen har ett positivt véarde indikerar det att

" pearson Correlation: 0,979
'8 pearson Correlation: 0,975
9 Ett hogre pris pa bilar borde paverka taxipriset positivt eftersom kostnaderna for att driva taxiforetaget okar.
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taxipriset ar hogre an sin trendniva, och om feltermen ar negativ ar taxipriset lagre an sin

trendniva. By i Ekvation 3 visar taxikostnadens langsiktiga inverkan pa taxipriset.

For att testa om ett langsiktigt samband existerar mellan taxipris och taxikostnad anvands minsta
kvadratmetoden pa Ekvation 3, samtidigt som de ostandardiserade feltermerna sparas. Déarefter
testas det om feltermen &r stationdr med hjalp av ett Dickey-Fuller test, se Appendix A2.
Resultatet av testet visar att feltermen dr stationdr och vi kan darmed bevisa att det finns ett

langsiktigt samband mellan taxipris och taxikostnad.

5.2.3 Kortsiktigt Samband

Enligt Grangers representations teorem kan sambandet mellan tva variabler uttryckas i en ECM
modell som anvands for att forklara det kortsiktiga sambandet mellan forandring i taxipris och
forandring i taxikostnad. Modellen bygger pa att en del av jamviktsavvikelsen fran en period
korrigeras i nésta period (Engle & Granger 1987). ECM modellen i Ekvation 4 inkluderar darfor
den laggade® feltermen fran Ekvation 3 som en forklarande variabel som korrigerar for forra
manadens avvikelse fran prisjamvikten. En manads forskjutning av den forklarande variabeln,
taxikostnad, inkluderas ocksa i modellen. Ursprungligen testades att inkludera flera manaders
forskjutningar av bade forandringen i taxipris och forandringen i taxikostnad, eftersom
justeringsprocessen férmodligen tar mer &n en manad. Pa grund av icke signifikanta variabler
valdes dock att endast inkludera en manads forskjutning av forandringen i taxikostnad och ingen
av forandringen i taxipris. Ekvation 4 mater dels sambandet mellan férandringen i taxipris och
forandringen i taxikostnad pa kort sikt, dels hur snabbt taxipriset atergar till sin langsiktiga

jamviktsniva.
ATaxipris;= ag + a3 ATaxikostnad; + o, ATaxikostnadi.; + oz Ut.1 + & (Ekvation 4)

Koefficienten a; visar den kortsiktiga, direkta effekten som forandringar i taxikostnaden har pa
forandringar i priset, det vill sdga hur mycket av forandringen i taxikostnaden som slar igenom
pa taxipriset inom en manad. Ju narmare ett a; ar, desto hogre ar den direkta effekten.
Koefficienten ap visar hur mycket av denna manads forandring i taxipris som beror pa forra

manadens forandring i taxikostnaden.

% Det vill saga feltermen fran féregaende manad.
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Vardet pa den laggade feltermen u.1 indikerar hur mycket taxipriset avviker fran sitt langsiktiga
jamviktsvarde vid tidpunkt t-1, medan koefficienten oz visar hur mycket av denna avvikelse som
korrigeras vid tidpunkt t. oz forvantas alltid vara negativ eftersom den ska aterstalla den
langsiktiga jamvikten. Om feltermen &r positiv vid t-1 &ar taxipriset hogre an sitt langsiktiga
jamviktsvarde och priset maste di sjunka for att jdmvikten ska aterstillas. Med en negativ og
koefficient kommer produkten av az och u.1 bli negativ och taxipriset kommer att sjunka mot sitt
jamviktsvarde vid t. Om istallet feltermen &r negativ vid t-1 &r taxipriset lagre an sitt langsiktiga
jamviktsvarde och priset maste d& 0ka for att jdmvikten ska aterstdllas. Med en negativ og
koefficient kommer produkten av oz och ugq bli positiv och taxipriset kommer att 6ka mot sitt
jamviktsvarde vid t. Ju nidrmare minus ett az dr, desto snabbare sker justeringen mot den

langsiktiga jamvikten.

5.2.4 Asymmetri
For att undersoka om taxipriserna ar mer trogrorliga nedat eller uppét utokas ECM modellen i
Ekvation 4 genom att dela upp serien av feltermer fran Ekvation 3 efter om taxikostnaden okar

eller minskar. Det gors genom att skapa tva dummyvariabler, dummy_pos och dummy_neg:

Dummy_pos = 1 om ATaxikost > 0 Dummy pos = 0 om ATaxikost <0

Dummy neg =1 om ATaxikost <0 Dummy neg =0 om ATaxikost >0

Den nya modellen blir:

ATaxipris;=no + 11 ATaxikostnad; + n, ATaxikostnady; +n3 U1 +ns Us +&  (Ekvation 5)
dér u*1 ar produkten av u.; och Dummy_pos och u.; ar produkten av u.; och Dummy_neg.

