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Kivonat

Modellem segitségével kiilonb6z6 valos, vagy valos jellegli, taxipiacra irdnyuld szabalyozasi
intézkedések joléti hatdsat vizsgidlom. Emellett Osszehasonlitom a szabalyozassal és a
szabalyozas nélkiil kialakuldo egyensulyi helyzeteket. Vizsgalati moddszerem a valos
feltételeken alapuld szimuldcidos szamitds, amelynek eredményeit kozgazdasagilag
értelmezem. Elemzésem sordn figyelembe veszem, hogy a taxipiac hdrom szegmensbdl all,
amelyek olykor atfedik egymast. Szem el6tt tartom tovabba, hogy a fogyasztok szamara a
taxiszolgaltatasnak tobb kozeli és tdvolabbi helyettesitdje is 1étezik. Munkdm aktualitisat a

2013-as évben a Févarosi Onkorményzat ltal életbe 1éptetett taxipiaci szabalyozas adja.
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1. Bevezetés

Dolgozatomban a taxipiac szabalyozasanak kérdéseivel foglalkozom. A témara a 2013. aprilis
18-an kihirdetett 31/2013. (IV. 18.) Fév. Kgy. Rendelet hivta fel a figyelmemet, amely a

budapesti taxipiac legfrissebb szabalyozasat tartalmazza.

A taxipiac €s az altalanosabb értelmii kozlekedés/szallitas agazat a 70-80-as években kapott
kiemelt figyelmet, kiilondsen az Egyesiilt Allamokban. Ott ugyanis a 70-es évek kozepétdl a
80-as évek elsd feléig egy atfogd deregulacios (korabbi szabdlyozds megsziintetése vagy
mérséklése) program zajlott le, ami alkalmat adott a szabalyozas hatasainak empirikus
vizsgalatara is. (Viscusi-Vernon-Harrington, [2000], 529. old.) Ilyen jellegii deregulacio
zajlott le tobbek kozott a vasuti és kozati fuvarozasban, a Staggers Rail Act (1980) és a Motor
Carrier Act (1980) alapjan. A folyamat tovabba nem keriilte el sem a 1égikozlekedést (Airline
Deregulation Act of 1978), sem az amerikai varosok egy jelentOs részének taxipiacait. Nem
véletlen tehat, hogy az emlitett id0szakbol jelentds taxipiaci irodalom allt rendelkezésemre,
igy példaul: Douglas [1972], Beesley [1973], Schreiber [1975], Beesley ¢s Glaister [1983]
Teal és Berglund [1987]. Habar a késébbi évtizedekben a tudomanyos érdeklédés csokkenni
latszott, a téma nem maradt érdektelen: Cairns és Liston-Heyes [1996], Yang és Wong
[1998], Toner [2010]. A budapesti taxipiaci szabalyozas pedig a téma kutatasanak ismételt

jelent6ségére hivta fel a figyelmemet.

Dolgozatomban megvizsgalom a budapesti rendelet tartalmat és elemzem az érvénybe 1épés
ota megfigyelhetd reakciokat. A dolgozat fdvonala azonban elméleti jellegli, és a kovetkezd
struktarat koveti: El6szor azt vizsgalom, hogy a magara hagyott piacon kialakulhat-e stabil
egyensulyi allapot. Majd pedig az esetlegesen kialakuld szabalyozatlan piaci egyensuly
viszonyat hasonlitom Ossze a Szabalyozassal megvalosithato egyensulyi helyzetekkel. Kiilon
kitérek arra, hogyha az egyensulyi allapotoknak egy szélesebb halmaza valdsithatdé meg a
szabalyozas altal, akkor milyen modon tud a szabalyoz6 vdlasztani, mi az optimalis

szabalyozasi politika.

A szabalyozas megértéséhez elengedhetetlen, hogy megismerjilk maganak a piacnak a
jellegzetességeit. Ezt kovetden a szdba johetd szabalyozasi eszkozoket tekintem at. A
kiilonboz6 szabalyozasi dontések Osszehasonlitasat modellépités segitségével végzem el. A
korabbiakban Douglas [1972] irt nagy jelentéségli cikket a témaban: 6 is modellépitéssel
igyekezett valaszt taldlni az optimalis szabdlyozas kérdésére. Az O cikkét részletesen

ismertetem, mert a késObbi szerzék gyakran hasznaltak fel Douglas [1972] modelljének



elemeit. Felhasznalom még Cairns és Liston-Heyes [1996], Toner [2010], Yang és Wong
[1998] munkait, és sajat otleteimet kdvetve épitek modellt. Modellem 1ényegi Gjitasa abban
all, hogy a piac korabban elemzett szegmensétdl eltérd szegmensre helyezem a hangsulyt, a
diszpécseres taxi tarsasagokra. Figyelembe veszem, hogy a taxipiac nem hermetikusan elzart
vildgban miikodik, ugyanis a kiilonb6z6 kozlekedési formak kozott helyettesitési lehetdség all
fenn. Yang és Wong [1998] iranyvonalat kovetve a taxipiacot sajat teriileti kornyezetében
vizsgalom. Ez utobbi lehetdvé teszi, hogy a szolgaltatas iranti keresletet nemcsak egy
hipotetikus keresleti fiiggvénnyel adom meg, hanem a fogyasztok racionalis viselkedésébol
logikailag vezetem le. Hipotézisem tehat az, hogy az optimalis szabalyozaspolitika
kivalasztasahoz a korabbi modelleket ki kell egésziteni az utobb felsorolt elemekkel,
kiilondsen a diszpécseres tarsasagok és a helyettesitok vizsgalataval.

Szamitasaimban nagymértékben tdmaszkodom a Matlab programra.



2. A piac bemutatasa

Az altalaban vett taxipiac megismerésében segitségemre volt Dempsey [1996] cikke. Az 6
irasat kovetve a piac kinalati oldalanak harom szegmensét kiilonboztetem meg, amelyek

jellemzden atfednek egymassal.

Az els6 az eldrendelés utjan elérhetd diszpécseres taxi tarsasagok. Ezeknél a tarsasagoknal
mikddtetni kell a kdzponti telefonos szolgélatot, jellemzdek a marketing és menedzsment
koltségek. Tovabba annak érdekében, hogy a megrendeléseket, amelyek a varos barmely
pontjabdl érkezhetnek megfeleld idéhataron beliil tudjék kielégiteni, kellden nagy flottaval
kell rendelkezni. Igy ezen szegmens esetében viszonylag elfogadott tény a
méretgazdasagossag 1étezése. Dempsey [1996] arrdl tesz emlitést, hogy a legtobb varosban
ezek a wvallalatok elégitik ki a kereslet 70-80%-at. Az ilyen jellegi taxi tarsasagok
miikodésébe enged bepillantast az els6 szamt melléklet, amely a Budapest Taxi Kft.
alvéllalkozokkal kotendd szerzddését tartalmazza. A szerzddésbdl kiolvashatdé szdmunkra
lényeges informaciok: a tarsasdg a jogszabalyokat figyelembe véve megszabja az arakat
(tarifdk) €s a szolgaltatas egyéb feltételeit. A tarsasag szolgaltatisaiért cserébe az alvallalkozo

tagdijat fizet. A tagdijat a tarsasag allapitja meg.

A masodik szegmens a taxidllomasokon miikodd taxisokbol all. A taxidllomasok jellemzben
forgalmas helyeken (vasutallomas, reptér) jonnek létre. Miikodésiiket a Fiiggelékben, a

konkrét budapesti szabalyozasnal ismertetem részletesen.

A harmadik szegmens pedig azokbodl az igymond kruzol6 taxisokbdl all, akik leintésre varva
kozlekednek a telepiiléseken. Ez az {iizletmodell akkor Ilehet kifizetédd, ha kelléen
koncentraltan jelentkezik a kereslet az adott varosrészben. A korabbi modellépitdé szerzok

(mint Douglas) jellemzden ezt a piaci szegmenset vették alapul.

Az elsé szegmenset a masik kett6tdl megkiilonbozteti, hogy 0 tarsasdg belépésének sokkal
nagyobb korlatai vannak, dsszehasonlitva egyéni taxisok belépésével a masik két szegmensbe.
Ennek egy esetleges deregulacié esetében lehet jelentdsége oly modon, hogy 4j belépd (11
tarsasag) hidnyaban nem alakul ki kelld verseny, ami lefel¢ szoritana az arakat. Emellett
persze elképzelhetd, hogy a meglévd vallalat boviil 0 alvallalkozokkal, de ahogy lattuk, ez az
arversenyt nem fokozza, mivel a tarsasag tobbnyire egységes tarifakat kovetel meg taxisaitol.
Ezt a jelenséget mutatta meg Teal és Berglund [1987] empirikus jellegi tanulmanyukban:
példaként hoztak Seattle varosat, ahol a belépési korlatok felszdmolasa utan sem jelent meg 1j

dominans méretli tarsasdg a koradbbi harom mellett. Ennek okaként a magas belépési



korlatokat emlitik, illetve kitérnek arra, hogy a telefonon elére megrendelt szolgaltatas esetén
jellemzéen alacsony abszolut értékii arrugalmassagot lehet tapasztalni: (-0,8) és (-1) kozott.
Az alacsony arérzékenység mogott tobb tényezOd huzodhat meg. Azt kovetden, hogy egy
tarsasag telefonszamat elmentettiik/feljegyeztiik mar kialakul a markahliség. A csupéan
alkalmanként taxizok kis mértékben érdekeltek az ar-Osszehasonlitasban ¢és az ezzel
egyiittjard informacioszerzésben. Illetve fontos keresleti oldali tényezd, hogy az utasok egy
jelentds része iizleti uton van, ahol az utazasi kdltségeiket megtéritik. A harmadik fizetd esete
viszont csokkenti az utas motivaciojat az ar-dsszehasonlitasban. Ebben a szegmensben tehat
az 1j belépdnek nem elég alacsony tarifakat szabnia, hanem jelentds reklamkoltségekkel kell
szamolnia, annak érdekében, hogy a tajékozodasban kevésbé érdekelt utasokhoz is eljusson az
ajanlata. A szerzOparos kiemeli tovabba az inkumbensek korabbi tapasztalataibol szarmazo

elényét, amely Gjabb belépési korlatot képez (economies of experience).

A keresleti oldalt vizsgadlva Dempsey [1996] hadrom kategoriat kiilonit el. Fontos tényezdként
emliti a kozlekedési szempontbol valamilyen modon hatranyos helyzeti utasokat (pl. iddsek,
mozgaskorlatozottak). A masodik kategoriat a nem helybeliek jelentik, beleértve a korabban
emlitett iizleti utasokat. A kereslet harmadik kiemelt forrasat pedig a jomodu helybeliek

biztositjak.



3. A szabalyozas altalanos kérdései
3.1. A szabalyozas teriiletei

A taxipiac szabalyozasanak szamos eszk6zét kiilonboztethetjilk meg. Ezeket jellemzden eltérd
kombinaciokban alkalmazzdk az egyes varosokban, sokszor egységesen a kiilonb6zo
szegmensekre. Gyakori eset a viteldijak szabalyozasa, ahol tovabbi modszereket
kiilonithetiink el. Budapesten korabban arplafon szabalyozast alkalmaztak, ezt valtotta fol a
2013-as rendelettel a direkt hatosagi arszabas (semmilyen mozgasteret nem ad a taxisoknak a

dijszabésra).

A szabalyozas masik gyakori eleme a belépés korlatozasa. Itt is tobb lehetoség 1étezik: egyes
varosokban adott szamt engedélyt bocsatanak ki, amelyekkel a késébbiekben lehet
kereskedni. Ilyen rendszer miikodik New Yorkban. Abbol, hogy az engedélyeknek jellemzben
pozitiv ara alakul ki, arra lehet kdvetkeztetni, hogy az engedély birtoklasaval bizonyos
mértékli monopol erd jar egyiitt. Ez hosszu tdvon is elérhetd profitlehetdséget biztosit, a
profitok jelenértéke pedig feltételezhetéen megjelenik az engedély araban. Bizonyos
esetekben az engedélyek szama évtizedekig valtozatlan maradt. Szamos amerikai varos
esetében pedig az Uj engedély kiadasanal a ,.tarsadalmi kényelem és sziikségesség” (public
convenience and necessity) kritérium alapjan dontenek (Dempsey, [1996]). Az illetékes szerv
ennek megfelelden mérlegeli, hogy az eddigi piaci szereplok képesek-e megfelelden
kielégiteni a keresletet (akar mindség, akar ar szempontjabol). Los Angelesben példaul az 0j

belépdnek kell bizonyitani azt, hogy az 1) belépés kozosségi szempontbdl sziikséges.

A harmadik {0 teriilet, amelyre a szabalyozas kiterjed a szolgéltatas szinvonala. Jellemzdek a
biztonsagi eldirasok, helyismereti elvarasok, a személytaxi paramétereinek elGirdsa. A
szabalyozas sok esetben kiterjed a vallalkozasok pénziigyi hatterére, illetve megfeleld
biztositas megkdtésére. Gyakran eldirjak, hogy az utas ti céljatol fiiggetleniil a fuvart a taxis
nem utasithatja vissza, s6t az egész varosban koteles azonos tarifikat alkalmazni. Erdemes
végiggondolni, hogy kozel sem mindegy, hogy az utas a centrumba szandékozik utazni vagy a
kiilvarosba. Elobbi esetben a taxis nagy valoszintiséggel talal 0j utast az ti cél koérnyékeén.
Utobbinal viszont nagy a valoszinlisége, hogy utas nélkiil kell visszatérnie a varos kdzponti
zonajaba, annak érdekében, hogy folytathassa a szolgéltatast. Az ilyen jellegli fuvarokat
egységes tarifarendszer esetében nem feltétlen all érdekében elfogadni, mivel csokkenti a taxi
kihasznaltsagat ¢s vele termelékenységét. A tobbletkoltségeit, illetve a visszauton a

bevételkiesést egységes tarifarendszerben nem tudja érvényesiteni. Ha tehat a szabalyozas



nem engedi meg diszkriminativ arak alkalmazasat (piacelméleti szempontbdl nem feltétleniil
definicio szerinti ardiszkriminaciorol van szo, mert eltéré fuvarokhoz tartozhatnak eltéro
koltségek) és eldirja, hogy egy uti célt sem lehet visszautasitani, akkor a szabalyozassal
tobbnyire egyiitt jar a kereszt-tamogatas (cross-subsidization) jelenség. Ez alatt esetiinkben
azt kell érteni, hogy a kiilvarosi utakbdl szarmazé bevétel nem fedezi a fuvar koltségeit, igy a
veszteséget a ,kedvezobb” uti céloknal kell kompenzalni. A szabalyozas tehat a
,kedvezdtlen” uti céllal rendelkezd utasokat tdmogatja a ,.kedvezd” céllal rendelkezok

rovasara.

Némi taxipiaci ismeret és a szabalyozasi eszkdzok ismertetése utan adodik a kérdés: miért kell
szabalyozni a vizsgalt piacot? A kérdést abban az értelemben teszem fel, hogy milyen jolétet
csOkkentd piaci kudarc indokolja a szabalyozd beavatkozasat. (Jelenleg tehat nem
foglalkozom azzal, hogy a kdzgazdasagi irodalom a szabalyozas egyéb motivacidit is emliti:
igy a zsakmanyelméletet vagy a lobbi erdket vizsgald Stigler/Peltzman-modellt (Viscusi-
Vernon-Harrington, [2000].)

Klasszikus piaci tokéletlenség az externalidk jelenléte. A taxik esetében ennek tobb forrasa
1étezik. Nyilvanvalo, hogy személytaxik miikddése egyiittjar bizonyos
kornyezetszennyezéssel. Tovabba azt is figyelembe kell venniink, hogy a potencialis utasok
nyomaba eredd taxik terhelik az adott varos kozlekedési rendszerét, hozzdjarulnak a
torlodéasok kialakulasdhoz. Az externalidk problémajanak egy masik megkozelitését veti fel
itt abban az értelemben all, hogy a k6z0s hasznalati tulajdont (legeldt) a kdzutak jelentik. A
rajta ,,legeltetett tehenek™ most a taxik, amelyek szamardl a taxitarsasagok dontenek. Minden
Uj taxi azonban csokkenti a mar piacon 1év0 taxik kihasznaltsagat és termelékenységét. Ennek
koltsége azonban megoszlik az dsszes taxi kozott, mig az 01 taxi bevételeit egyediil az adott
tarsasag ¢élvezi. Mivel az Osszes szerepld igy gondolkodik, nem szdmolva az 0j belépés teljes
koltségével, a taxik szama szabalyozas hianyaban magasabb lesz az optimalisnal, alacsony

termelékenységet eredményezve.

Egyéb piacokon jellemzd indok szokott lenni a szabdlyozasra a szubadditiv
koltségfiiggvénnyel egyiittjard természetes monopdlium. Esetiinkben ennek lehetdsége a
harom piaci szegmens koziil csak az eldrendeléses, diszpécseres tarsasagoknal all fenn.

(Dempsey, [1996], 88. old.)

Ujabb kézenfekvd indok lehet a tokéletlen informacié. Ezt mér érdemes alaposabban

korbejarni. A szolgaltatds mindségének szabalyozéasat indokolhatja az a tény, hogy a
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szolgaltatds szinvonaldval kapcsolatos tényezOket rendkiviil nehéz elére felmérni. Az
Osszehasonlitd vasarlas lehetdségét korlatozza, hogy az utas nem ismeri elézetesen a vezetd
helyismeretét, vezetdi képességeit. A szabalyozd emiatt donthet ugy, hogy kiilonb6z6 vizsgak
letételéhez koti az engedély kiadasat. Hasonldan nehéz tovabba felmérni az autd kényelmi
fokozatat (van-e benn elég hely a hatsé iilésen is, milyen erds a motor...) és biztonsagi
fokozatat, ami tovabbi szabalyozast tehet sziikségessé. Az informacidszerzés tjabb akadalya
lehet a nyelv és helyismeret hianya. Ez a taxik iranti keresletben a kiilfoldi turistdk altal
betoltott jelentds szerep miatt nem elhanyagolhatd. Ugyanakkor tgy vélem, hogy a hatosagi
arszabalyozast mar nehezebb a tokéletlen informécioval magyarazni. Itt ugyanis a probléma
kozvetleniil is kezelhetd, ha a taxisokat kotelezik a tarifatablazat jol lathato helyen torténd

elhelyezésére.
3.2. A szabalyozatlan egyensuly kialakulasat vizsgalé modell

Cairns ¢és Liston-Heyes [1996] megemliti az arszabalyozas egy kézenfekvé magyarazatat.
Ennek alapja, hogy nemcsak a pénzbeli, hanem az idében kifejezett keresési koltségeket is
figyelembe kell venniink. A szerzdparos a krazolods piacot hozza példaként, ahol a taxis és a
potencialis utas talalkozasat vizsgaljak. Jellemzden ilyenkor a sofér mond be egy érat. Tegyiik
fel, hogy létezik egy fix egyensuly ar (p). Mivel egyensulyi arrdl van sz6, az utas értékelése
(V) a szolgaltatasrol nem lehet alacsonyabb a fix ar és a keresési koltség (C) Osszegénél.
(Akkor dont az utazas mellett a fogyasztd, ha az értékelése a szolgaltatasrol legalabb akkora,
mint az utazas koltsége. Koltségbdl azonban kétféle van: p a taxisnak fizetendd, ¢ pedig a
taxira val6d varakozasbol szarmaz6 id6koltség.) Képletben:
V=p+cC

A taxis azonban tisztadban van azzal, hogy a kereséséi/varakozasi koltségek miatt az utas az
eddigi egyensulyi arnal tobbre értékeli a szolgaltatasat, igy magasabb ar bemondasaval
megprobalja megszerezni a teljes Osszeget, amelyre az utas a fuvart értékeli. Ezzel megtori az
egyensulyt. (Cairns és Liston-Heyes [1996], 6. old.) Ezt a gondolatmenetet folytatva, a
krizolos taxisokat alapul véve vizsgalom, hogy a magara hagyott piacon ki tud-e alakulni
stabil, egyensulyi ar. Hipotézisem szerint az eddigiek alapjan nem feltétlen kell az egyenstlyi

ar hianyara kovetkeztetniink. Tegyiik fel, hogy v= p+c allt fenn mostanaig. A taxis ekkor
ratalal a potencialis tigyfélre, és tudja, hogy v > p. Ekkor, ha bemond egy p f6l6tti arat, akkor
az utas nem utasitja vissza mindaddig, amig p <Vv. Hidba keriil igy az 0t a varakozasi koltség

miatt tobbe, mint v. Mivel a dontés pillanatdban a varakozasi koltséget mar tekinthetjiik a
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mult részének, elveszett ,,pénznek”, az mar nem befolyasolja a dontést. Ha tehat a bemondott
ar éppen v, akkor a fogyasztod Osszességében c-vel tobbet fizet az értékelésénél, ha elfogadja
az ajanlatot. fgy vesztesége c. Ha nem fogadja el, akkor az értékelése nulla, de ezért fizetett c-

t a miltbeli varakozasaval, tehat vesztesége szintén c. Igy belattuk, hogy v = p esetében a

fogyasztd szamara mindegy, hogy utazik, vagy nem. Nem kovetiink el nagy hibat, ha
feltételezziik, hogy elfogadja az ajanlatot. Es hogyan tovabb? Azt latjuk, hogy a taxis
rovidtavon jobban jart, de konnyen lehet, hogy jovdbeli bevételei viszont alacsonyabbak
lesznek. Az utas akar trigger (pl. 6rok harag) stratégiat is kovethet abban az értelemben,
hogyha a taxis egyszer belekényszeriti, az értékelése folotti koltségekbe, akkor soha tobbé
nem veszi igénybe a szolgaltatast. Ha az informaci6 tokéletesen terjed a tovabbi potencialis
utasok kozott, akkor eléfordulhat, hogy 6k sem kivannak tobbé taxival utazni. Igy a rovid tava
nyereséget a hosszu tavi veszteségekkel kell Osszehasonlitani jelenérték szamités
segitségével. Ha a veszteségek jelenértéke nagyobb a pillanatnyi nyereségnél, akkor a

taxisnak nem all érdekében megtorni az egyensulyt, azaltal, hogy p > (v —c).

Az eddigi feltételezések meglehetdsen absztraktak, harom ponton lényegesen eltérnek a
valosagtol: az utas nem valdszinii, hogy trigger stratégiat kovet, az informécido nem terjed
tokéletesen, és a taxis nincs tisztaban v értékével, igy nem is tud tudatosan éppen v Osszeget

kérni a fuvarért.

A realisztikusabb kornyezet érdekében a kovetkezd modellt épitettem fel:

A rendszer kétféle szerepldt tartalmaz. Van N =1000 potencialis tigyfél. Koziilik minden
periodusban varhatéan r- N -nek van sziiksége taxis szolgéltatasra. r 0 és 1 kozotti rogzitett
paraméter, a szimuladciomban értékét 0,1-nek valasztottam. A realizalddott érték azonban ettdl
eltérhet, ugyanis bevontam egy 0 varhatd értékli diszkrét valdszinliségi valtozot. Jele a
programkodban ,,veletlenl”, értékkészlete: [-5,-4,-3,-2,-1,0,1, 2,3, 4,5]. Az értékkészlet
minden elemét azonos valdsziniiséggel veszi fel. igy a t-edik periodusban

r- N + veletlen1(t)

fonek van sziiksége taxira. Ezzel a modell masik szerepldje, a taxis, tisztaban van, de a
valoszinliségi valtozo realizalodott értékeit természetesen nem ismeri. A taxis krazold
tevékenységet folytat. Korabbi szerzok példajat kovetve azzal a feltételezéssel €ltem, hogy
koltségei fiiggetlenek attol, hogy szallit-e utast vagy nem (pl.: Douglas [1972]). Igy esetleges
bevételcsokkenés egy az egyben tekinthetd nyereségesokkenésnek, illetve tovabbi

veszteségnek, ha mar korabban is veszteséges volt.
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Minden periodusban véletlenszam-generatorral valasztok ki az N potencialis ligyfélbol

r-N +veletlen1(t) szamut. Az tigyfeleket homogénnek tekintem a kdvetkezé szempontokbol:

mindegyikilk v=100-ra értékeli a taxis szolgaltatasat. Ezzel Osszefiiggésben az utak, uti
célok is homogének, amelyekre a taxis azonos arat mond be adott periddusban. Mindegyik
utas szamara ugyanakkora, ¢ =20 koltséget jelent a varakozas. Mindegyikiik varakozassal
rendelkezik azzal kapcsolatban, hogyha sikeriil egy taxit leinteniiik, akkor a taxis mekkora
arat mond be. A varakozasok személyenként eltéroek lehetnek, tovabba kétféleképpen
modosulhatnak. Adott személy a legutolsé utja sordn tapasztalt drat varja mindaddig, amig
nem utazik Gjra, és nem szembesiil egy eltéré arral (egyfajta adaptiv varakozas). Emellett
beépitettem, hogy minden peridodus végén az adott idészakban nem utazok koziil x {6
megtudja az adott peridodusbeli arat. Utobbi fejezi ki az informacidaramlast a potencialis
utasok kozott. Minden esetben, amikor x eltér N és az adott periodusban utazok szamanak
kiilonbségétol, az informacidaramlas nem tokéletes. Tegylik fel, hogy adott periodusban (t)
kivalasztjuk az b-edik személyt a véletlenszam-generatorral, arra, hogy sziiksége van taxira.
Minden potencialis tigyfél varakozasat az arr6l az N elemi a vektor tartalmazza. B-edik
személy varakozasa az arra az a vektor b-edik eleme, legyen a(b). Amennyiben v >a(b)+c,
az ugyfél addig var amig, le nem inti a taxit. A taxis ekkor bemondja az arat: p(t). Ez a
késébbi idészakokra vonatkozolag azonnal moédositja a varakozast. Jelen periédusban, ha

p(t)< v, akkor beszall a taxiba, kiilonben nem. (Ahogy korabban irtam akkor is beszall, ha az
emlitett feltétel teljesiilése mellett v<p(t)+c.) Viszont hav<a(b)+c, akkor nem is

probalkozik a taxi leintésével, igy a taxis kevesebb utassal fog taldlkozni (,,alkudozni”) az

adott periodusban, mint r - N + veletleni(t) .

A taxis célja, hogy kipuhatolja a lehet6 legmagasabb egyensulyi arat, amelyre igaz: v= p+cC.
Ennek ismeretében mar latja, hogy milyen arral tori meg az egyensulyt, és eldontheti, hogy
érdekében all-e megtorni, vagy nem (jelenlegi haszon ¢€s jovobeli veszteség mérlegelése).
Persze ha mar megtori, akkor érdekében all éppen p+c=v arat kérni, hiszen igy adott
periodusban senki sem fogja visszautasitani, a varakozasformalasnal pedig teljesen mindegy,

hogy mennyivel kér tobbet az eldre ismert még éppen elfogadhato arnél, azaz (V - C) -nél.

A puhatol6zéshoz a kovetkezd stratégiat koveti: megnézi, hogy az eldz6 tiz periodusban hany
tigyfél intette le. Veszi ezek atlagat, és ha ez magasabb egy adott értéknél (legyen ez
r-N—7=093), akkor kis mértékben emeli az arat a kovetkezé 10 periodusra. Ezt azon

kovetkeztetés alapjan tette, hogy valoszinlileg az ar nem nagyobb a keresett maximalis
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egyensulyi arnal. A 10 periodusos rogzitésre azért van sziikség, mert igy hagy idét a
varakozasok alkalmazkodaséra. (Persze ez sem garantalja, hogy mindenkihez eljut az 0j arrél
sz616 informacid.) Amikor tehat 10 periddus mulva Gjra dont az arrol, a varakozasok addigra
mar feltehetéen modosultak. Ha tal magasra emelte az arat, akkor azt tapasztalja, hogy egyre

kevesebb tigyféllel talalkozik, mert v<c+ p. Ekkor dontése a kdvetkezd: ha az elmult 10

periodusban a leintések szamanak atlaga egy adott érték (legyen r- N —20=2380) ala csokken,
akkor arra kovetkeztet, hogy a keresett egyensulyi arat tullépte, igy kis mértékben csokkenti
az arat az elkovetkezd 10 periddusra. 80 és 93 kozé esé arnal tovabbra is kivar, Gjabb 10

periddusra rogziti az eddigi arat.

Lényeges tovabba vizsgalni, hogy mit jelent a kismértékli armodositds. Annak érdekében,
hogy kozel keriiljon a maximalis egyensulyi drhoz, az armodositas mértéke folyamatosan
csokken. A Matlab programkodban ezt a kovetkezoképpen oldottam meg. Ha aremelés mellett
dont, akkor ,lepteto” nevii valtozd az 1 értéket veszi fel. Arcsokkentésnél a (-1)-et. A
programot 10 periddussal inditottam, ahol az ar 79-en van rogzitve. Ugy veszem, hogy ez
beépiilt a varakozasokba, igy mindenki, akinek taxira van sziiksége le is inti a taxit és utazik
is. Ezutan dontési helyzetbe keriil a taxis. Mivel az elsé 10 peridodus atlaga nem lehet 95-nél
alacsonyabb, biztos, hogy aremeléssel kezd. 0,1-gyel emeli az arat, amig a korabbi dontési
szabaly alapjan nem érzékeli, hogy elveszti utasait. Minden periddusban veszem ,,lepteto”
adott 1ddszaki és megel6z6 1ddszaki értékének szorzatat. Amennyiben ez (-1) értéket vesz fel,
és csak akkor, attériink aremelésbdl arcsokkentésbe, vagy forditva. Attérés esetén az
arvaltoztatas korabbi mértékét csokkentem (elsé atmenetkor pl. 0.1-r61 0.09-re), igy a taxis

egyre pontosabban tudja kdrbehatarolni a maximalis egyensulyi arat.

A programkodot a fliggelékben helyeztem el €s tovabbi értelmezd kiegészitésekkel lattam el
az eddigi magyarazatnak megfeleléen. X-et 150-nek valasztva Osszesen 2000 periodusra

végrehajtottam a szimulaciot. Eredményiil a kovetkezo abrakat kaptam:
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1. abra: A bemondott ar alakulasa

Az bemondott ar alakulasa
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Forras: Sajat készitésii abra, Matlab szimulacio

2. abra: Az alkuig eljuto utasok szama

Az alkuig eljutd utasok
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Forras: Sajat készitési abra, Matlab szimulacio

Az elsd abran azt latjuk, hogy modell ismertetett feltételei mellett a taxis mar 200 periddus
utan (legyen ez akar nap, akar egyéb) nem 1ép ki a maximalis egyensulyi ar (80) 0,2-es
kornyezetébdl. A kozelitd eljarast folytatva nagy pontossaggal tudja meghatarozni a keresett
érteket. Mivel kell6 i1d6t ad (10 periodus) az informacid terjedésének és a varakozdsok
modosulasanak, igy tul magas ar esetén a leintések szama a 10-edik peridodusra kozel keriil 0-
hoz. A maximalis egyensulyi 4&r megkeresésének tehat koltsége van, amely bevételkiesésben
realizalodik. A bevételkiesés annal kisebb, minél kisebb pontossagra torekszik a keresett ar
meghatarozasakor. Tovabb csokkenthetd a bevételkiesés, ha 10 periodusndl rovidebb idore
rogziti az arat, ekkor ugyanis gyorsabban tudja korrigalni a tal magas arat. Utobbi megoldés

hatranya, hogy nagyobb valoszintiséggel hoz téves dontést (pl. tovabb csokkenti az arat,
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amikor az mar a maximalis egyensulyi ar ald keriilt).