Koefficienten nz mater hur snabbt taxipriset atergar till sin langsiktiga jamviktsniva nar
taxikostnaden Okar, medan 1, mater justeringsgraden vid sjunkande taxikostnader. For att
underséka om taxipriserna justeras asymmetriskt, det vill saga olika snabbt beroende pa om
taxikostnaderna Okar eller minskar, jamfors 13 och ns. Med hjélp av ett Wald test, se Appendix
A3, undersoks om de tvé parametrarna, nz och ng, ar statistiskt signifikant skilda fran varandra.
Om sa ar fallet antas att taxipriserna justeras asymmetriskt. Om 13 > 4 betyder det att taxipriset
atergar snabbare till sitt langsiktiga jamviktsvarde nar taxikostnaderna 6kar &n nar de minskar,

det vill sdga taxipriserna ar mer trogrorliga nedat an uppat. Motsatsen géller om 1z < ng.
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5.3 Analys av Taxi Stockholms Priser

En grafisk analys gors dven av Taxi Stockholms prisforandringar mellan aren 2000 och 2008.
Syftet ar att undersoka hur kostnadsfoérandringar slar igenom pa priset hos en enskild aktor. |
samma avsnitt presenteras dven en mindre undersokning av Taxi Stockholms fasta priser fran
Arlanda till olika delar av Stockholms l&n. Priset divideras med antal kilometer for att ta fram ett
jamforande kilometerpris for att pa sd satt kunna dra slutsatser om foretaget tillampar
prisdiskriminering. For att fa en djupare inblick i hur prissattningen gar till hos ett taxiforetag

gjordes en intervju med Hans-Ole Lomstedt, marknadschef pa Taxi Stockholm.
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6. Resultat

6.1 Grafiska Resultat

| den hér delen presenteras resultatet av den grafiska analysen.

Figur 1. Taxipris mot taxikostnad
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Som forvantat visar Figur 1 att utvecklingen av taxipriset och taxikostnaden foljer varandra vél
over tid. Vid vissa tidpunkter har taxipriset 0kat samtidigt som taxikostnaden sjunkit, vilket tyder
pa att taxipristes utveckling inte foljer taxikostnadens utveckling lika vél pa kort sikt. Det
indikerar ocksa att en tidsforskjutning foreligger, det vill saga att det drojer innan taxipriset
justeras efter en kostnadsforandring. Det &r i enlighet med teorin om trogrorliga priser, och det
bekraftas dven vid en intervju med Taxi Stockholms marknadschef. Exempelvis under andra

kvartalet 2008 6kade bensinpriserna kraftigt, men justering i taxipriset skulle ske forst flera
manader senare.
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Figur 2. Taxipris mot arbetskostnad
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Ur Figur 2 framgar att utvecklingen av arbetskostnad och taxipris foljer varandra relativt val
over tid, men taxipriset okar i ndgot snabbare takt an arbetskostnaden. Figuren pavisar att
arbetskostnader borde ha en inverkan pd taxiprisets utveckling, vilket adven framgar av

Taxiforbundets berdkning av taxikostnadsindexet. Loner viktar dar 55 % av totala taxikostnader,
se Tabell 1.

Figur 3. Taxipris mot inkomst
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Figur 3 visar pa ett positivt samband mellan taxiprisets utveckling och férandringen av den

disponibla inkomsten. Taxiprisindex rapporteras manadsvis, medan disponibel inkomst endast
finns rapporterat arsvis, darav den raka formen pa inkomstlinjen.
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Figur 4. Taxipris mot bensinpris
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Enligt Figur 4 foreligger det inget klart samband mellan taxiprisets och bensinprisets utveckling.
Bensinpriset ar véldigt volatilt, medan taxipriset uppvisar en relativt konstant tillvéxt. Figur 4
antyder att bensinpriset inte har sarskilt stor paverkan pa taxipriset, vilket ocksa visade sig i den

ursprungliga ekonometriska analysen, dar bensinvariabeln exkluderades pa grund av att den inte
var signifikant. Se Tabell 3 i avsnitt 6.2.1.

Figur 5. Taxipris mot BNP tillvéaxt
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Av vad som kan utlasas ur Figur 5 verkar det inte existera nagot klart samband mellan taxipris
och BNP tillvéxt. Det bekréftas av att BNP variabeln inte &r signifikant nog for att inkluderas i
den ekonometriska modellen. Se Tabell 2 och 3 i avsnitt 6.2.1.
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Figur 6. Taxipris mot nybilspris
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Figur 6 visar att priset pa nya bilar har minskat under var undersokningsperiod, medan taxipriset
har Okat, vilket tyder pa ett negativt samband. Sambandet kan dock antas vara svagt eftersom
okningen av taxipris varit relativt stérre an minskningen pa nybilspriset. Den ursprungliga

ekonometriska analysen bekraftar detta, vilket ar anledningen till att nybilsvariabeln utesluts ur
modellen.