Az eddigiekben tehat kivaltottuk a tokéletes informacidaramlas kiinduld feltételét. A trigger
stratégiat realisztikusabbra cseréltiik. A taxis szamara a maximalis egyensulyi ar (V—C)
tanulhatové valt. A tovabbiakban azt feltételezem tehat, hogy a taxis ismeri (v —c) értékét, sét
tisztdban van azzal, hogy az utasoknak mennyi idét kell varakozniuk, €s ezt hogyan

transzformaljak koltséggé (C) Ebbdl kiindulva ujra felteszem a kérdést: az eddig maximalis

egyensulyi arnak nevezett (V - C) valoban egyensulyi-e? (a tovabbiakban p™ -nak jel616m)

Azt az esetet gondolom végig, amikor a taxis egy periddus erejéig p™ helyettp™ +c=v,
arat mond be az utasoknak. Tudja, hogyha ezt tartésan fenntartja, akkor minden utasat
elvesziti, ezért a rakovetkez6 periddusban egybdl visszatér p™ arhoz. (Egyéb lehetdségek is
szoba johetnek, pl.: két peridduson at alkalmazza a magasabb érat.) Nyeresége ekkor az elsd
periddusban van, varhato értékben: r-N-c=0,1-1000-20=2000. Vesztesége a masodik
periodustol keletkezik, azért, mert hire ment, hogy p™ -nal magasabb arat mondott be és ez a
szereplOk bizonyos korénél beépiilt a varakozasokba. Kezdetben varhatéoan r-N +150 =250
potencialis utas varakozasa magasabb p™ -nal. Ez 25%-o0s arany. A masodik periédusban

igy a vérhatéan kivalasztott 100 utas negyedérdl kell lemondania, amely bevételkiesést és
egyben  nyereségcsokkenést  okoz: % p™ =25-80=2000. Ekkor varhatoan

1000- 75 =925 f6 van, aki nem intett le taxit a masodik periddusban. Koztiik van még mindig
a 250 6, akik p™ -nal magasabb arat varnak. 150/925 =16,216 %-uk jut hozza a friss
arinformacidhoz, igy varhatéan0,16216-250 = 41 -gyel csokken a til magas é&rat vardk

szama, marad tehat 209. Ez 20,9%-os arany. A harmadik periodusban mar

varhatéoan 79,1~ 79 f06 inti le a taxit, igy a veszteség: 21-80=1680 . A nem utaz6 921 f6bol
ismét 150, azaz kb. 16,287% kap friss informaciot, ami varhatdéan 209-0,16287 ~ 34 -gyel

csokkenti a tul magas arat varok szdmat. A folyamat analdg médon folytathatod. A nyereség és
varhatd veszteség Osszevetésekor a veszteségeket diszkontdlni kell arra alkalmas

diszkontfaktorral. A példankban valasztott paraméterekkel nincs olyan értelmes”
diszkontfaktor (plane ha a periodusok napokat jeldlnek), amellyel megérné eltérni p™ -tol.

fgy az tekinthetd egyenstlyinak. Eltéré valaszt kaphatnank, ha az utasok relative

koltségesebbnek taldlndk a varakozést a taxisnak fizetett Osszeggel szemben. (Pl.: v=100,

c=80, p™ =20, ekkor ugyanis az elsé periddusban varhatoan 100-80=8000 -et nyerne, és
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a késobbiekben a magas ar miatt nem utaz6 személyenként csak 20-at veszitene.) Az
informacidaramlas sebessége szintén befolydsolja a valaszt, azonban nem ilyen egyértelmi

iranyba. Ha gyorsabb (X >150) , akkor az els6 periodust kovetden tobben szembesiilnek a

magas arral, azonban a késObbiekben gyorsabban ismerik fel, hogy a taxis visszatért p™ -

hoz. Hax <150, akkor kevesebb potencialis utashoz jut el az aremelés hire, de 6k lassabban is

felejtik el”.

A modell eredményeinek értékelésekor figyelembe kell venni, hogy egyfajta hibrid piaci
szegmenset vizsgal. A taxisok egységes viselkedése az arképzésben tartalmazza azt a
feltételezést, hogy tarsasagba szervezdédtek. Ugyanakkor a diszpécseres jelleg nem alakult ki,
a taxisok a varosban krazolva keresik utasaikat. A modellben vizsgalt piaci szegmens tehat a
diszpécseres tarsasagok, és a fiiggetlen kriizolos taxisok szegmensének keresztezése. Ez a
megfontolas eléremutat dolgozatom tovabbi fejezeteire, ahol a tarsasag mar explicit modon
jelenik meg a modellekben. A vizsgalatomat szeretném ugyanis a piaci részesedés
szempontjabol legfontosabb szegmensre irdnyitani, a diszpécseres tarsasagokra. Els6
modellem igy atvezetd jellegli: korabbi szerzdk kutatasaitdl sajat dtleteim irdnyaba.

Mivel a véllalat implicit bevonéasaval Cairns €s Liston-Heyes [1996] megfontolasatol eltérd
modellfeltételeket teremtettem, eredményeimet nem tekintem a szerzOparos megallapitasaval

ellentmondonak.
3.3. Tovabbi szabalyozasi kérdések

A szabdlyzassal szemben felhozhato kritika, hogy csupan egy, vagy alacsony szamu ar-
minds€ég kombinaciot rogzit. Nem veszi tehat figyelembe, hogy az utasoknak eltérd
értékelései lehetnek az arrdl és a mindségrdl. Azaltal viszont, hogy a kettd kdzott nem biztosit
szabad atvaltast (pl. hajlandé vagyok rosszabb koriilmények kozott utazni, ha nem kell annyit

fizetnem) csokkenti az utasok optimalizald képességét, mérsékelve a jolétet.

Toner [2010] hangsulyozza, hogy a taxipiacon a kereslet és a kinalat kapcsolatban van
egymassal. Ha megnd a kindlat, jellemzden lecsokken a taxik kihasznaltsaga, igy konnyebben
elérhetévé valnak az iires taxik, ami pedig csokkenti az utasok varakozasi idejét. Az utasok
kereslete az ar mellett negativan fiigg a varakozasi 1d6tdl (a keresleti idéérzékeny), tehat a
kereslet novekedésére lehet szamitani. Induljunk ki abbol, hogy a tarifak meghatarozasa
befolyasolja, hogy hany taxi tud megélni a piacon. A taxik szaméval egyiitt kialakul a kinélat,
amely pedig a varakozasi idon keresztiil hat a keresletre. A kereslet pedig értelemszertien

visszahat a kinalatra. A végiil kialakuld egyensuly (tegyiik fel, hogy kialakul) két f6
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jellemzoje az ar és a varakozasi id6. Toner [2010] azt vizsgélja, hogy a szabalyozas nélkiili
piacon kialakulé ar-véarakozasi id6 péros a lehetd legjobb-e joléti szempontbol. Ha a valasz
nemleges, akkor a szabdlyoz6 indokoltnak lathatja, hogy az &rszabdlyozassal 1okje az

optimalis iranyba a rendszert.

A szabalyozassal kapcsolatban Toner [2010] a piac egy tovabbi lényeges jellemz0jét emeli ki.
Ez abban all, hogy teljesitett fuvart kdvetden csekély az esélye annak, hogy a taxis azonnal 1j
utast talaljon. A rendszer miikddése soran tehat elengedhetetlen, hogy a taxik tizemidejének
egy része lresjarat. Koltsége viszont az lresjaratnak is van, amit az elméleti modellek
krauzolds piacot feltételezve jellemzden azonosnak tekintenek az utasszallitds koltségével. Ezt
a koltséget pedig az utasoknak kell megfizetni. Latszik tehat, hogy a fuvar aranak
magasabbnak kell lennie a koltségénél, ha a taxis el akarja keriilni a veszteséget. A
szabalyozonak pedig arra kell tekintettel lennie, hogy a joléti szempontbol elsé legjobb
megoldas (first best), a hatarkoltség alapu arazas, csak veszteség mellett miikodhet. Igy a
taxpiaci szabalyozasnal a masodik legjobb megoldas keriil el6térbe (second best), amely a
veszteség elkeriilése, mint feltétel mellett torekszik a maximalis jolét biztositasara. Ezt a

késdbbiekben formalizaltan is lathatjuk Douglas [1972] modelljében.

A szabdlyozés hatterében meghtzdodhatnak még szocialis tényezdk is. A szabalyzé ugyanis
torekedhet arra, hogy a taxisoknak kiszamithatdo jovedelmiik legyen, amely biztositja a
megelhetést. Ezt gatolhatja az, hogy a taxizasra sokan mint az Onfoglalkoztatds egyik
legegyszerlibb modjara tekintenek. Dempsey [1996] ramutat, hogy a valsagokkal egyiittjard
munkanélkiiliségi hulldmok esetén, ahogy 1929-’33-ban is tortént, a taxisok szdma szabad
belépés mellett megnd. A gond az, hogy pont akkor emelkedik a kinélat, amikor a kereslet

visszaesik, tehat a termelékenység és az elérhetd jovedelmek is csokkennek.

A taxipiaci szabalyozas altalanos kérdéseinek taglalasat Teal és Berglund [1987] empirikus
eredményeivel zarom. Kilenc amerikai vérost vizsgaltak, ahol az alacsonyabb arak, a nagyobb
valaszték (ar-mindség parosok) és a jobb mindségli szolgaltatds reményében a 70-80-as
években megsziintették, vagy mérsékelték a taxipiac szabalyozasat. Az elmélet altal diktalt
varakozéasokkal szemben azonban tobb helyen meglepd eredményeket kaptak. Roviden
Osszefoglalva a tarifak redlértelemben nem csokkentek, csak egy esetben figyeltek meg
javulast a szolgaltatds mindségében, elmaradt a vart innovacid a szolgaltatdsok terén ¢és a
korabban koncentralt piacforma nem ment at Iényegi valtozason. A belépés ugyanis, ahogy
korébban is utaltam ra, nem az eldrendeléses szegmensben, a nagy taxitarsasagok kozott volt

jellemzd, hanem a korabban is jol ellatott standokon. Itt ugyanis alacsonyabbak a belépési
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korlatok. A korabban is jol ellatott piacokon viszont a kinalat boviilése mar nem jart egyiitt a
varakozasi 1d0 tovabbi csokkenésével, ami mindségi javuldst hozhatott volna. Az
elérendeléses piacon pedig nem alakult ki a verseny azon szintje, amely leszorithatta volna az

arakat.
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4. Az optimalis szabalyozas vizsgalata modellépitéssel
4.1. Egy kiindulasi alap: Douglas [1972]

Douglas [1972] viszonylag korai cikke segitséget nyujt a késobbi cikkek értelmezésében.
Emellett mas szerz6kh6éz hasonléoan én is vettem at belSle elemeket sajat modellem
felépitéséhez: A diszpécseres tarsasagokra atdolgozott sajat modellem az 4.2. és 4.3.
alfejezetben olvashatd. A szerzo raadasul egy, a budapestihez hasonlo6 piacot elemez: hatosagi

ar, szabad belépés.

Douglas egy kalibralatlan elméleti modellt épitett fel a kruzolds szegmens vizsgalatara. Abbol
indul ki, hogy endogén kapcsolat van a viteldij és a szolgaltatds mindsége kozott. A mindség
legf6bb komponense a taxira vald varakozasi id0. A szabalyozas alapproblémaja az, hogy az
arak széles intervalluman alakulhat ki egyenstly, de eltérd egyensulyi arakhoz eltérd
szolgaltatdsi szinvonal (vérakozasi id6) tartozik. A szabalyoz6 tehat amikor éarat valaszt
implicit médon a szinvonalat is meghatdrozza, amelyet az utasok kénytelenek elfogadni.
Nincs tehat modjuk arra, hogy a kialakult egyensulyban nagyobb 6sszeget ajanlva lerdviditsék
a varakozasi id6t. Az utasra vadaszé taxisoknak nem tudjak ugyanis kifejezni, hogy mekkora
Osszegre értékelnék, ha az egyenstlyinadl valamennyivel rovidebb id¢ alatt taldlnanak
egymasra. Igy a szabéalyozonak arrél kell dontenie, hogy a fogyasztok eltéré preferenciainak,
eltérd pénz-i1do értékelésének ellenére egyetlen ar-mindség parost valasszon ki a lehetséges

egyensulyok koziil.
A modell elemei:

A belépés szabad, az ar hatosagi. A keresletet (Q) a foglalt taxiorakkal definidlja. A kereslet
fiigg az artol (P) és a mindség proxyjatol, a vérakozéasi 1d6tdl (T) Az egyes utakat
tekinthetjilk homogénnek. Ennek megfeleléen Q = f(P,T), ahol mindkét parcidlis derivalt
negativ. P itt az egy Oranyi szolgaltatas d&ra. A wvalds budapesti piacon alkalmazott
haromrészes arral szemben Douglas-nél a fuvar ara linearisan fligg az ut hosszatol: P*(fuvar
idébeli hossza). (A budapesti piac szabdlyozasa részletesen a Fiiggelék IX. pontjdban
olvashatd.)

Fontos feltételezés, hogy a taxik mitkodési koltsége egy oranyi lizemidére szdmitva konstans
(c). Nem véletlentiil irok iizemid6t, ugyanis a modell feltételezi, hogy a foglalt és az iires taxi
mukodési koltsége azonos. Q jeldlte eddig is a foglalt allapoti lizemidot, V  jeldlje az iires

allapotat. Igy a teljes iizemidd: Q+V . Mivel a koltség fiiggetlen a kihasznaltsagtol, igy a
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teljes koltség: TC=c-(Q+V).

A kovetkez6 1épésben Douglas fliggvényszerii kapcsolatban fejezi ki T-t, amely
tulajdonképpen egy valoszinliségi eloszlas varhatd értéke. Varhatoan annal rovidebb a
varakozasi 1d6, minél tobb iires taxi (V) min¢l nagyobb sebességgel ,,bolyong” a kornyéken.

A sebességet konstansnak tekintve az Osszefiiggés:

ot
T =g(v), ahol & <o0.
g(v), ahol == <

Az ar (P) exogén, a szabalyoz6 hatdrozza meg: P=P*. A szabad belépés miatt az egyensuly

feltétele a zérd profit: P-Q=c- (Q +V). Ezt atrendezve:

Q

P =cC.
Q+V

Az {lizemidére vonatkoztatva hatarbevétel=hatarkoltség tipusu Osszefliggést kaptunk.

Q

o4V <1-bdl latszik, hogy a szolgaltatds (amikor foglalt a taxi) 4ra magasabb kell hogy
_l’_

legyen a hatarkoltségénél. Ezzel tamasztom ald kordbban tett megjegyzésemet, hogy a
taxipiacon alapvetden second best megoldassal kell beérniink. Ha ugyanis a hatékony P=c
hatarkoltség alapt 4razast valasztanank, akkor a piac veszteségesen milkddne és kilépési

korlat hidnydban nem lehetne egyensulyi helyzet.

A modell egyenletei 6sszefoglalva:

- Q=f(P,T) Z—S<0ésg—$<0 1)
- T=g(V) %d} @)
- P-Q=c-(Q+V) 3)
- pP=p (4)

Az igy felirt modellben a szerzé szerint létezik az é&raknak egy halmaza, amelyre az

egyenletrendszer megoldhato. Ezt a halmazt jeldlje P,” (f-feasible: megvalésithaté). Minden
P" & P,” -ra létezik egy egyenstlyi vektor: [F’i QL V,, T, ] Ha az arat modositom, akkor:

dQ:ﬁ.dP.’.i.ﬂ.dP
oP oT oP

gy kozvetleniil az dremelés hatésara biztosan csokken a kereslet (elsd tag), azonban az (j

egyensulyi ar 0j vérakozasi idével jar egyiitt. A varakozasi idodben bekovetkezett valtozas
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szintén befolyasolja a keresletet (mésodik tag). A maximalis kereslet feltétele tehat:
o of oT
— 4+ —.— =0
oP oT oP
A szemléletes 4abrazolas érdekében konkrét fliggvényformara és paraméterekre is

megoldottam az egyenletrendszert. Ennek megfeleléen az egyenletek legyenek:
- Q=1000-(10-P) -15-T
- T =1000-V*
. P.Q-1Q+V) (c=1)
Matlabbal megoldva és abrdzolva az egyensulyi pontokat a kovetkezd eredményt kaptam.

(Programkod a fiiggelékben)

3. abra: Megvalésithat6 egyensulyok szamszerisitett paraméterekkel

Megvaldsithatd egyensilyok

1200 T T T T T T
o —

e | Q+Y
1000F | =P g

A%

*  maximalis kereslet
800 O maximalis Gzemdra |4

r\ T
600 -
400 + , ‘ 4

mennyiséq (ora)

200 -

2 . . P ——
1.4 15 16 1.7 1.8 19 2

i
e
Forras: Sajat készitésii abra

Az abrardl a kovetkezOk olvashatdak le. A foglalt 6rdk szdma a kék csillagnal éri el a
maximumat a piros vonal mentén haladva. A hozz4 tartoz6 ar tehat a maximalis keresletet
biztositja. Az arat tovabb ndvelve azonban az tizemidé még novekszik. A maximalis kinalatot
a legfels6é zold vonal mentén haladva a kék kor jelzi. Douglas [1972] és Toner [2010] szerint
feltételezhetd, hogy ezen ponthoz tartozd ar alakulna ki a magara hagyott piacon.
Allaspontjukat azzal indokoljak, hogy szabad belépés mellett ez az az egyensilyi pont, amely
nem ad modot Gjabb belépésre, igy hossza tavon egyensulyi lehet. Ett6l balra, adott taxisnak
megéri egyénileg kis mértékben ndvelni az arat. (Pontosabban akkor, ha az &rndvekmény nem
haladja meg a taxi elutasitasaval egyiitt jar6 tobblet-keresési koltséget.) Ha egynek megéri,

akkor azonban mindnek megéri, rovidtavon profit keletkezik, majd az 10j belépokkel a

22



rendszer Ujabb egyenstlyba 1ép at. A folyamat egészen a kék korrel jelolt pont eléréséig tart,
amely a legmagasabb iizemid0 miatt a legmagasabb 0Osszkoltséggel is egyiitt jar. Mivel
azonban az egyensuly a modellben zér6 profittal van definialva, ezért a maximalis koltség

mellett itt éri el a piac a maximalis bevételt is. Douglas dbraja hasonlo tartalmu:

4. abra Az ar fiiggvényében megvalosithato egyensulyok Douglas-nal
FIGURE 1 FEASIBLE EQUILIBRIA

Q+v

N <

Forras: Douglas [1972], 1. 4bra, 121. old.

Nala P jeloli a maximalis keresletet, mig Py a maximalis kindlatot biztosito egyensulyi arat. A
szabalyozonak tehat az a feladata, hogy eldontse, Py tarsadalmilag optimalis egyensulyt
eredményez-e. Az abrardl az latszik, hogy Py egy viszonylag magas ar-magas szinvonal
parost rogzit. Ha a szabalyozo gy latja, hogy a magara hagyott piac nem a tarsadalmilag
optimalis egyensulyt eredményezi (pl. a fogyasztok nem értékelik sokra az id6t), akkor ennek
megfelelden be kell avatkoznia egy uj ar, P; eldirasaval, melyre P; € P¢*. Dontésével a jolétet
(W) kell maximalnia, amely a zér6 profit feltétel miatt azonos az aggregalt fogyasztoi tobblet

maximalizalasaval. Képletben: (Douglas [1972], 123. old.)
maxW = [P(Q,T)dQ—c-(Q+V)
T=g(v)
P-Q=c-(Q+V)
Ahol P(Q,T) a Q= f(P,T) fiiggvény inverze.
Itt nyilvan nem a jol szemléltethetd marshalli parcialis elemzésrél van sz, ahol az ar
csokkentésével az inverz keresleti gorbe mentén haladunk lefelé, és az ar egyenese ¢és a

valtozatlan keresleti gorbe altal bezart teriiletet tekintjiik a fogyasztoi tobbletnek. A gond az,

hogy az 4r modositasaval kialakulo 0 egyensulyban 0 T értéket kapunk, amelynek hatasara a
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varakozasi id6t konstansként kezeld egy magyarazo valtozos keresleti gérbe megvaltozik. Az
ar valtoztatasaval tehat irredlis lenne T ¢és az egy magyardzé valtozos keresleti gorbe
valtozatlansagat feltételezni.

Douglas azzal folytatja, hogyha a keresletet képesek vagyunk Q = f(R) formara redukalni,
ahol P, egyfajta Osszesitett ar (magaba foglalja a fizetendé Osszeget €s a varakozas implicit
koltségét), akkor a megszokott eredményt kapjuk: a kibocsatas (Q) maximalizalasaval a
jolétet (W) is maximalizaljuk. Ehhez pedig az ar (Pt) azon minimumat kell elérniink, amit a
modell feltételei megengednek. A gondolat azzal tamadhatd, hogy a potencidlis utasok
eltéréen értékelik az id6koltséget, igy nem irhatdé fel egyetlen Osszefiiggés P,
meghatarozasara, mint példaul P, =P +r-T . Ha viszont eltérd utasok eltérd idoértékeléssel

rendelkeznek, akkor P -t és Q-t is egyedileg kell meghatarozni. I-edik utasra: (Douglas

[1972], 125. old.)

P,=P+r-T
Qizfi(Pt,i)
QZZQi

Csupan két fogyasztoi tipust bevezetve mar tudunk kovetkeztetéseket levonni a megfeleld
arazasrol. Ehhez tekintsik Douglas abrajat, ahol 2-es fogyaszto értékeli tobbre az

1dOkoltséget. Az abra a két fogyasztoi tipus teljeskoltség-értékelését (R) mutatja.

5. abra Eltéré fogyasztoi tipusok teljeskoltség-értékelése az ar fiiggvényében Douglas-nal
FIGURE 4 TOTAL TRIP COST: HETERO GENEOUS VALUE OF TIME
r2 =4r)

Forras: Douglas [1972], 4. 4bra, 124. old

Az olvashato le, hogy az arat P;-ig emelve mindenki szdmdra csokken a taxizas Osszesitett
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ara. Po-nél tovabb emelve pedig mindkét fogyasztdi tipus a teljes ar novekedését érzékeli.
Hatékony arat tehat csak a [P1,P;] intervallumbol tudunk valasztani. Ezen az intervallumon
talalhaté mind a maximalis keresletet, mind a maximalis jolétet biztositd ar, amelyeknek
azonban nem kell egybeesnilik. A vizsgalatot tobb fogyasztoi tipusra Kiterjesztve az
intervallum als6 hatara az idot legkevésbé értékeld fogyasztotdl fiigg: az az ar, amely az 6
teljes koltségét minimalizalja. A felsé hatar pedig az idot legtobbre értékeld fogyasztotol
fligg: az az ar, amely az 0 teljes koltségét minimalizalja. A hatékony intervallumon beliil
érdekellentét van a fogyasztoi tipusok kozott. Douglas véleménye szerint az {izemorat
maximalizald szabdlyozatlan piaci ar jo eséllyel jobbra helyezkedik el a hatékony

intervallumtol.
4.2. A taxitarsasag beépitése a modellbe

Kordbban emlitettem, hogy a legtobb varos esetében a domindns piaci szegmenset a
diszpécseres tarsasagok alkotjak. Igy fontosnak talaltam az ismertetett douglasi modellt ennek
megfelelden atdolgozni. Az uj modell alapfeltevései a kovetkezok: a személytaxi szolgéltatast
egyetlen vallalat latja el, a vizsgalt idétdvon pedig nincs Gjonnan belépd tarsasag. A tarsasag
célja a profit maximalizalasa. Dontési valtozoja d, a tagdij, amelyet a vele szerz6désben allo
taxisoktol megkovetel. A tarsasdgnak bevétele kizardlag a taxisok altal fizetett tagdijbol
szarmazik. Uzleti tevékenysége tehat: a diszpécseres apparatusat felhasznilva
megrendeléseket kozvetit. Ezen szolgaltatds ellenében szed tagdijat, ugyanakkor az utasok
altal fizetett viteldijbol nem részesiil. A vallalattal N db taxis (és azok személytaxija) all
szerzOdésben. A szabalyozd az egyéni taxisok szdmat nem korldtozza, szdmukra szabad a
belépés. A vallalat koltségfiiggvényét tekintve azzal a feltételezéssel élek, hogy minden ijabb
taxi bevondsa a vallalat informacios rendszerébe, ¢s megrendelésekkel valo ellatasa azonos
koltséggel jar: cv. Igy a taxisok csatlakozasanak hatarkoltsége a vallalat szamara allando. A
taxisok szamanak fiiggvényében valtozo koltségtényezot kiegészitem egy fix koltséggel (o),
amelynek szamos indoka lehet: szerz6dés a telefonszolgaltatoval, irodabérlés, rendszeres
marketingkdltségek stb..
igy a teljes vallalati koltségfiiggvény:
TC=a+N-cv.

A profit pedig:

M=N-d—(a+N-cv)

Ha kiindul6 feltételként elfogadtuk az ismertetett koltségviszonyokat, az ujabb taxi
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bevonasanak konstans hatarkoltségét, akkor a vallalat monopolhelyzetén sem kell
megiitkdzniink. Ahogy a vallalat egyre tobb taxissal all szerzédésben, ugy egyre csokken az
egy taxis kiszolgélasara jutd atlagos koltség. Ennek oka, hogy a fix koltség egyre tobb taxis
kozott oszlik meg. A csokkend atlagkoltség miatt pedig fenndll a koltségfiiggvény
szubadditivitasa, ¢és igy méretgazdasagossagrol €és természetes monopdliumrol beszélhetiink.
A diszpécseres szegmensben a méretgazdasagossag 1étezését tobb szerzo elfogadja (Dempsey

[1996], 88. old), tehat feltételezésemet nem tekintem elfogadhatatlanul absztraktnak.

A taxisok szamdra a belépés szabad. A belépés azt jelenti szamukra, hogy csatlakoznak a
vallalathoz, azaz tagdij ellenében igénybe veszik annak szolgéltatasat. Ha a vallalat hajlando
adott tagdij mellett legalabb egy taxissal szerzddni, akkor hajlandé barmennyivel, ugyanis
ujabb taxis kiszolgalasanak koltsége allando. Ha ezt az allandd koltséget a tagdij meghaladja,
akkor minden Ujabb taxissal ndvelheti a profitjat. A taxisok azonban csak addig a pontig
csatlakoznak a véllalathoz, amig profitot tudnak elérni, ez pedig korlatot szab N értékének. Az
egyéni taxisok koltségeinél eltérek Douglas azon feltételezésétdl, hogy nincs kiilonbség az
iiresjarat és a foglalt izemidd kozott. Elérendeléses piacon ugyanis nem sziikséges, hogy a
személytaxik utasra vadaszva folyamatosan jarjak a varost. A foglalt lizemidd egy oOrara jutd
koltségét cf-fel, mig az iiresjaratét cu-val jelolom. Feltételezem, hogy minden taxis minden
napon azonos idStartamot van szolgélatban, ez legyen h 6ra. Igy adott napon a teljes tizemidé
S=N-h. A teljes lizemidd pedig felbonthato a tényleges utasszallitasra (Q) ¢s az liresjaratra
(V). Q értékét a kereslet hatarozza meg, amely a viteldij és a varakozasi id6 negativ
fiiggvénye: Q = f(P,T). En is elfogadtam tovabba azt a feltételezést, hogy a varakozasi id6
az lres (szabad) lizemidd fiiggvényeként adodik: T = g(V). Az egyenletek megértés¢hez
fontos latni, hogy az egyes valtozokat milyen id6tdvra definidltam. A cf és cu milkodési
koltség egy oranyi adott tipusu lizemidore vonatkozik. Ezzel szemben Q legyen az egy napra
jutd kereslet 6raban, V az egy napra jutd szabad iizemid6, S =N -h az egy napra jutd teljes
lizemidd, cv egy taxi egynapi kiszolgalasanak koltsége, mig d az egy napra juto tagdij.
Az egyéni taxisok (akiket homogénnek tekintek) addig 1épnek be a piacra, amig még van
szamukra profitlehetdség. Az N db taxis sszesen realizalt profitja egy napra:

I, =Q-P-Q-cf -V-cu—N-d
Az érat a szabalyozo6 hatdsag rogziti: P=P*.
A modellt dsszefoglalva tehat az ar a szabalyozotdl szarmazd adottsag. A vallalat dontési

véltozdja d, ennek megszabasa utan minden szerzddni kivano partnert elfogad. (Feltételezem
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azt a racionalis viselkedést, hogy d >cv, tovabba « >0 esetén az egyenldtlenség szigora
relaciova valik: d>cv.) A tagdij értékét gy igyekszik meghatarozni, hogy profitja
maximalis legyen. Az egyéni taxisoknak pedig arrdl kell donteniiik, hogy a szamukra exogén
tagdij és egyéb piaci feltételek mellett be kivannak-e 1épni a piacra. Az egyensuly

megfogalmazasa egyenletekkel:

- méa\xH:N-d—a—N-cv Q)
. 0o- R _g g R

Q=f(P,T) = <0, és p= <0 )

_ ar

- T=g(V) ~ <0 3)
- V+Q:Nh (4)
. pP=p* 5)
- IIy=Q-P-Q-cf -V.-cu—N-d=0 (6)

A szemléletes abrazolas kedvéért ismét megoldottam az egyenletrendszert konkrét
figgvényformakra és paraméterekre:
- Q=320-5-P-3.T

_100

\%
- a=500
- cov=16
- h=8
- P=30
- cf=10 cu=5

ST

A zéroprofit egyenletbe behelyettesitve a tovabbi egyenleteket kifejeztem d-t V
fliggvényében: !
(320 -5-P-300/V)-P—(320 -5-P—-300/V)-cf -V -cu]-h

V +(320-5-P—-300/V)

Ekkor a maximalizaland6 vallalati profit a kovetkezo:

d:

I1=(320-5-P-300/V)-P—(320-5-P—300/V)-cf -V -cu —a—%"-(v +(320-5-P-300/V))

1 A részletes levezetés és a megoldast segité Matlab-kéd a fiiggelékben.
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A vallalati profitot az egyszeriiség kedvéért fejeztem ki V fiiggvényében d helyett, a d és V
kozotti fliggvényszerli kapcsolatot felhasznalva. Most tehat a maximalizaciot V szerinti

derivalassal hajtom végre, és az optimalis V-bdl szdmolom vissza d-t:

300-P 300-cf  cv 300-cv
vi Ve h hv?
Amibél V=27,77  T=36 Q=159,1988 N=23,37  d=130,29

[1=2171,2

Zavard lehet, hogy N értéke nem egész. A probléma elharitasara a feladatot iterativ modon is
megoldottam: a vallalat N kiilonb6z6, egész értékeire vizsgalja meg a profit szintjét, illetve,
hogy adott N mekkora tagdijjal érhetd el. Végiil azt a d tagdijat valasztja, amely azon N
érteket eredményezi, amely mellett profitja maximalis. A megoldashoz sziikséges programkod
a Flggelék negyedik pontjdban talalhat6. N értékeinek vizsgalatat for ciklussal hajtottam

végre. Az ezzel kapott megoldasok:
VV=25,68 T=3,89 Q=158,32 N=23 d=132,09 1=2170

Megnyugtatd eredmény, hogy az optimalizalasi feltételek szigoritasaval (N csak egész értékii
lehet) a profit maximalis értéke nem ndvekedett, pontosabban csokkent. A kovetkezd dbra N

fliggvényében mutatja az egyes valtozok értékét:

6. abra: Kiilonbo6z6 egyensilyok N fiiggvényében (Matlab)

Valtozdk N figgvényében
2500 T T T T

vallalati profit
— Q 4
Y
C  max profit
*  mayx kereslet
d a3

2000

1500 |

1000 |

500

-500 - 1

-1000 1

-1500 1

_2DDD 1 1 1 1 1 1 1 1 1
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Forrés: sajat készitésli abra

Kék kor jelzi azt a pontot, amely mellett a vallalati profit maximalis. Ha tehat a vallalat az
ismertetett feltételek mellett (pl. P=30) szabadon dont a tagdijrél, akkor azt 132,09-ben

allapitja meg, igy 23 taxis kot vele szerzddést és profitja a lehetd legmagasabb. Ha ennél tobb
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taxissal all szerzédésben, akkor az emelkedd z6ld vonalbol latszik, hogy az utasok varakozasi
ideje egyre csokken, hiszen a varakozasi id6 inverz kapcsolatban all a névekvdé V-vel.
Rogzitett ar mellett a csokkend varakozasi id6 egyértelmiien a kereslet novekedését okozza,
tehat a kék korrel megjel6lt pont nem biztosit maximalis keresletet. A szabalyozdonak 1étezhet
olyan célja, hogy a keresletet igyekszik maximalizalni (,,a kibocsatast”), még ha ez nem is jar
feltétlen egylitt a jolét maximalizalasadval. Mérni azonban sokkal egyszeriibb a keresletet, mint
a jolétet, igy el6fordulhat, hogy a szabalyozd a kereslet maximalizalasaval igyekszik
kozeliteni a tarsadalmi optimumot. Adott P =30 ar mellett a maximalis keresletet azzal a
feltétellel, hogy a vallalat profitja nem lehet negativ, a zold csillaggal jelzett pont mutatja. Itt a
profit értéke 33,099, a piacot kiszolgdld taxik szdma 66, a kereslet pedig 169,164. Ezt a
szabalyozd elérhetné ugy, ha az ar mellett azt is meghataroznd, hogy a tarsasdg mekkora
tagdijat kérhet a taxisaitol. Jelen esetben 24,0773-as tagdijra lenne sziikség, amely lényegesen

alacsonyabb a korabbi 132,09-nél.