Figur 7. Taxipris mot taxifordon per 1000 invanare
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Variabeln taxifordon méter utbudet av taxibilar pA marknaden. Nar variabeln avtar tyder det pa
att utbudet och darmed konkurrensen pa taximarknaden minskar, vilket borde leda till att
taxipriset 6kar. Figur 7 pavisar ett svagt sadant samband.
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6.2 Ekonometriska Resultat

6.2.1 Ekonometrisk Modell

Ett av uppsatsen syften var att undersoka vilka faktorer som paverkar taxipriset. Ursprungligen
inkluderades darfor forutom taxikostnad, disponibel inkomst, antal taxifordon, samt BNP tillvaxt
som forklarande variabler i Ekvation 1. P4 grund av extremt hdg multikolliniaritet mellan
inkomst och taxikostnad uteslots inkomstvariabeln. Darefter gjordes en ny regression pa
Ekvation 1 utan inkomstvariabeln. Resultaten framgar av Tabell 2. Eftersom BNP- och

taxifordonsvariablerna inte &r signifikanta pa en tio procents niva utesluts dessa ur modellen.

Tabell 2. Resultat fran regressionen pa Ekvation 1.

Variabel B p-varde
Konstant 4,815 0,713*
Taxikostnad, 0,980 0,000**
Taxifordon, -0,034 0,741*
BNP, 0,003 0,535*

* inte signifikant
** signifikant pa en procents niva

| Ekvation 2 delades taxikostnaden upp i olika variabler som kunde tankas paverka kostnaden for

att kora taxi. Tabell 3 visar resultaten fran regressionen pa Ekvation 2.

Tabell 3. Resultat fran regressionen pa Ekvation 2.

Variabel B p-virde
Konstant 84,345 0,000*
BNP; 0,008 0,103***
Arbetskostnad; 0,335 0,004*
Bensin, 0,016 0,520%***
Inkomst, 0,490 0,000*
Nybil, -0,195 0,095**
Taxifordon; -0,494 0,000*

*  signifikant pa en procents niva
** signifikant pa tio procents niva
*** inte signifikant

Pa grund av extremt hog multikolliniaritet mellan inkomst och arbetskostnad utesluts
inkomstvariabeln. BNP och bensinpris ar inte signifikanta pa en tio procents niva och utesluts
darfor ur modellen. Nybilsvariabeln &r precis signifikant pa en tio procents niva, men da den har

en svag inverkan pa taxipriset och dessutom en negativ sadan utesluts dven den variabeln. Efter

26



det aterstar bara taxifordon och arbetskostnad, vilka inte enskilt utgor en bra beskrivning av vad
som paverkar taxipriset. Darfor gjordes fortsatta ekonometriska undersckningar endast pa
Ekvation 3.

6.2.2 Langsiktigt Samband

| den grafiska analysen drogs slutsatsen att utvecklingen av taxipris och taxikostnad foljer
varandra val éver tid. Den slutsatsen stdjer att det finns ett langsiktigt samband mellan de tva
tidsserierna. | Tabell 4 syns de empiriska resultaten fran regressionen av det langsiktiga
sambandet i Ekvation 3. Det hga vérdet pd R? (0,961) indikerar att taxikostnaden kan forklara
nastan all variation i taxipriset. Virdet pa P; ar néra ett, vilket betyder att det langsiktiga
sambandet 4r mycket starkt. For ovrigt #r By statistiskt skilt fran noll pa en procents

signifikansniva, vilket ytterligare starker det langsiktiga sambandet.

Tabell 4. Resultat fran regressionen p& Ekvation 3.

Variabel B p-vdrde
Konstant 0,754 0,635*
Taxikostnad 0,989 0,000**

* inte statistiskt signifikant
**  signifikant p& en procents niva

6.2.3 Kortsiktigt samband

Tabell 5 visar resultaten fran estimeringen av ECM modellen, det vill sdga fran regressionen av
Ekvation 4. Pa kort sikt &r sambandet mellan taxikostnad och taxipris mycket svagare &n pa lang
sikt. Vérdet pa oy visar att om taxikostnadsindex 6kar med ett kommer taxiprisindex att 6ka med
0,205 samma manad, det vill sdga 20,5 procent av férandringen i taxikostnaden en viss manad
péaverkar taxipriset samma manad. Vérdet pa o, visar att om taxikostnadsindex 0kade med ett
foregaende manad kommer taxiprisindex att 6ka med 0,155 denna manad, vilket betyder att 15,5

procent av en forandring i taxikostnaden forra manaden skjuts 6ver pa taxipriset denna manad.