A kereslet novelésének masik, és talan redlisabb modja a hatdsagi ar (P) helyes
megvalasztdsa. Tegyilk fel a tovabbiakban is, hogy a szabalyozd a keresletet kivanja
maximalizalni. A keresletet maximalizald hatdsagi ar kivalasztasdhoz a korabbi iteracids
eljarast egy ujabb elemmel bovitettem ki: A szabalyoz6 az arak egy adott intervallumat
vizsgalja meg. A programkodban for ciklus segitségével fut végig az intervallumon. Minden
ar mellett megvizsgalja, hogy a tagdijat szabadon megvalaszto vallalat mekkora tagdij mellett
dont a profitmaximalizaci6 érdekében. A vallalati dontésre reagalnak a taxisok ¢€s kialakul egy
egyensuly. Ez az egyensuly meghatarozza a kereslet egy adott szintjét. A szabalyozonak azt
az arat kell kivalasztania, amely mellett a kereslet maximalis. A vallalati dontés leirdsa a
programkddban analog a megel6zd esettel, amikor egy konkrét, P=30-as arra kellett reagalnia.
Most is ugyanezt teszi, (illetve a szabalyoz6 végiggondolja, hogy ezt tenné adott ar mellett)
csak nem egyetlen arra, hanem az arak egy intervallumara. Az intervallum vizsgalatara
szintén for ciklust alkalmaztam, tehat a két for ciklust egymésba dgyaztam (Programkod a

Fliggelékben.) Az eredményt a kdvetkezd abra foglalja ossze:
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7. abra Kiilonb6z6 egyensulyok a hatosagi ar fiiggvényében (Matlab)

Egyes valtozdk a hatdsagi ar figgvényében

2500

0

profit
2000 W 1
d

Q  max kereslet

1500

1000

500

500 1 1 1 1 1
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Hatdsagi ar

Forras: sajat készitési abra

Az abran kék kor jelzi a maximalis keresletet, ez azonban még nem tartozik a megvaldsithato
egyenstlyok kozé, mivel a zold szinnel jelolt V (iresjarat) negativ értéket vesz fel: -209,93. A
kék kortdl jobbra haladva az dbra piros szinnel jelzi, hogy az ar novekedésével a kereslet

csokken. 0,5-0s 1épéskdzzel novelve az arat P =16,5 az az ar, ahol V is pozitiv tartomanyba

kertil, és a kereslet ezen feltétel mellett maximalis. (217,2125) Még tovabb ndvelve az arat a
véllalat profitja a kék vonal mentén egyre magasabb lesz, ugyanakkor a kereslet tovabb
csokken. Az abranak fontos iizenete van: Az adott modellfeltételek mellett az ar, tehat a
viteldij novelése nem alkalmas arra, hogy a taxisokat kedvezdbb helyzetbe hozza, jobb
életkoriilményeket biztositson szdmukra. Kevéssel a 15-0s artol kiindulva az ar novelésével
egyiitt a vallalat is noveli a tagdijat, amely egyre magasabb profitot biztosit szamara. Az ar
novelése tehat nem az egyéni taxisoknak, hanem a veliik szemben piaci erdvel rendelkezd
vallaltnak kedvez. Ha a szabalyozdoban felmeriilne a gondolat, hogy az egyéni taxisoknak
kedvezzen, akkor a hatdsagi ar emelését Ossze kéne kotni a belépés korlatozasaval (hogy
megsziintessiik a zérd profit feltételt), és a szabalyozast a tagdijra is érdemes lenne
kiterjeszteni. A tagdij szabalyozasat indokolja, hogy a wvallalat szolgaltatasanak
értékesitésekor monopolhelyzetben van az egyéni taxisokkal szemben, €s piaci erejével
visszaélhet. A viteldijak szabalyozasara pedig annak ellenére lehet sziikség, hogy relative sok
egyéni taxis all sok utassal szemben. A taxisok alvallalkozoi szerzodésében a vallalat, ahogy a
mellékletben is 1athaté fenntartja magénak a viteldij meghatarozasanak jogat. A viteldij tehat

szintén a vallalattol fiigg.
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Ha a szabalyoz6 kivalasztja a 16,5-0s arat, és a tagdijr6l szabadon dont a vallalat, akkor a
kereslet értéke 217,2125, 43,136-os tagdij mellett. Ekkor a profit 373,94. Amennyiben
viteldij-szabalyozast tagdijszabalyozassal egésziti ki, akkor 28,9027-re mérsékelve a tagdij

értékét még éppen profitit hagy a vallalatnak IT=3,2055, és a keresletet 233,67-re tudja

novelni. A szamokat az alapjan adtam meg, hogy melyik az az egész N érték, amelyre még
éppen nem veszteséges a vallalat, és az ehhez tartozé egyensulyhoz mekkora tagdijra van
sziikség. Szabdlyozatlan tagdijnal 29, ezzel szemben 28,9027-es tagdijnal 39 taxi van a
piacon. Abra a Fiiggelék VI. pontjaban.

Valés adatokat tekintve, a budapesti piacon 2013-ban kb. 6000 taxis dolgozott.? A havi tagdij

értéke a tarsasagoknal 70-80 ezer Ft koriil mozog.?
4.3. A Kiindul6 hipotézisnek megfeleléen felépitett modell

Dolgozatom zaroémodelljében tobb szempontbdl is az eddig ismertetett eredményekre
tdmaszkodom: a személytaxi-szolgaltatast az el6z6 modellnek megfelelé diszpécseres
tarsasag végzi, amelynek viszonya a taxisokhoz szintén azonos. A tarsasag dontési valtozdja
tehat d, a tagdij. Célja a profit maximalizalasa. Adott tagdij és piaci koriilmények mellett a
taxisok addig lépnek be a piacra (azaz szerzddnek a tarsasaggal), amig létezik profitlehetdség.
A szabalyoz6 nem hatarozza meg, hogy a tarsasagnak mekkora tagdijat kell megallapitania,
vagy, hogy hany taxis miitkodhet a piacon. Meghatarozza viszont az utasoknak nyujtott
szolgaltatas tarifarendszerét. Minden taxis rogzitett (h) 6rat van szolgalatban egy adott napon.
Ennek egy része tényleges fuvar, masik része viszont {liresjarat. Az Tliresjarat alatt a
diszpécseres jelleg miatt mar nem a varosban valo kordzést értem, hanem az utas hivasara
valo varakozast. fgy koltsége (cu) alacsonyabb a taxis szamara, mint a tényleges fuvar
koltsége (cf). A taxira valo varakozasi id6 pedig az lires lizemido fiiggvényeként adodik:
T=g() (1)

Az elso lényeges 0jitas, hogy a potencidlis utasoknak a modell szempontjabdl exogén utazasi
sziikségletiik van, azaz el akarnak, és el kell jutniuk egy A pontbodl egy B pontba. Dontésiik
tehat nem az, hogy utazzanak-e, hanem hogy milyen kozlekedési médot vegyenek igénybe.
fgy tehat megfogalmaztam a masodik ujitast: a taxinak, mint kozlekedési modnak vannak

alternativai, l1étezik helyettesités. Jelen modellemben ezek koziil kettét veszek figyelembe: a

2 http://index.hu/gazdasag/2013/10/16/megfelezodhet a taxisok szama budapesten/ Letoltés: 2014. 03.09.
23:00
% http://totalcar.hu/magazin/velemeny/2012/11/14/miert_hulyeseg a_taxistorveny/ Letdltés: 2014. 03.09. 23:00
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tomegkozlekedést megtestesitd buszt és a gyaloglast. A vizsgalat természetesen tovabb
bovithetd, példaul sajat tulajdont személyautoval, kerékparral, egyéb tomegkdzlekedéssel.

A kozlekedés az utasnak hasznossagveszteséggel jar, amelynek két forrdsa van: pénzbe keriil,
tehat csokkenti az egyéb javakra elkolthetd jovedelmet. Masrészt pedig csokkenti az utas
szabadidejét. Utobbit tovabbi két részre bontom: idokdltség szarmazik a taxira/buszra valo
varakozasbol, masrészt figyelembe veszem az eddig elhanyagolt utazasi id6t is. Minden mas

azonossaga esetén az utas értelemszeriien a gyorsabb kozlekedési modot valasztja.

Az eddigieknek megfelelden tehat az utas dontésekor a veszteségfiiggvényét minimalizélja,
azzal a korlattal, hogy az exogén wutazdsi sziikségletét végre kell hajtania.
VeszteségﬁiggvényeA:

L= f(T +Tu)+k(Po) %>0 %w %

>0, (2

ahol T a varakozasi id6, Tu az utazasi id6, Po pedig az ut teljes ara (nem egységar). A
kozlekedésre elkoltdtt pénz szerepeltetését a veszteségfiiggvényben a kovetkezoképpen
értelmezhetjiik: elemzésem parcidlis jellegli, tehat csak a kozlekedési sziikségletek
kielégitését vizsgadlom. A fogyasztod természetesen kolt mas javakra is, vélhetéen oly modon,
hogy a kiilonb6z0 javakra elkoltott pénz esetében a pénzegységen vasarolhatd hatarhasznok
kiegyenlitddnek. (Ha nem igy lenne, akkor raciondlis dontés lenne atrendezni a fogyasztasi
szerkezetet.) Az egyéb javak fogyasztasanal tehat kialakul a pénz (egységes) hatarhaszna, és
minden egyes utazasra koltott pénzegységgel a fogyasztd az egyéb javak fogyasztasaval

realizalhaté hatarhaszont6l esik el. Ily moédon jelenik meg az utazasra koltott Osszeg a

veszteségfliggvényben.

Az exogén utazasi sziikséglet ¢és a fogyasztdoi dontés ennek megfeleléen végrehajtott
modellezése meglatdsom szerint nem mond ellent a realitadsnak. A vérosi kozlekedésben
ugyanis jellemzden nem arr6l dontiink, hogy elmenjiink-e dolgozni vagy, hogy bevasaroljunk-

e, hanem hogy hogyan tehetjiik ezt meg a legkdnnyebben.

Ujabb fejlesztés a korabbiakban bemutatott modellekhez képest, hogy a fogyasztokat nem
tekintem homogénnek. A fogyasztok differencialtsagat azaltal épitem be, hogy teriileti jelleget
adok a modellnek. Ennek megfontolasara Yang és Wong [1998] inspiralt, aki egy grafként
elképzelheté halozatos modellt irt le. En a teriileti jelleget ett6l eltéréen, Hotelling [1929]

.egyenesvaros” gondolatat felhasznalva juttatom érvényre. Igy a varost egy 1 hosszisagu

* A veszteségfiiggvény bevezetése hasonlit Douglas [1972] azon felvetésére, hogy vezessiink be egy P
Osszesitett arat, amely magaba foglalja a fizetendd Osszeget és a varakozas implicit koltségét. A cél: a két
koltségtényezot egyfajta kdzos nevezdre hozni, 6sszemérhetévé tenni.
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egyenes vonalra redukalom, ahol az utazasi sziikséglettel rendelkez6 fogyasztok egyenletesen
helyezkednek el. Minden fogyasztonak pontosan egy uti célja van. Preferenciaik pedig a
veszteségfiiggvény egyes utazasi modokhoz rendelt értékei alapjan alakulnak  ki.
Ertelemszertien az a kozlekedési forma a legpreferaltabb, amely a legkisebb veszteséggel

juttatja el az utast a céljahoz.

Az illusztrativ, konkrét paraméterekkel ellatott modell felépitésekor azt feltételezem, hogy az
uti célok azonosak, igy a fogyasztok csak a kiinduldsi pontjaikban térnek el egymastol. Az
egységes uti cél a varos kozéppontja, amit tekinthetiink példaul egy foglalkoztatasi
kozpontnak (mondjuk a munkaerd-felhasznalds szempontjabol monopszon vallalat). Az
egységes uti cél persze nem kotelezd eldirds: akdr minden utashoz rendelhetnék
véletlenszerlien is célt, ami azonban jelentésen megbonyolitand a szemléltetést segitdé modell
leprogramozasat. Az sem sziikségszerii tovabba, hogy az utasok egyenletesen helyezkedjenek

el. A modellbe beépithetiink nagyobb vagy kisebb utassilirliségii zondkat.

A modellemben a személytaxi szolgaltatas helyettesitéi (busz, gyaloglas) exogén
paraméterekkel birnak. A busz szempontjabol 1ényeges, hogy hol helyezkednek el a megallok.
Emellett figyelembe kell venni a szolgéltatas arat (jegy/bérlet), a jaratsiiriséget és ezzel a
buszra valod véarakozas hosszat, és a menetiddt. Latni kell tovabba, hogy a busz nem az uti
c¢lhoz, hanem az ahhoz legkozelebb 1€vé megélldhoz szallitja az utast, illetve felszéllni is
csak megalloban lehet (nem biztosit ,,door to door” szolgaltatast). Igy a buszozast jellemzéen
kombinalni kell gyaloglassal. A menetid6 meghatarozasa szempontjabol pedig a busz atlagos
haladasi sebessége a lényeges, amelynek jele: vp. A jegy vagy bérlet aranal kovetem azt a
gyakorlatbol ismert modszert, hogy az ar fliggetlen az utazas hosszatol.

A gyaloglas esetében szintén adottnak veszem az atlagos sebességet: vgy.

A taxis szolgéltatds fontos jellemzdje a véarakozési 1d6: T = g(V)5. A veszteségfiiggvény

kalkulalasakor ezt kiegésziti a menetid0 hossza, ami ismét a sebességtdl fligg: vi. A

® Intuitiven is érezhetd, hogy minél tbb az iires id6, és vele az iires taxi, annal kevesebbet kell a telefonhivés
utan varakozni a fuvarra. A diszpécseres tarsasag esetében gondolkodhatunk ugy, hogy a fuvar teljesitését
kovetden a taxis helyben varja a kovetkez6 megrendelést. (Ismét nem a kozds uticélban gondolkodom, hanem az
uti célok és kiindulasi pontok véletlen és egyenletes eloszlasaban, igy nem alakulnak ki nagy forgalmi pontok,
ahova a taxisnak érdemes lenne visszatérnie.) Ekkor vegylik az egyenesvarosunkat egységnyi hosszisagunak.
Tekintsiik a fuvarra var6é utas x nagysagu, tetszélegesen kicsi kornyezetét. Ha csak egyetlen iires taxi van a
varosban, akkor annak a valoszinlisége, hogy az éppen az x sugari kdrnyezeten beliil tartdzkodik: x. Ha mar két
ires taxi van, akkor annak a valoszinlisége, hogy a vizsgalt kornyezetben legaldbb egy taxi van:

x? + (1— X)- X+ X- (l— X): X- (2 — X), amelyrél belathato, hogy nagyobb x-nél (hiszen 0< x <1). Harom iires
taxinal ugyanez a valosziniiség mar x° + 3 x* -(1— X)+3- X (1— X)2 =x%—3-%x* +3-X, amelyrél belathato,
hogy nagyobb, mint X - (2 - X), és igy tovabb.
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személytaxi igénybevételekor gyaloglasra nincs sziikség. A tarifarendszert viszont az eddigi
modellekhez képest bdvitem az ut hosszatdl/idotartamatol fiiggetlen komponenssel, a fix
dijjal. Ennek bevezetése éppen azaltal kap 1étjogosultsagot, hogy a fogyasztokkal egylitt az
egyes utak is kiilonbozéek egymastol. Igy meg tudunk kiilonboztetni relative rovidebb és
hosszabb utazast. A fix dij 6sszege rovid utaknal 1ényegesen megnoveli az egy kilométerre

juto egységkoltséget, mig a hosszabbaknal jobban eloszlik, ha egy kilométerre vetitjiik.

A fogyasztd tehat azt a kozlekedési format valasztja, amely mellett veszteségfiiggvénye
minimalis. gy a korabban hasznalt Q = f (P,T) keresleti fiiggvényt kihagyom a modellbdl, és
az egyes fogyasztdi dontéseket modellezem. Megvizsgalom, hogy adott teriileti modell
mellett hany fogyasztd szamara jelenti a taxi a legkisebb veszteséget, és Gsszeadom az 6
menetidejliik hosszat. Ezzel ismét idOben kifejezett keresletet kapok. A modellbdl ismertté
valnak a kereslet tovabbi jellemz6i is: Osszesen hany kilométert szeretnének az utasok utazni

vagy, hogy hanyan kivanjak kiilonboz6 hosszisagh utjaikat taxival megtenni.
A tovabbiakban a szemléletes abrazolas érdekében tekintsiik a kovetkezd egyszerli
modellvarost:

8. abra Illusztrativ modellvaros

megalld Kozds uticél megalld
- e +

Forras: Sajat készitést abra

Az éabran a zo6ld vonal mutatja a vizsgalt varost. Leolvashato, hogy egy egyenes mentén
elképzelt, 1=10 egység hosszusagu varosrol van szo. Az egyszerliség kedvéért az egység
legyen kilométer. A telepiilés kdzéppontjat kor jelzi, ezt kineveztem a 10 km-es szakaszon
egyenletesen elhelyezkedd 101 utas kozds tti céljanak. Egy utas épp a kozéppontban ,,lakik”,
neki nincs utazasi sziikséglete. T6le mindkét iranyban 50-50 utas helyezkedik el, egymastol
100 méterre. Az utazas varhatd idGtartama és ara szempontjabol mindegy, hogy az adott
személy milyen irdnyba utazik: otthonatdl céljahoz, vagy céljatél hazafelé. (Ezt azért
hangsulyozom kiilon, mert a gyakorlatban a kdzds uti cél miatt feltehetden ott egy taxiallomas
alakulna ki a kiemelten nagy forgalom miatt. Ez pedig azzal jarna, hogy a taxival utazok

eltérd varakozasi idével szembesiilnének, ha a kiemelt forgalmu pontbol indulnanak, szemben
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azzal, amikor otthonuk a kiindul6é allomas. A taxiallomas modellezésétol azért tekintek el,

mert a kozos uti cél csak technikai szereppel bir: ne kelljen minden utashoz kiilon célt

rendelni.) Mivel az oda- és visszautak azonosnak tekinthetéek az ar és az id6 szempontjabol,

igy a preferalt kozlekedési mod kivalasztasanal elegendd az egyik iranyt vizsgalni: ez legyen

az, amikor hazafelé mennek az utasok a kdzpontbol.

A 8. abra mutatja, hogy a vizsgalt modellvarosban harom buszmegall6 taldlhat6. Egy a

kozpontban, illetve mindkét iranyban egy-egy, 3 kilométeres tavolsagra a kozponttol. Elek

tovabba azzal a feltételezéssel, hogy a busz és a taxi koziil egy Ut sordn legfeljebb az egyiket

veszi igénybe a fogyaszto, tehat a kettét nem kombindlja.

Az ¢el6z6 modellben hasznalt jeloléseket itt is azonos értelemben hasznalom. A konkrét

paramétervalasztasaim a kovetkezoek:

Veszteségfiiggvény: L =2000- (T +Tu)+ Po
100

= W

o =10000

cv =200

T

L =200, fix dij a taxi tarifarendszeren beliil
p: 1-300-as tartomanyt Vizsgalok, tavolsaggal aranyos egységdij a taxi
tarifarendszerben (Ft/km)

berletp=200: buszos utazas ara, amely a megtett tavolsagtol fiiggetlen.

Ertelmezhetjiik jegyarként vagy a havibérlet egy titra juté koltségeként is.

vgy =4
vb =40
vt =50

k =1/3 oéranként jarnak a buszok: a modellben a varos mindkét végébodl k oranként
inditanak egy jaratot, igy az egyes megalloba is k 6ranként érkezik barmelyik iranybol
busz. Az utasok ismerik k-t, de azt nem, hogy pontosan mikor jon a busz. Akkor
mennek tehat ki a megalloba, amikor éppen utazni akarnak, és elézetes varakozasuk a

megalloban 1ttt id6rol: % .

h=8
cf =10 cu=5
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A leprogramozott modell a kdvetkezd algoritmust kdveti: for ciklus segitségével végigfutok
300 lehetséges p értéken (csak egészeket vizsgalok). Minden egyes ar mellett T (taxira valo
varakozas) értékeinek egy, a felparaméterezett feladat szempontjabol értelmes halmazat
vizsgalom (1/60-t6l 1/60-os 1épéskozzel 0,5-ig ujabb for ciklussal). A két for ciklusnak
koszonhetéen rendelkezésemre all a taxipiacot jellemzd tarifarendszer és varakozasi id6. Igy
minden egyes utas esetén ki tudom szamolni a rd jellemzd veszteségfliiggvényeket a
ciklusokkal meghatarozott ar-varakozasi id6 paros mellett. Adott utas azt a kozlekedési modot
véalasztja (if elagazas segitségével), amely veszteségfiiggvényét minimalizalja. Osszegyiijtve a
taxival utazo utasok adatait (f: hany f6 utazik taxival, Q: hany km-t tesznek meg, Qi: mennyi
iddbe telik az utazasuk) megismerem az adott ar-varakozasi id6 péaros melletti kereslet. A
programkodban csak a varos egyik felét vizsgalom (50 utast), mivel a varos szimmetrikus. Az
egy napra szamitott keresleti adatok meghatarozasahoz f, Q, Qi érékeket 4-gyel kel
megszorozni: 2-vel, mivel a varos masik felét is figyelembe kell venni, és 2-vel mivel azt
feltételezem, hogy egy nap soran minden utas oda-vissza teszi meg az otthona és a célja kozti
tavolsagot. Az 50 utast a programkddban 2 részre osztottam. A kozponthoz legkdzelebb 1évo
15 utas szdmara irracionalis lenne busszal utazni, mivel a legkozelebbi buszmegalld csak
eltavolitja dket a céljuktol. A tobbi 35 utasndl viszont mar mindhdrom kozlekedési modot

figyelembe vettem.

Az arat a szabalyozd hatarozza meg (300 lehetOséget vizsgalok). Minden ar mellett a
vallalatnak ugy kell meghataroznia d (tagdij) értékét, hogy ezzel a profitjat maximalizalja. A
programkddban visszafelé gondolkodom: A vallalat az adott ar mellett 30 lehetséges T értéket
vizsgdl meg. p és T egyiittes ismeretével mar kalkulalni lehet a keresletet az egyéni
veszteségfiiggvényekkel. T értéke tovabba meghatarozza, hogy mennyinek kell lennie V-nek.
A kereslet és V egylittesébdl latszik, hogy mennyi izemorara van sziikség, amibdl h ismerete
mellett kideriil, hogy adott p-T paros megvalositdsdhoz hany taxissal kell szerzddnie a
vallalatnak. Utolsé 1épésben azt kell a vallalatnak vizsgalnia, hogy a taxisok zéroprofit
feltétele mellett milyen tagdijat kérjen, hogy a piac €épp a kivant szamu taxist ,,tartsa el”. A
tagdij megismerésével mar szamolhat6 a vallalati profit is. A programkodban tehat a véllalat
azt vizsgalja, hogy adott hatosagi ar mellett hogyan tudja T értékek egy ésszerti halmazat
egyensulyiként megvaldsitani. Azt a T értéket és a hozza tartozd tagdijat valasztja, amely
mellett profitja maximalis. A modell lényeges gondolata az, hogy a szabalyozo is
megvizsgalja, hogy a vallalat az altala megszabott ar mellett milyen egyensulyt fog

megvaldsitani a profit érdekében. Az arak széles halmazabol (ezért kell az arakon végig futod
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for ciklus) azt valasztja ki, amelyre a vallalat reakciojat kovetden kialakuld egyensuly a lehetd
legalacsonyabb tarsadalmi veszteséget biztositja, és a vallalat nem veszteséges. A tarsadalmi
veszteségfiiggvény formajanak részletes vizsgalata messze vezetne dolgozatom témajatol. Az
illusztrativ példaban a klasszikus benthami fiiggvényt hasznalom, amely azonos sulyokkal
adja Ossze az egyes szereplok hasznossagat/veszteségét. Megjegyzem azonban, hogy ez
korantsem tekintheté az egyediili vagy a legjobb megoldasnak. Az ugyanis, hogy a
szabalyoz6 milyen tarsadalmi veszteségfiiggvénnyel kalkulal, nagymértékben fiigg a céljatol.
Ha példaul az altala képviselt értékrend azt diktalja, hogy a kdzponttol tavol €16 embereket
kell segitenie, akkor valdsziniileg egy egyéniesitett tarsadalmi veszteségfiiggvényt fog
hasznalni, amelyben nagyobb sulyt rendel a peremteriileten €16k hasznossagahoz.

A programkodot lefuttatva az alabbi abrakat kaptam: (programkaéd a Fiiggelékben)

9. abra Taxi keresleti adatok az ar fiiggvényében

500
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100}

50+

D 1 1 1 i =
0 50 100 150 200 250 300
tavolsaggal aranyos ar

Forras: Sajat készitésii abra

A 9. abrarol az latszik, hogyha a szabalyozo6 egyre magasabb tavolsaggal aranyos dijat hataroz
meg, akkor a kereslet (km-ben, idében, utasszamban) tendenciaszertien csokken. A csékkenés
azonban nem monoton, s6t 0 és 100 kozotti arndl stagnalasrdl vagy enyhe emelkedésrol
beszélhetlink. Ez abbdl is latszik, hogy a megtett tavolsagban kifejezett taxikereslet p =47 -
nél éri el a maximumat, 492 kilométert. Ekkor a legmagasabb a taxik utasszallitassal toltott

iizemideje is: 9,84 ora.

A kovetkezo abra arra ad valaszt, hogy miért tud noni a taxi iranti kereslet az ar novelésével a

p = 47-es szintig:
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10. abra A taxira valo varakozasi ido az ar fiiggvényében

A taxira vald varakozasi idd az ar fuggvényében
05 T T T T T

Yarakozas draban l

045 |
0.4 1

0351 b

0.25F 4
0.2f 4
a5k Y g

il My il

] UL R |

1 1 1 1
0 50 100 150 200 250 300
tavolsaggal ardnyos ar

Forras: Sajat készitésii abra

A 10. abran az lathaté hogy a novekvd ar mellett kialakuld egyenstlyokban a taxival
utazoknak tendenciaszeriien egyre kevesebbet kell varniuk a fuvarra. 0 és 50 kozotti
intervallumon azonban a vérakozasi id6 gyorsabban csokken, mint az ar 50 {6lotti

intervalluman. A veszteségfiiggvényben gondolkodva p=50-ig a novekvo arat képes

ellenstlyozni vagy feliilmilni a varakozési 1d6 csokkenése, magasabb araknal azonban mar

nem.

11-12. abra: A vallalat profitja és a tarsadalmi veszteség az ar fiiggvényében
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Forras: Sajat készitésii abrak
A 11. abran latszik, hogy a 0 kozeli tavolsaggal aranyos ar is képes profitot biztositani a

vallalatnak. Ennek oka, hogy a tarifarendszerbe beépitettem a fix dijat, amelyet a szabalyozo a

modellben nem véltoztatott. A szabdlyozas sziikségességét az igazolja, hogy a vallalati
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profitot a p =120-as ar maximalizalja, amely mellett a profit értéke: 46953. Ezzel szemben a
tarsadalmi veszteséget a p=22-es ar minimalizalja, amely mellett a veszteségfliggvény

érteke: 28981. Szabalyozds hidnydban a vallalat a tdrsadalmi veszteségfiiggvény
szempontjabol til magas arat allapitana meg. Ez a gondolatmenet a szabalyoz6 azon
torekvésére épiil, hogy a tarsadalmi veszteségfiiggvényt minimalizalja, azzal a feltétellel,
hogy a véllalat nem lehet veszteséges. Azt is latni kell, hogy egyéb célja is lehetne a
szabalyozonak, hiszen a jolét a fogyasztoi tobblet mellett a profitot is tartalmazza. gy
elképzelhetd olyan tarsadalmi veszteségfiiggvény is, amelyben negativ elemként jelenik meg
a vallalati profit.

A vallalat a p = 230-as szintt6l mar veszteséges.
A 12. abran érdemes észrevenni, hogy p =264 -es artol (amikor ,,elhal” a taxi irdnti kereslet)

a veszteségfiiggvény konstanssa valik a legmagasabb veszteségi szinten. Ebbdl latszik,
hogyha a busznak és a gyaloglasnak, mint kozlekedési moédoknak 1étezik alternativéja, az
magasabb hasznossagot biztosit a tarsadalomnak. A taxinak tehat fontos vélasztékbovitd

szerepe van.

Az eddigiekben rogzitettnek tekintettem a taxis tarifarendszer fix dijat, amelyet megtett
tavolsagtol fliggetleniil kell fizetni. Utaltam azonban arra, hogy a rovid utakon lényegesen
meg tudja novelni a fogyaszté szamara az egy kilométerre jutd egységkoltséget. Hosszabb
utakon viszont jobban eloszlik, és a taxik helyettesitokkel szembeni gyorsasaga jobban
érvényre jut. Igy tehat azt a hipotézisemet vizsgaltam meg a mar felépitett modell
segitségével, hogy magasabb fix dij mellett csak hosszabb utakra veszik igénybe a taxit a
fogyasztok. Itt ugyanis jobban érvényesiil, hogy a taxi minden egyes kilométert gyorsabban
tesz meg a helyettesitoknél, és ez ellenstilyozhatja a magas fix dijat. (A taxinak nem kell
megallokban utasokat felvenni, ezért feltételeztem, hogy atlagos sebessége nagyobb, mint a

buszé.) p=47-es ar mellett vizsgaltam a f=200-as ¢és S =800-as fix dijakat.

Eredményeim a 13-14-es 4bran:
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13-14. abra: Taxizék lakhely szerint 200-as és 800-as fix dij mellett®

Taxizdk 200-as fix dij mellett Taxizék 800-as fix dij mellett
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Forras: Sajat készitésii abrak (a kozépso csillag a kozéppontot mutatja, és nem utazasi szandékot)

A 13-as abra szerint 200-as fix dij mellett mar a kozponti céltdl 1,3 km-re lakd utasok taxit
hasznalnak. A busz egy rovid szakaszon preferaltabb a taxinal, értelemszeriien a buszmegalld
kornyékén. Ha a fix dij négyszeresére emelkedik, akkor a 14-es abra alapjan csak azok az
utasok utaznak taxival, akik legalabb 4,5 kilométert tesznek meg. A tavoli utasok tehat ekkor

is kitartanak a taxi mellett.

A modellel végrehajtott vizsgalataim azt sugalljak, hogy akar a jolét, akar egyéb szabalyozoi
célok érdekében a szabalyozonak be kell avatkoznia a taxipiacon. Mindezek ellenére azonban
ovatosan kell kezelni az eredményeket. A modellben ugyanis a szabalyoz6 képes volt 300
kiilonboz6 ar melletti egyensulyt kalkulalni. Ehhez vagy az kell, hogy ténylegesen kiprobalja
az arak széles spektrumat, ami természetesen irredlis és karos. Raadasul mire végig érne,
addigra a piaci viszonyok feltételezhetéen megvaltoznanak, igy a kiilonbozé arak melletti
egyensulyok nem is lennének Osszehasonlithatoak. A masik lehetdség, hogy tokéletesen
ismerje a taxipiacot, mind keresleti, mind kindlati szempontbol, és ismereteinek
felhasznalasaval becsiilni tudja az egyes arak melletti egyenstlyt. Ennek a megismerésnek
azonban korlatai vannak: koltséges a fogyasztoi preferencidk feltarasa, a vallalattal szemben

pedig aszimmetrikus informacios helyzetben van.

® Programkod a fiiggelékben
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5. Osszefoglalas

Dolgozatomban a taxipiac szabalyozdsat vizsgaltam a jolétet csokkentd piaci kudarcok
szempontjabol. Mddszertanilag elsdsorban szimuldciés modellépitésre tdmaszkodtam. Egy
modell keretében azonban nehéz lenne a taxipiac mindharom szegmensét egyszerre vizsgalni:
diszpécseres tarsasagok, taxidllomasok, krazolos taxik. A szegmensek raadasul a
gyakorlatban nem figyelhetéek meg vegytisztan, atfednek egymassal. Célom az volt, hogy a

hangstlyt a piaci részesedés szempontjabol dominans diszpécseres tarsasagokra helyezzem.

A 3.2. alfejezetben bemutatott modellem hibrid jellegii és atvezet6 szerepe van. Ez a fejezet a
korabbi szerzOk altal kozéppontba allitott kruzolds szegmenset vizsgalja, ugyanakkor a
taxisok egységes keresletelemzd és arképzé magatartasa implicit médon magaba foglalja a
vallalati format. Az eredmények szerint ez a koordinalt viselkedés csokkenti annak az esélyét,
hogy a szabalyozatlan piacon meghitsuljon az egyensulyi allapot. A kés6bbi modellekben igy
mar nem az egyensuly létezését vizsgdlom, hanem a szabdlyozatlan egyensuly viszonyat a
szabalyozassal megvaldsithatd allapotokhoz képest. A kapott eredmények alapjan lehet

eldonteni, hogy kell-e szabalyozni a piacot.

Az 4.2. alfejezetben a taxitarsasdg mar explicit mdédon jelenik meg, mint szubadditiv
koltségfiiggvénnyel rendelkezd természetes monopolium. Egyetlen vallalat figyelembe vétele
természetesen egyszertisitd feltevés, hiszen a valdsagban inkabb az oligopol piacok
jellemzéek. A méretgazdasagossag 1étezése a diszpécseres szegmensben azonban széles

korben elfogadott.

A vizsgélatot innentdl tehat tisztan a diszpécseres szegmensben folytattam. Itt a
szabalyozatlan egyensuly eltér a kruzolos szegmensben megismerttdl: utébbinal Douglas
[1972] és Toner [2010] egyetért abban, hogy a szabalyozatlan egyensuly a maximalis
lizemorat biztositja. A diszpécseres piacon ezzel szemben a vallalati profit maximalizalasat

tekintettem a szabalyozatlan egyensulynak.

Az 4.2 —es modell bevezette a taxitarsasagot, de nem biztositotta a szabalyozasi szempontbol
megfeleld elemzési keretet. Az latszott, hogy a vallalati profitmaximum joval kisebb
keresletet eredményez, mint ami lehetséges lenne zéroprofit mellett. Ugyanakkor egyértelmii
joléti megfontolasokat nem tudtam levonni. Fontos kovetkeztetés viszont, hogy az utazas
tarifdinak szabalyozdsat érdemes lehet kiegésziteni tagdijszabalyozassal: a tarsasag ugyanis a

diszpécseres szolgaltatas értékesitésében monopol erdvel bir.