Justeringskoefficienten ag ar negativ, vilket stdmmer Gverrens med existerande teori. Att vardet
pa az ar lagt betyder att justeringen mot det langsiktiga jamviktslaget sker mycket langsamt.

Endast 17,1 procent av forra manadens avvikelse i taxipriset korrigeras for i nuvarande manad.
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Tabell 5. Resultat fran regressionen pa Ekvation 4.

Variabel a p-varde
Konstant 0,110 0,087*
ATaxikostnad, 0,205 0,012**
ATaxikostnad,.; 0,155 0,062*
Ut -0,171 0,001***

*  signifikant pa tio procents niva
**  signifikant pa fem procents niva
*** gignifikant p& en procents niva

6.2.4 Asymmetri
Tabell 6 visar resultaten fran regressionen av Ekvation 5. Waldtestet, se Appendix A3, avslojar
att n3 och ny inte ar statistiskt olika, vilket indikerar att justeringsprocessen ar symmetrisk, det vill

saga att taxipriset justeras uppat och nedat lika snabbt.

Tabell 6. Resultat fran regressionen pa Ekvation 5.

Variabel ) p-varde
Konstant 0,121 0,059*
ATaxikostnad; 0,222 0,007**
ATaxikostnad,.; 0,154 0,062*
Tl -0,231 0,001**
U -0,113 0,146***

*  signifikant pa tio procents niva
**  signifikant p& en procents niva
*** signifikant pa 15 procents niva

6.3 Taxi Stockholms Priser

6.3.1 Prisforandringar

De flesta taxiforetagen i Stockholm tillampar fasta priser fran Arlanda till Stockholm City. Vi har
i figuren nedan undersokt hur det fasta priset hos Taxi Stockholm utvecklats i jamforelse med
taxikostnaderna under en 8 ars period. Tidsperioden ar begransad fran 2000 till 2008, eftersom
endast data fran den perioden gick att erhalla fran Taxi Stockholm. De tre Ovriga

bestallningscentralerna i Stockholm var ovilliga att [amna ut historisk data 6ver prisforandringar.
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Figur 8. Prisindex Arlanda mot kostnadsindex
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Figur 8 visar att utvecklingen av priserna och kostnaderna foljer varandra val pa lang sikt, men
det framgar dven att priserna ar mycket trogrorliga pa kort sikt. | Tabell 7 visas pris- och
kostnadsutvecklingen i procent mellan tva prisforandringar. Det fasta priset har endast andrats 3
ganger sedan 2000, vilket tyder pa en hog grad av pristrogrorlighet. Att den procentuella

forandringen i pris ar storre an den i kostnader pavisar att andra faktorer spelar en viktig roll i

prisets utveckling.

Tabell 7. Utvecklingen av prisindex Arlanda och utvecklingen av taxikostnader

Datum Prisindex Arlanda  Forandring i pris Kostnadsindex Foérandring i
(%) kostnad (%)

Sep. 2000 100 100

Feb. 2003 111 11,40 111 11,10

Feb. 2005 127 14,10 117 6,18

Mar. 2008 141 11,24 129 9,91

Kalla: Taxi Stockholm och SCB
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Figur 9. Prisindex mot kostnadsindex
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Figur 9 visar att Taxi Stockholms rorliga taxameterpriser och taxikostnaderna ocksa utvecklas
lika pa lang sikt, men att priserna forandras vid farre tillfallen och dd mer drastiskt &n
kostnaderna. Det beror troligtvis pa att prisforandringarna, nar de val sker, ska avspegla en storre
proportion av kostnadsutvecklingen. | Tabell 8 framgar att den procentuella férandringen i pris ar
lagre an den i kostnader vid tre av fyra tillfallen. Den enda gangen priserna okade procentuellt
mer an kostnaderna var dock skillnaden mer markant, vilket tyder pa att justeringen for de 6kade

kostnaderna sker med viss forskjutning.

Tabell 8. Utvecklingen av prisindex och utvecklingen av taxikostnader

Datum Prisindex Forandring i pris Kostnadsindex Forandring i
(%) kostnad (%)

Sep. 2000 100 100

Feb. 2002 102 2,45 106 5,68

Feb. 2003 113 10,78 111 5,13

Feb. 2005 120 5,41 118 6,18

Sep. 2007 130 8,72 130 10,06

Kélla: Taxi Stockholm och SCB. Priset avspeglar ett jamforelsepris enligt vagverkets foreskrifter om en typresa (10
km, 15 min, rorliga priser mandag till fredag mellan klockan 09-15).

6.3.2 Prisdiskriminering

Alla storre taxiforetag i Stockholm tillampar fasta priser fran Arlanda till olika platser i
Stockholmsomradet. De fasta priserna skiljer sig inte namnvart at mellan bestallningscentralerna.
Det som dé&remot ar av intresse att undersoka & om Stockholms bestallningscentraler tillampar
prisdiskriminering genom att anvanda olika kilometerpriser beroende pa vart i Stockholm
kunden ska. Hypotesen ar att bolagen tillampar hogre priser till omraden dar medelinkomsten ar
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hogre, jamfort med omraden dar medelinkomsten &r lagre. Genom att mata avstandet fran
Arlanda till olika omraden och sedan dividera det fasta priset med antal kilometer dit far vi fram
ett genomsnittspris per kilometer. | Tabell 9 framgar det att genomsnittspriserna ar relativt lika
over hela Stockholm och darmed kan slutsatsen dras att taxibolagen inte verkar tillampa tredje
gradens prisdiskriminering. Av de tio platser vi valde att understka visade sig att det dyraste
kilometer priset var till Rinkeby och det billigaste till Saltsjobaden. Darmed haller inte var
hypotes, utan det antyder snarare att det &r avstandet fran Arlanda som paverkar kilometerpriset;
ju langre bort, desto lagre kilometerpris.

Tabell 9. Genomsnittligt kilometerpris fran Arlanda till olika omraden i Stockholms lan
Omrade Antal km Totalt pris (kr) Pris per km (kr)
Rinkeby, Tensta 35,3 430 12,50
Djursholm, Stocksund 40,1 475 12,00
Solna, Huvudsta 40,1 470 11,70
Bromma, Alvik 45,4 480 10,60
Enskedefiltet 48,5 575 11,90
Liding0, Brevik 50,9 630 12,40
Drottningholm 51,8 570 11,00
Skarpnack 56,8 615 10,80
Trangsund 58,5 665 11,40
Saltsjobaden 65,2 690 10,60

Kalla: Taxi Stockholm och Eniro
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7. Diskussion

| den héar delen diskuteras var ekonometriska modell samt vara ekonometriska resultat i relation

till ekonomisk teori.

7.1 Ekonometrisk Modell

| var intervju med Taxi Stockholms marknadschef framgar det att konjunkturlaget paverkar
efterfragan pa taxi; vid en hogkonjunktur ar trycket pa bestéllningscentralerna betydligt hogre &n
i en lagkonjunktur. Det visar sig dock svart att bevisa att taxipriset paverkas av konjunkturlaget. |
var ekonometriska modell har BNP tillvaxten, som anvands som ett matt pa konjunkturen,

mycket liten effekt pa priset. Variabeln ar dessutom inte signifikant pa en tio procents niva.

Inkomstvariabeln uteslots ur Ekvation 1 pa grund av extremt hog multikolliniaritet med
taxikostnadsvariabeln. Anledningen till den hdga multikolliniariteten kan vara att nér disponibel
inkomst Okar, 0kar &ven taxikostnaderna indirekt eftersom taxiférarnas 16n utgor 55 procent av
taxikostnadsindexet. Inkomstvariabeln utesluts dven ur Ekvation 2 pa grund av extremt hdg
multikolliniaritet med arbetskostnadsvariabeln. Anledningen kan antas vara densamma som
ovan, eftersom 16n utgor den storsta delen av arbetskostnadsindexet. Det gar darfor inte att avlasa
den enskilda effekten som inkomst respektive arbetskostnad har om bada variablerna inkluderas i
modellen. Inkomst exkluderas eftersom uppsatsen huvudsyfte &r att studera kostnadernas effekt

pa taxipriset.

Taxifordonsvariabeln, som mater antal taxifordon per 1000 invanare, utesléts ur Ekvation 2 da
den inte var signifikant pa en tio procents niva. Antal taxifordon per 1000 invanare visar utbudet
pa marknaden, men &r inte ett bra matt pa graden av konkurrens. Konkurrensen méts snarare av
hur manga bestéallningscentraler det finns, eftersom alla bilar som tillnér en viss
bestéllningscentral har samma priser. Det finns inte historisk data 6ver antal bestéllningscentraler

och darfor kunde vi inte anvanda det som en variabel i var modell.