41



Az 4.3.—as alfejezetben épitettem fel dolgozatom legdsszetettebb modelljét. Itt az utazasi
sziikséglet exogén elem, amit az utas minimalis veszteségérzettel akar kielégiteni. Az egyéni,
majd ebbdl a tarsadalmi veszteségfliiggvény bevezetése lehetdvé tesz kifinomultabb joléti
elemzést. Az utasok teriiletileg differencialtak ¢€s az egyénileg optimalis kozlekedési formarol
dontenek a modellben. A taxik irdnti kereslet az egyéni dontésekbdl vezethetd le. A taxinak
van helyettesitdje. Ebben a modellben elemeztem a tarifa fix elemének bevezetését. Latszik,
hogy ez a komponens elsésorban a révid utaknal csokkenti a taxik vonzerejét a
helyettesitokkel szemben. Tovabbi eredmény, hogy a profitot maximalizalo ar lényegesen
magasabb annal, mint amely a minimalis tarsadalmi veszteséget biztositja. A szabalyozas
tehat indokoltnak tlinik. A masik oldalon viszont latni kell, hogy a modellt megoldd
algoritmus feltételezi, hogy a szabalyoz6 a piac keresleti és kindlati oldalat egyarant
tokéletesen ismeri. A valosagban azonban ezt a megismerést hatraltatjak az aszimmetrikus
informacios helyzetek és maga az informacioszerzés és feldolgozas koltségei is. Hianyos

informaciokkal viszont nem garantalhatd, hogy a szabalyozas valoban kedvezd hatast.
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Mellékletek

1. Melléklet: Alvallalkozoéi szerzédés minta’

ALVALLALKOZOI / SZOLGALTATOI / SZERZODES URH.................

Mely létrejott

egyrészrél a Budapest Taxi Kft. (1102. Budapest, Korosi Csoma. S. u. 40.) tovabbiakban
Budapest Taxi

masrészrol

az Adatlapon szereplé vallalkozé, vallalkozas, taxi iizemelteté tovabbiakban
Személyszallito

kozott személyszallitasi és kiegészito szolgaltatasok targyaban az alabbi feltételekkel.

1. Személyszallito kijelenti, hogy a vonatkozo éltalanos jogszabalyi feltételeknek megfelel,
a taxizashoz sziikséges okmdanyokkal és engedélyekkel rendelkezik. Személyszallito az
adataiban bekovetkezett valtozadsokat haladéktalanul koteles bejelenti.

2. Személyszallitoé tudomasul veszi, hogy Budapest Taxi a jogszabalyok figyelembe
vételével jogosult meghatarozni a szolgaltatas feltételeit és dijszabasat. Budapest Taxinal
torténd személyszallitas ¢és egyéb kiegészitd tevékenységek szabdlyait az Etikai
Szabalyzat hatdrozza meg, mely az Adatlappal egylittesen jelen szerzédés
elvalaszthatatlan részét képezi.

3. Budapest Taxi a szerz6dés alairasaval egy idében atadja a hatalyos Etikai Szabalyzat egy
példanyat, melyben foglaltakat Személyszallité ezuton elfogadja.

4. Budapest Taxi jelen szerz6dés alairasaval egy idoben hozzajarul, hogy Személyszallito
szolgaltatasi dij (tagdij) ellenében a taxi tarsasag logojat, szabadjelz6jét, egyéb matricait
viselje €s szolgéltatasait igénybe vegye.

5. Személyszallité szerzodéskotéskor - illetve megegyezés szerinti litemezésben - a
Budapest Taxi altal meghatarozott mértékii ovadékot kdteles befizetni.

6. Személyszallito tudomasul veszi, amennyiben szolgaltatasi dij (tagdij) fizetési
kotelezettségének a meghatarozott befizetési hataridét kovetd 30 napon beliil nem tesz
eleget jelen szerz6dés automatikusan megsziinik. Budapest Taxi a szerzddés
megsziinésérdl Személyszallitot irasban koteles értesiteni. Személyszallité tudomasul
veszi, hogy ebben az esetben Budapest Taxi felé sem anyagi, sem erkdlcsi kartéritéssel
nem ¢lhet, a befizetett 6vadékot elvesziti.

7. Személyszallitonak a szerzédés megsziinését kovetd 24 oran beliil kell a Budapest

7

http://www.google.hu/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CEAQFjAA&url=http%3A%2F
%2Fwww.hallotaxi.hu%2F_user%2Fdownloads%2Fdokument%2Fbptaxi_alv%25E11lalkoz%25F3i.doc&ei=ev
8cU7j_CclLt4gSbxYHgBw&usg=AFQjCNGRFL3JRfldvtQeal6fcyoUd XihHQ&bvm=bv.62578216,d.bGE
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Taxira utald jelzéseket (logok, szabadjelzd, egyéb matricak) taxi gépkocsijarol
eltavolitani és visszaszolgaltatni. Amennyiben Személyszallité visszaszolgaltatasi
kotelezettségeinek nem tesz eleget szabalysértést kovet el (védjegybitorlas, a fogyasztod
megtévesztése) mely, jogi kdvetkezményeket vonhat maga utan.

A Budapest Taxi név és logo védjegyoltalom alatt all!

Budapest Taxi a szolgaltatasi dij (tagdij) modositasanak jogat fenntartja, és egyben
vallalja, hogy a valtozasokrol Személyszallitot minimum 15 nappal megelézGen értesiti.

Személyszallité kotelezettséget vallal a Budapest Taxi altal kibocsatott készpénzfizetést
helyettesité eszkozok (biankd csekk, taxi-utalvany) valamint a Torzsutas kartya
elfogadasara.

Személyszallitdé tudomasul veszi, hogy jelen szerzddés ideje alatt minden olyan
szolgaltatasrol, mely a Budapest Taxi kozvetitésével jon 1étre csak a taxi tarsasag altal
rendszeresitett készpénzfizetési szamlat allithat ki.

Személyszallité kotelezi magat, hogy csak a Budapest Taxi altal meghatarozott tarifakat
alkalmazza.

A szerzddo felek kolcsondsen kotelezettséget vallalnak, hogy egymadsrol, és a
megrendeldkrél tudomdasukra juté informacidkat bizalmasan kezelik, jogellenesen nem
hasznaljak fel.

Személyszallité tudomasul veszi, hogy az altala ilizemeltetett URH késziileket a
jogszabalyokban illetve az Etikai Szabalyzatban meghatarozottak szerint hasznalhatja.

Személyszallité tudomasul veszi, hogy a befizetett 6vadék és tagdij nem keriil
visszafizetésre amennyiben jelen szerzddés fegyelmi okbdl szlinik meg.

Budapest Taxi vallalja, hogy, amennyiben Személyszallité jelen szerzodést targyho
utols6 napjaig felmondja, - a Budapest Taxi tulajdonat képezé szabadjelzét illetve
matricakat leadja, az URH radiobol a Budapest Taxi frekvenciajat eltavolitja - az elére
befizetett tagdijat és dvadékot a befizetés ilitemével megegyezé mddon (részletfizetés)
visszafizeti. Minden megkezdett honap a félhavi tagdij befizetésének elvesztésével jar!

Felek jelen szerzddést hatarozatlan iddre kotik €s azt mindkét fél indoklas nélkiil hataridd
megjelolése nélkiil, felmondhatja.

A jelen szerzddésben kiilon nem szabalyozott kérdésekben a Ptk. vonatkozé jogszabalyai
az iranyadodak.

A felek alulirott napon a szerzddést, mint akaratukkal mindenben megfelel6t egyetértéen
alairjak.

Budapest, ........cccceveiieiiieieeenien
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Budapest Taxi Személyszallito

2. Melléklet: A TAXI4 nyereményjeitéka8

SZENZACIOS NYEREMENYJATEK A TAXI 4-NEL 2014. JANUAR 1-
MARCIUS 31 KOZOTT!

NYERJE MEG A 900.000,-FT ERTEKU MELLPLASZTIKAT, VAGY A SZEPESZETI
BEAVATKOZAST.

REGISZTRAJON MOST!

Regisztraljon és rendeljen 2014. janudr 1. és 2014. marcius 31. kdz6tt minimum 4 alkalommal
a TAXI 4-et és nyerje meg a 900.000,-Ft értékii ,,szépészeti beavatkozast”. Onnek semmi mas
dolga nincs, csak annyi, hogy a taxirendelésekor a regisztraciokor kapott kodra kell
hivatkoznia.

A jaték menete:

a lap aljan talalhat6 regisztracios lapot toltse ki

a megadott e-mail cimre azonnal kiildiink egy 5 jegyi regisztracios kodot

rendeljen minimum 4 alkalommal és taxirendeléskor a kapott kodra hivatkozzon
tovabbi teenddje nincs, minél tobbszor rendel Taxi 4-et, annal nagyobb eséllyel
indulhat a nyereményért

5. asorsolas 2014. aprilis 1-én, kozjegyz0 jelenlétében torténik, a nyertest haladéktalanul
értesitjiik

el N =

A nyertes a Dr. Grigalek Gabor magéanklinikajan elvégzett miitétek koziil, akar a klinika
legdragabb egyszeri beavatkozasat ,egy mellplasztikat, vagy igény szerint valaszthat tetszése
szerint egyet a beavatkozasokbol.

Dr. Grigalek Gabor az egyik leghiresebb Magyar plasztikai sebész, tanulmanyait Brazilidban
végezte, tObb mint 18 éve vezet maganpraxist Budapesten. www.grigalek.com

Természetesen, a nyertes a nyereményt elajandékozhatja, igy a jatékban barki részt vehet, aki
ilyen jellegli ajandékot szeretne adni a feleségének, baratndjének stb.

Amennyiben On nem szeretne varni az aprilisi sorsolasig és hamarabb szeretne egy szépészeti
beavatkozast elvégeztetni Dr. Grgalek Géabor klinikajan, akkor is regisztraljon, hiszen
visszanyerheti az elvégzett beavatkozas arat. A klinika a nyereményre jogosito kupon

8 A TAXI14 honlapja: http://www.taxi4.hu/jatek.html, letéltve 2014.02.03. 20:00
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ellenében a nyertesnek igény szerint visszatériti a nyereményjaték idészaka januar 1. és
marcius 31. kozott alatt elvégzett beavatkozas arat.
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Fiiggelék

I. Matlab programkadd Cairns és Liston-Heyes [1996] felvetésének tovabbgondolasahoz:
%$Cairns és Liston-Heyes [1996] tovabbgondoléas
clear all
x=150; % az utazdkon kiviil ennyien értesiilnek az uj arrdél
k=1; % késbébb kell, vele léptetek végig "valt" valtozd elemein, amelyek
egyre kisebbek, s igy az armdédositéds mértéke egyre csdkken
v=100; %értékelés
c=20; %varakozasi koltség
lepteto (1)=0; %annak elddntésében fog késdébbi 1 ill. -1 értéke segiteni,
hogy volt e atmenet adremelés/arcsdkkentés viszonylatban
valtl=[0.1 0.09 0.08 0.07 0.06 0.05 0.04 0.03 0.02 0.01 0.009 0.008 0.007
.006 0.005 0.004 0.003 0.002 0.001 0.0009 0.0008 0.0007 0.0006 0.0005
.0004 0.0003 0.0002 0.0001 0.00009 0.00008 0.00007 0.00006 0.00005 0.00004
.00003 0.00002 0.00001 0.000009 0.000008 0.000007 0.000006 0.000005
.000004 0.000003 0.000002 0.000001 0.0000009 0.0000008 0.0000007 0.0000006
.0000005 0.0000004 0.0000003 0.0000002 0.0000001 0.00000009 0.00000008
.00000007 0.00000006 0.00000005 0.00000004 0.00000003 0.00000002
.00000001 000000009 0.000000008 0.000000007 0.000000006 0.000000005
.000000004 0.000000003 0.000000002 0.000000001 0000000009 0.0000000008
.0000000007 0.0000000006 0.0000000005 0.0000000004 0.0000000003
0.0000000002 0.00000000017;
z=ones (1,100000)*0.0000000001;
valt=[valtl z]; % z bevonadsaval egy adott 1dé utadn mér konstans
0.0000000001 az arvaltoztatas mértéke és tovabb nem csdkken
N=1000; % potenciédlis ligyfelek szama
a=ones (1,N); %értékelések vektora
$mar huzamosabb ideje p=79 és ez beéplilt a varakozasokba
a=a*79;
t=0; %iddéindex
r=0.1; S%Spotencidlis utasok mekkora ardnya utazik adott periddusban
varhatdan
elteres=[-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5]; %ebbdél véletlentl huzok, amikor
nézem, hogy hényan akarnak utazni
for i=1:10 % kiinduléds:10 peridduson at a régi ar=79: akinek utazni kell az
utazik is a taxival, mivel tartdsan p<80

t=t+1;

veletlen=elteres ((unidrnd(length(elteres),1,1))); Sunidrnd fliggvénnyel
véletlentil huzok "elteres" vektorbdl egy elemet

akar (t)=r*N+veletlen; Ssziksége van taxira

alku(t)=akar(t); %var a taxira, leinti, eljut az "alkudozasig"
v>=a (b) +c

utas (t)=akar(t); %tényleg utazik: p<v

p(t)=79;
end
%elhagyjuk az induldé 10 periddust
for i=2:200 %lepteto miatt inditom 2-rdél, hogy az elsd
lepteto (i) *lepteto(i-1) -nek legyen értelme

O OO OO OOooOo

if (alku(t)+alku(t-1)+alku(t-2)+alku(t-3)+alku(t-4)+alku(t-5)+alku(t-
6)+alku(t-7)+alku(t-8)+alku(t-9))/10>=93
lepteto (i)=1;
if lepteto (i) *lepteto(i-1)==-1
k=k+1;
end
p(t+l)=p(t)+valt (k);
elseif (alku(t)+alku(t-1)+alku(t-2)+alku(t-3)+alku(t-4)+alku(t-
5)+alku(t-6)+alku(t-7)+alku(t-8)+alku(t-9))/10<80
lepteto(i)=-1;
if lepteto(i) *lepteto(i-1)==-1
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k=k+1;
end
p(t+1l)=p(t)-valt (k);

else p(t+l)=p(t);

end

%10 peridbdusra rogziti az arat, hogy a varakozidsok alkalmazkodhassanak
p(t+2)=p (t+1);

p(t+3)=p(t+l);
p(t+4)=p(t+l);
p(t+5)=p(t+1);
p(t+6)=p(t+l);
p(t+7)=p(t+l);
p(t+8)=p(t+1);
p(t+9)=p(t+1);
p(t+10)=p(t+l);
for var=1:10; %varakozéds 10 peridduson at: megfigyeli a hatést
t=t+1;
alku(t)=0;
veletlenl=elteres ((unidrnd(length(elteres),1,1))); Sveletlenl-nek abban

van szerepe, hogy hany potencidlis utasnak kell tényleg utaznia adott
periddusban
akar (t)=N*r+veletlenl; %1000-b&1l ennyinek kell utaznia valamilyen okbodl
akdr taxival, akdr méshogy: ennyit kovetzekzdé lépésben véletlenszerlien
kivalasztok az 1000-bd61l
sorszam=unidrnd (1000, 1, akar); %$ezen sorszamiaknak van utazasi szandékuk
szamolo=0; %ahhoz kell, hogy ismerjem mely sorszamuak utaznak tényleg,
length (szamolo)=ténylegesen utazdék szama lesz késdébb
for j=1l:1length(sorszam)
if a(sorszam(j))<=v-c
szamolo=szamolo+1l;
alku(t)=alku(t)+1;
utassorszam(szamolo)=sorszam(j); %ez a vektor tartalmazza azon
utasok sorszédmait, akik tényleg utaztak az adott periddusba, szamolo
segitségével léptetek végig az elemein

a(sorszam(j))=p(t); %mdédosul a varakozas
end
end
akihagy=[1:1:N]; %tartalmazza a sorszamokat
akihagy (utassorszam)=[]; % a sorszamok koziil elhagyom azokét, akik
utaztak

info=akihagy (unidrnd (length (akihagy),1,x)); %a maradék sorszambdodl
valasztok (véletleniil) x-et
a(info)=p(t); %&ket informdlom, igy az informécidéfrissités két részbdl
a411l: friss informacidéval rendelkeznek egyrészt azok, akik alkudoztak,
masrészt rajtuk kivil egy adott (x) szamu utas
end
end
ido=1:t;
figure (1)
plot (ido, p)
xlabel ('periddus')
ylabel ('ar")
title('Az bemondott &r alakulésa')
figure (2)
plot (ido, alku)
xlabel ('periddus')
ylabel ('alkudozdk szama')
title('Az alkuig eljutd utasok')
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I1. Matlab programkod Douglas [1972] eredményeinek abrazolasahoz:

A fliggvény file:

function F=abra(x,P,c)

global P c
F(l)=x(1)-1000+(10*P) "2+ (15*x(2))"1;
F(2)=x(2)-1000*x(3)"(-1.1);
F(3)=P*x(1l)-c*(x(1)+x(3));