Bensinpris var den variabeln vi ursprungligen trodde skulle ha storst inverkan pa taxipriset. Bade
den grafiska och den ekonometriska analysen fornekar dock att sa ar fallet. Bensinpriset ar
betydligt mer volatilt &n taxipriset, vilket gor det omdojligt for taxiforetagen att justera sina priser
sa fort bensinpriset andras. Dessutom visar taxikostnadsindexet att bensinpriset endast utgor fem

procent av de totala kostnaderna for att kora taxi.
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Nybilsvariabeln uppvisade ett negativt samband med taxipriset, vilket skulle innebéra att nar
priset pa nya bilar 6kar sa minskar taxipriset. Det ar inte troligt eftersom kostnaderna for att kora
taxi borde 6ka, om an marginellt, nar priset pa nya bilar dkar. Variabeln &r inte heller signifikant
i den ekonometriska modellen. Av dessa anledningar uteslots dven nybilsvariabeln ur Ekvation 2.

7.2 Ekonometriska Samband

Vi borjade med att undersoka det langsiktiga sambandet mellan taxipris och taxikostnad och fann
att forandringen i taxipris nastan helt kan forklaras av forandringen i taxikostnaden. Det bevisar
att priserna inte ar trogrorliga pa lang sikt, vilket inte heller forvantas enligt ekonomisk teori. Pa
kort sikt visar resultaten daremot att priserna &r mycket trogrorliga; en okning av taxikostnaden
denna samt forra manaden leder till att taxipriset 6kar med totalt 0,36 enheter denna manad.
Resultaten ar inte forvanande eftersom historisk data fran Taxi Stockholm avslojar att
taxipriserna regleras véldigt sallan, vilket i teorin bekraftas av trogrorliga priser. Att justeringen
mot den langsiktiga jamvikten sker mycket langsamt, endast 17,1 procent av forra manadens
avvikelse i taxipriset korrigeras for i nuvarande manad, kan ocksa forklaras av att taxiforetagen
andrar sina priser valdigt sallan. Mojliga anledningar till pristrogrorligheten pa kort sikt
inkluderar  menykostnader, koordineringsmisslyckande, psykologiska faktorer, samt

koncentrationen pa marknaden.

Menykostnader &r en trolig forklaring till att taxipriset &ndras séallan. Det dr besvarligt och
kostsamt for bestallningscentralerna att dndra priserna eftersom de maste trycka nya prislistor
och byta ut dessa pa alla sina bilar. Svensk lag kraver att alla taxibilar tydligt skyltar med sina
priser. Det ar darfor troligt att sa lange som kostnaden for att andra priserna ar hogre an de 6kade

kostnaderna for att kéra taxi kommer taxipriset att lamnas oférandrat.

Koordineringsmisslyckande &ar ocksa en trolig anledning till de trogrorliga taxipriserna eftersom
det kan antas att bestéllningscentralerna garna invéntar att nagon annan aktor tar forsta steget och

andrar priserna.

En tredje anledning till att taximarknaden uppvisar trogrorliga priser pa kort sikt kan vara att
bestallningscentralerna inte vill besvara sina kunder med frekventa prisandringar. Eftersom en
normal kund kan antas anvénda taxitjansten regelbundet skulle det orsaka forvirring och

irritation om priserna andrades ofta. For oOvrigt kan det vara sa att bestdllningscentralerna
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avvaktar med prisforandringar nar de ar osakra pa om kostnadsforandringarna ar tillfalliga eller
permanenta. Ett exempel ar att Taxi Stockholm andrade sina priser forst flera manader efter att

bensinpriset 6kat kraftigt under 2008.

Konkurrens ar ytterligare en faktor som kan paverka pristrogrorligheten pa marknaden. Hannan
& Berger (1991) visar i en studie pa bankmarknaden att pristrogrorligheten ar hogre pa
marknader som karakteriseras av hogre grad av koncentration. Samma slutsats dras av Carlton
(1986) i hans studie av prissattning i tillverkningsindustrin. | avsnitt 3.1 drogs slutsatsen att
monopolistisk konkurrens eller oligopol &r den konkurrensform som béast kan beskriva
taximarknaden pa de flesta orter i Sverige. Det betyder att koncentrationen pa marknaden &r

relativt hog, vilket kan vara en bidragande orsak till den observerade pristrogrorligheten.

Vara resultat pavisar att det existerar en svag asymmetri i justeringen av priser pa
taximarknaden. Priserna verkar vara nagot mer trogrorliga nedat an uppat, vilket ar troligt
eftersom bestallningscentralerna uppvisat motvillighet i att sénka sina priser. Ett exempel ar nar
momsen pa taxiresor sanktes fran tolv till sex procent forsta januari 2001. Istallet for att sanka
priserna valde de flesta foretag att hoja sina priser. Resultaten &r dock inte statistiskt sékerstéllda
pa fem procents signifikansniva, vilket gor att inga definitiva slutsatser kan dras och

justeringsprocessen far darmed antas vara symmetrisk.

7.3 Taxi Stockholm

Analysen av Taxi Stockholms prisférandringar mellan ar 2000 och 2008 visar pa tydlig
pristrogrorlighet. Priserna justeras i snitt vartannat ar. Fran vara intervjuunderlag framgar det att
priserna justeras nar marknaden tillater eller nar kostnaderna har 6kat markant. Detta &r i enlighet

med den ekonomiska teorin om pristrogrorlighet som presenterats ovan.

Pa taximarknaden rader till viss del andra gradens prisdiskriminering. Priset en konsument
betalar omfattar dels en fast grundavgift (starttaxan), dels ett kilometer- och timpris.
Grundavgiften ar oberoende av hur langt konsumenten ska aka, vilket leder till att det slutgiltiga
priset per kilometer blir lagre ju langre kunden aker. Detta kan ses som en form av méngdrabatt.
Att taxiforetagen tar ut olika priser beroende pa vilken tid pa dygnet samt vilken dag pa aret det
ar, kan ocksa ses som en sorts prisdiskriminering. | var undersokning av Taxi Stockholms fasta

priser mellan Arlanda och olika platser i Stockholms l&n konstateras det att forsta respektive
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tredje gradens prisdiskriminering inte verkar férekomma. Andra gradens prisdiskriminering
forekommer dock. P& den oorganiserade marknaden, dit fridkarna raknas, kan forsta gradens
prisdiskriminering forekomma. Turister med dalig lokalkdnnedom kan raka ut for orimligt hoga
priser.?!

Resultaten fran undersokningen av Taxi Stockholms priser ger en &versiktlig bild av
prissituationen i Stockholm, men forsvagas av att urvalet ar begransat till en aktor och ett fatal

platser. Dessutom &r resultaten inte statistiskt sékerstéllda.

21 En kund vittnar om att hon fatt betala 2 700 kr for att aka fran centrala Stockholm till Arlanda, vilket kan jamforas
med det fasta pris pa 495 kr som Taxi Stockholm tar pa den stréckan.
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8. Slutsats

Huvudsyftet med uppsatsen var att undersoka hur véal taxiprisets utveckling foljer
kostnadsutvecklingen for att kora taxi. Bade en grafisk och en ekonometrisk metod anvandes for
att studera sambandet. Pa lang sikt finns ett nast intill perfekt samband mellan forandringar i
taxipris och forandringar i taxikostnad. Pa kort sikt ar sambandet betydligt svagare, vilket tyder
pa hog pristrogrorlighet. Vi finner ingen signifikant asymmetri i prisjusteringen, vilket innebéar

att priserna varken ar mer trogrorliga uppat an nedat.

Ett bisyfte var att undersoka vilka kostnader som har storst inverkan pa priset, samt vilka
faktorer, forutom taxikostnad, som paverkar taxipriset. P& grund av icke signifikanta variabler
och hég multikolliniaritet var vi tvungna att utesluta merparten av variablerna och slutsatsen blir

att taxikostnadsindex &r det som bast kan forklara forandringar i taxipriset.

Ytterligare ett syfte med uppsatsen var att ndrmare studera taxipriserna i Stockholm. Taxi
Stockholms priser anvandes i undersokningen, eftersom dessa ansags utgéra en representativ bild
av prissituationen i Stockholm. For dvrigt var Taxi Stockholm den enda bestallningscentralen
som var villig att 1amna ut historisk prisdata. Dels studerades prisforandringar under aren 2000
till 2008, dels undersoktes om prisdiskriminering forekom i de fasta priserna fran Arlanda till
olika platser i Stockholms l&n. Den forsta slutsatsen &r att Taxi Stockholms priser & mycket
trogrorliga pa kort sikt, men att de foljer kostnadernas utveckling vél pa lang sikt. Den andra
slutsatsen ar att prisdiskriminering av forsta och tredje graden inte férekommer. Dock uppvisade

kilometerpriserna att andra gradens prisdiskriminering existerar till viss del.

Den 6vergripande slutsatsen blir darfor att taxipriserna i Sverige ar mycket trogrorliga pa kort
sikt, men anpassar sig val till kostnadsutvecklingen pa lang sikt. De troligaste anledningarna till
pristrogrorligheten verkar vara kostnader for att justera priserna, sa kallade menykostnader, samt
att foretagen invantar att kostnadsforandringen ska vara sakerstélld sa att en prisokning blir mer

accepterad hos kunderna.

Vad galler framtida studier foreslar vi att undersokningen utvidgas till att inkludera flera enskilda
bestallningscentraler dver en langre tidsperiod. Nar genomsnittliga priser anvands, som i var
modell, tenderar prisutvecklingen att vara jamnare, vilket kan leda till att resultaten till viss del

blir missvisande. Det vore dven av intresse att gora en jamforande studie pa taxiprisets
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utveckling i Sverige, dar taximarknaden é&r liberaliserad, mot utvecklingen i ett land déar

marknaden och priserna &r reglerade.
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APPENDIX

A1l. Unit Root Test
For att avgdra om tidsserierna ar stationdra undersoks, med hjalp av ett Dickey-Fuller test,?> om
tidsserierna innehaller unit roots eller inte (Gujarati 2003). Féljande tva modeller anvands:

AY1=B1+ B2T +0Ye1 + U (Ekvation Ala)
AY:=B1 + Y1+ Ut (Ekvation Alb)

Bade en konstant och en trendvariabel inkluderas i Ekvation Ala, som forst anvands pa alla
tidsserier fOr att testa om unit roots existerar eller inte. FOr de tidsserier dar trendvariabeln inte
ar signifikant gors testet om med Ekvation Alb. Nollhypotesen i bada fallen ar Ho: & = 0, det vill
saga tidsserien innehaller unit root och ar darfor icke-stationar. Ho forkastas om tops < tirit. Testet
utfors pa fem procents signifikansniva. Kritiskt véarde for 131 observationer ar -3,444. | Tabell
Al avléses att tops & mindre an tyi; fOr taxipris, taxikostnad, inkomst och arbetskostnad. Darmed
dras slutsatsen att dessa tidsserier ar stationdra runt en trend. For bensin, nybil, BNP och

taxifordon &r tops StOrre an ty,it och saledes far det antas att dessa tidsserier &r icke-stationara.

Tabell Al. Resultat fran Dickey-Fuller test med Ekvation Ala och Alb.

Tidsserie Observerat t- varde Kritsikt t-virde Forkasta Ho ( tops < terit)
Taxipris -4,574%* -3,444 Ja
Taxikostnad -4,924* -3,444 Ja
Inkomst -3,853* -3,444 Ja
Arbetskostnad -5,887* -3,444 Ja
Bensin -1,871%* -3,444 Nej
Nybil -1,806* -3,444 Nej
BNP -2,273** -3,444 Nej
Taxifordon -1,311** -3,444 Nej

*  Testet gjordes med Ekvation Ala
**  Testet gjordes med Ekvation Alb

22 Vanligt Dickey-Fuller test anvindes da ingen av tidsserierna uppvisade autokorrelation i feltermerna.
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A2. Langsiktigt samband
Vanligt Dickey-Fuller test?® utan konstant och trend, se Ekvation A2, anvénds enligt Gujarati
(2003) for att testa om feltermerna i Ekvation 1, 2 respektive 3 &r stationéra.

A Ug=0 ugg + & (Ekvation A2)

Precis som i Appendix Al forkastas nollhypotesen om unit roots, Hp: 6=0, om tops < tisit.
Kritiskt varde for 131 observationer ar -3,444 pa en fem procents signifikansniva. 1 alla tre
fallen kan vi forkasta nollhypotesen om unit roots. Dédrmed dras slutsatsen att feltermerna ar

stationéra och resultaten ar giltiga.

Tabell A2. Resultat fran Dickey-Fuller test med Ekvation A2.

Ekvation Observerat t- varde Kritsikt t-vdirde Forkasta Ho ( tops < terit)
1 -4,622 -3,444 Ja
2 -4,745 -3,444 Ja
3 -4,861 -3,444 Ja

2 Vanligt Dickey-Fuller test kan anvandas d& Durbin-Watson test visade pa att autokorrelation inte existerade.
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A3. Asymmetri

Ett Wald test (Maddala 2001) anvénds for att méta om justeringen av taxipriset ar asymmetriskt
eller inte. Testet utfors pa fem procents signifikansniva. Nollhypotesen, Ho: n3 - n4 = 0, kan
forkastas om det observerade vardet Waldgss > * = 3,8415 (df = 1). Om H, forkastas innebar det
att de tva virderna, n3 och ng4, inte har samma varde och darmed dras slutsatsen att justeringen av

taxipriset ar asymmetriskt. Modellen som anvénds ar Ekvation 5 och test statistikan ar féljande:

A, - 0,)°
Waldobs = Vgar—(f]\‘l')
3

Standardavvikelse av fj,= o = 0,96371, vilket ger variansen av fj, = a? =0,928737

(0,231 — 0,113)2
Waldops = —(538737

= 0,015

Da Waldgps = 0,015 < 3,8415 kan vi inte forkasta Ho, vilket innebir att 13 och n4 kan anta samma
varde. Saledes dras slutsatsen att justeringen av taxipriset ar symmetriskt, det vill séga priset &ar

inte mer trogrorligt nedat an uppat eller tvartom.

42