A megoldo file:
clear all
close all
global P c
c=1;
k=0;
for P=1.3:0.01:2
k=k+1;
[x fval]l=fsolve (QRabra, [100 100 1001);
Q(k)=x(1);
T(k)=x(2);
V(k)=x(3);
S (k)=Q (k) +V (k) ;
end
plot([1.3:0.01:2],Q,'r"',[1.3:0.01:2],S,'g"',[1.3:0.01:2],T,"'b",[1.3:0.01:27,
v,y

hold on

[a,b]=max (Q) ;

g=1.3+(b-1)*0.01;

plot(g,a,'*")

[e, fl=max (S);

h=1.3+(£f-1)*0.01;

hold on

plot(h,e, '0")

legend ('Q', 'Q+V','T','V', 'maximédlis kereslet', 'maximdlis {izemdra')

I11. A taxitarsasagot bevezetéo modell megoldasa konkrét paraméterekre és
fiiggvényformakra:

T, =Q-P-Q-cf -V.cu—N-d=0 1)

Q=320-5-P-3.T 2)
100

100 (3)

V+Q=N-h 4)

A zéroprofitot leiro (1) egyenletbdl indulok ki, amelybe behelyettesitem a keresleti fliiggvényt
(2), a varakozasi 1d6t leiro fiiggvényt (3), valamint (4) segitségével kifejezem N-et:
V +(320-5-P-300/V)

(320-5-P—300/V)-P—(320-5-P —300/V )-cf -V -cu — n .d=0 (5)
(5)-b6l pedig kifejezem d-t:
4 [(320-5-P-300/V)-P —(320-5-P -300/V)-cf -V -cu]-h ©)

V +(320-5-P—300/V)

51



A maximalizalando vallalati profit:
I[T=N-d—a—-N-cv
(7)-be beirva (4)-et, (2)-6t és (6)-ot:

I1

h V +(320-5-P-300/V) h
(8) az egyszerisitést kovetden:

I1=(320-5-P-300/V)-P—(320-5-P—300/V)-cf -V -cu—a—%-(v +(320-5-P-300/V))

(9)-et V szerint derivalva és egyenl6vé téve 0-val kapjuk a fent kozolt eredményeket:

300-P 300-cf cv 300-cv

VEERRVE h h-v2

Az egyenlet megoldasa a kdvetkezé Matlab-koddal:

clear all

cf=10;

cu=5;

cv=16;

h=8;

p=30;

alpha=500;

V=fsolve (@ (V) 300*p*V"(-2)-300*cf/V*2-cu-cv/h-300*cv/ (h*V~2), 10);
\Y

T=100/V

Q=320-5*p-3*T

N=(V+Q) /h

d=((320-5*p-300/V) *p-(320-5*p-300/V) *cf-V*cu) *h/ (V+ (320-5*p-300/V) )
TT=N*d-alpha-N*cv

IV. Iterativ eljaras a tarsasaggal bovitett modell megoldasahoz, Matlab-kod
Fliggvényfile:
function fval=iteral (x,p,h,cf,cu,N)
global p h cf N cu
fval (1)=x(1)-N*h+320-5*p-300/x (1) ;
fval (2)=(320-5*p-300/x (1)) *p-(320-5*p-300/x (1)) *cf-x (1) *cu-N*x (2) ;

Megoldo file:

clear all

global p h cf cu N

cf=10;

cu=5;

cv=16;

h=8;

p=30;

alpha=500;

max=0;

i=0;

for N=1:100
i=1i+1;

[x,fval]l=fsolve('iteral', [10;104]);
V(i)=x(1);

d(i)=x(2);

TT (1)=N*d (i) -alpha-cv*N;

(1)

_V +(320-5-P—300/V) [(320—5-P—-300/V)-P—(320—5-P—-300/V)-cf -V -cu]-h gV +(320-5-P-300/V)-cv (8)

(9)

(10)
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Q(1)=320-5*p-300/V (1) ;
if TT (i) >max
max=TT (1) ;
dmax=d (1) ;
Nmax=N;
Vmax=V (1) ;
Omax=Q (i) ;
Tmax=100/V (1) ;
end
end
dmax
max
Nmax
Vmax
QOmax
Tmax

plot([1l:100],TT, '®',[1:100],Q,'r",[1:100],V,"'g',Nmax,max, 'o',66,Q(66),"'*"'

1:100]1,d,'"k"',[1:100],0)

legend('vallalati profit','Q','V', 'max profit', 'max kereslet',6'd")
title('Valtozdbk N fliggvényében')

xlabel ('N")

V. Iterativ eljaras a keresletet maximalizalé hatésagi ar megtalalasahoz, Matlab-kéd
Fliggvényfile:

function fval=iteralp(x,p,h,cf,cu,N)
global p h cf N cu

fval(1)=x (1) -N*h+320-5*p-300/x (1) ;

fval (2)=(320-5*p-300/x (1)) *p- (320-5*p-300/x (1)) *cf-x (1) *cu-N*x(2) ;
Megoldofile:

clear all

global p h cf cu N
cf=10;

cu=5;

cv=16;

h=8;

alpha=500;
gqprice=-1000000;
Omax=zeros (1, 50) ;
dmax=zeros (1,50);
)
)

’

Nmax=zeros (1,50
Vmax=zeros (1,50
profitmax=zeros(1l,50);
j=0;
for p=0.5:0.5:50;
j=3+1;
profit=0;
i=0;
for N=1:50
i=i+1;

’

[x,fval]l=fsolve('iteralp',[10;1041]);
V(i)=x(1);
d(i)=x(2);
TT (1)=N*d (i) -alpha-cv*N;
Q(1)=320-5*p-300/V (1) ;
if TT(i)>profit

profit=TT (i)

profitmax (j)=TT (1) ;

!
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dmax (J)=d (1) ;
Nmax (j)=N;

Vmax (J)=V(1i);
Omax (J)=Q (1) ;
Tmax (3)=100/V (1) ;

end
end

Q

if Omax (j)>gprice % if célja: az Osszes p-t tekintve melyiknél alakul ki a

legmagasabb kereslet, és ezen ar mellett mekkora az egyéb valtozdk értéke
gprice=Qmax (J) ;
profitmaxprice=profitmax(j);
dprice=dmax(j) ;
Nprice=Nmax (j) ;
Vprice=Vmax (J)
pmax=p;
end
end
dprice
profitmaxprice
Nprice
Vprice
gprice
pmax

plot([0.5:0.5:50],0max, 'r',[0.5:0.5:50],profitmax, 'b',[0.5:0.5:50],Vmax, 'g"'

,[0.5:0.5:50],dmax, "k',pmax, gprice, 'o")

legend ('Q', "profit','V','d', 'max kereslet')
title('Egyes valtozdk a hatdésagi ar filiggvényében')
xlabel ('Hatbsagi ar')

VI. Abra az egyiittes ar és tagdijszabalyozashoz

15. abra: 16,5-0s ar melletti egyensulyok

Kilénbdzd egyensilyok N figgvényében 16 5-ds ar mellett

1000 I ! T T T T T T T
0
vallalati profit

-500 =

—N
N ©  max profit

*  max kereslet

-1500 d
-2000 |
-2500 _
-3000 | —
-3500 : . 1 1 1 1 1 1 1

0 10 20 30 40 50 B0 70 81 91 100
Forras: sajat készitésii abra
VII. Matlab programkaéd a legbovebb (utols6) modellhez:
clear all

alpha=10000; %térsasag napi fix kolktsége
cv=200; %Svéallalat egynapinapi kdltsége plusz egy taxi kiszolgdlasaval
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beta=200; S%taxi fix dija
$p=200; %egy kilométer &ra taxival
berletp=8000/20/2; %egy utra jutd bérletkodltség (havi bérlet 8000, egy
hénapban 40-szer utazik) vagy értelmezhetjiik egy jegy &rédnak is
szab=2000; %szabadidd pénzértékelése
vgy=4; %gyalogléds sebessége
vb=40; S%busz sebessége
vt=50; %$taxi sebessége
k=1/3; %hany 6ranta jarnak a buszok
h=8; %egy taxis napi szolgédlati oéra
cf=10; %egy o6ra foglalt zemiddé kdltsége
cu=5; %egy o6ra lires lizemidé kdltsége
for p=1:1:300
windex=0;
for t=1/60:1/60:0.5
windex=windex+1;
Q=0; %napi taxikm
Qi=0; %napi taxidraszam
f=0; %napi taxifuvarszam
fb=0; %napi buszvuvarszam
gb=0;
L(windex)=0; %ebben adom Ossze a veszteségeket adott t mellett
%a bal oldali fogyasztdk vizsgédlata:
s(1)=0;
for i=1:15
s(i)=1i*0.1; %tavolsag a kdzponttdl
Lgy(i)=s (i) /vgy*szab; %gyalogléds veszteségfiiggvénye
Lt (i)=t*szab+s (i) /vt*szab+beta+s (i) *p; S%taxizas veszteségfiiggvénye
if Lt (i)<Lgy (i)
f=f+1;
0=0+s (1) ;
Qi=Qi+s (1) /vt;
L(windex)=L (windex)+Lt (i) ;
else
L (windex) =L (windex)+Lgy (1) ;
end
end
for i=16:50
s(i)=s(i-1)+0.1;
Lgy (i)=s (i) /vgy*szab;
Lt (i)=t*szab+s (i) /vt*szab+tbeta+s (i) *p;
Lb (i)=berletp+k/2*szab+3/vb*szab+abs (3-s (1)) /vgy*szab; %buszozas
veszteségfliggvénye
[z,ul=min ([Lgy(i),Lt(i),Lb(i)]);
if u==
f=f+1;
0=0+s (1) ;
Qi=Qi+s (1) /vt;
L(windex)=L (windex)+Lt (i) ;

elseif u==

fo=fb+1;

L(windex)=L(windex)+Lb (i) ;
else

L (windex) =L (windex)+Lgy (1) ;
end

end

$vegylik szamitésba a jobb oldalt is: ez teljesen szimmetrikus, igy a
gmennyiségeket duplézom

$figyelembe kell még venni, hogy egy adott napon 2-szer teszik meg az utat
%a fogyasztdk (oda-vissza), igy kell még egy kétszeres szorzd
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Ow (windex)=2*2*Q; %adott t (taxira vald varhatd varakozads) melletti értékek
kovetkeznek windex futdindex-szel

Qiw (windex)=2*2*Qi;

fw(windex)=2*2*f;

fbw (windex)=2*2*fb;

V(windex)=(100/t)"~(1/1.1);

N (windex)=(V (windex) +Qiw (windex) ) /h;

d(windex)=fsolve (@ (d) QOw(windex) *p+fw (windex) *beta-Qiw (windex) *cf-

V (windex) *cu-N (windex) *d, 10);

TT (windex) =N (windex) *d (windex) —-alpha-N(windex) *cv;

end
[aa,bb]l=max (TT) ;
TTp (p) =aa;

Op (p) =Qw (bb) ;

Qip (p) =Qiw (bb) ;

£p (p) =fw (bb) ;

fbp (p) =fbw (bb) ;

Vp (p) =V (bb) ;

tp (p)=100/ (Vp(p)"1.1);

Lp (p) =L (bb) ;

end

figure (1)
plot([1:1:300],Q0p,'r",[1:1:300],Qip,"'g"',[1:1:300],fp,"'b")
title('Taxi keresleti adatok &r fiiggvényében')

xlabel ('tdvolsaggal aranyos ar')

legend ('kereslet (km)', 'kereslet (6ra)','utazasok szama')
figure (2)

plot([1:1:300],TTp)

title('Vallalat profitja &r fiiggvényében')

xlabel ('tavolsaggal aréanyos ar')

legend ('profit'")

figure (3)

plot([1:1:300],Lp,'r")

title('Tarsadalmi veszteségfliggvény az ar filiggvényében')
xlabel ('tavolsaggal aréanyos ar')

legend ('Téarsadalmi veszteségfiiggvény')

figure (4)

plot([1:1:300],tp,'x")

title('A taxira vald varakozasi idé az ar fliggvényében')
xlabel ('tavolsaggal arényos ar')

legend ('Varakozéas o6rédban')

[cc,dd]=max (TTp)
[ee, ff]l=min (Lp)

VIII. Matlab programkod az utols6 modellben a fix dij vizsgalatahoz

clear all

close all

alpha=10000; %téarsasag napi fix kolktsége
cv=200; %Svallalat egynapinapi koltsége plusz egy taxi kiszolgaléaséaval
beta=200; Staxi fix dija

p=47; %egy kilométer ara taxival
berletp=8000/20/2; %egy utra jutd bérletkoltség
szab=2000; %szabadidd pénzértékelése

vgy=4; %gyalogléds sebessége

vb=40; S%busz sebessége

vt=50; %$taxi sebessége

k=1/3; %hany o6ranta Jjarnak a buszok

h=8; %egy taxis napi szolgédlati oéra

cf=10; %egy o6ra foglalt Uzemiddé kdltsége
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cu=5; %egy Ora lires lUzemidd koltsége
windex=0;
A=zeros (30,100);
for t=1/60:1/60:0.5
windex=windex+1;
x=0;
Q=0; %napi taxikm
Qi=0; %napi taxidraszam
f=0; %napi taxifuvarszam
fb=0; %napi buszvuvarszam
qb=0;

%a bal oldali fogyasztdk vizsgadlata:
s(1)=0;
for i=1:15
s(i1)=1*0.1; %tavolsag a kozponttdl
Lgy (i)=s (i) /vgy*2000; %gyalogléas veszteségfiiggvénye
Lt (1)=t*2000+s (i) /vt*2000+beta+s (i) *p; %taxizas veszteségfiiggvénye
if Lt (1)<Lgy (i)

f=f+1;
0=Q+s (1) ;
Qi=Qi+s (1) /vt;
x=x+1;
A(windex,x)=1*0.1;

end
end
for 1=16:50

s(i)=s(i-1)+0.1;

Lgy(i)=s (i) /vgy*2000;

Lt (i)=t*2000+s (i) /vt*2000+beta+s (i) *p;

Lb (i)=berletp+k/2*2000+3/vb*2000+abs (3-s (1)) /vgy*2000; %buszozas
veszteségfliggvénye

[z,ul=min ([Lgy(i),Lt(i),Lb(i)]);

if u==
f=f+1;
Q=Q+s (i) ;
Qi=Qi+s (1) /vt;
x=x+1;
A(windex,x)=1*0.1;
end
if u==
fo=fb+1;
end

end

$vegylik szamitasba a jobb oldalt is: ez teljesen szimmetrikus, igy a
gmennyiségeket duplézom

sfigyelembe kell még venni, hogy egy adott napon 2-szer teszik meg az utat
%a fogyasztdk (oda-vissza), igy kell még egy kétszeres szorzd

Ow (windex)=2*2*Q; %adott t (taxira vald varhatd varakozads) melletti értékek
kovetkeznek windex futdindex-szel

Qiw (windex)=2*2*0Q1i;

fw(windex)=2*2*f;

fbw (windex)=2*2*fb;

V(windex)=100/t;

N (windex) = (V (windex) +Qiw (windex)) /h;

d(windex)=fsolve (@ (d) Qw(windex) *p+fw(windex) *beta-Qiw (windex) *cf-

V (windex) *cu-N(windex) *d, 10);

TT (windex) =N (windex) *d (windex)-alpha-N (windex) *cv;

end

figure (1)

plot([1/60:1/60:0.5],Qw, 'r',[1/60:1/60:0.5],Qiw, 'g',[1/60:1/60:0.5],fw,'b")
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figure (2)

plot([1/60:1/60:0.5],TT)

[aa,bb]=max (TT)

Qw (bb)

Qiw (bb)

fw (bb)

fbow (bb)

B=A (bb, :);

C=-B;

figure (3)

for 1=1:100
plot(B(i),0,"*",C(1),0,'*")
hold on

end

title('Taxizdék 200-as fix dij mellett')

IX. A budapesti szabalyozas ismertetése

A budapesti taxipiac atfogo jellegli szabalyozasat a 31/2013. (IV. 18.) Foév. Kgy. Rendelet
(tovabbiakban Rendelet) foglalja magaba. Ennek elemzése tobb szempontbol hasznos,
ugyanakkor nem illeszkedik tokéletesen dolgozatom struktirdjdba. Ezt a fejezetet igy a

Fliggelékben helyeztem el.

A budapesti szabalyozas attekintése egyrészt iranymutatast ad az egyes fogalmak
definidlasdhoz. Masrészt a szabalyozds kézzelfoghaté példajat olvashatjuk, 1jabb
informaciokat nyerve a vizsgalt piac jellegérdl. Ebben a fejezetben tovabba nagyobb szerepet
kapnak az empirikus elemek, igy a korabbiaknal gyakorlatiasabb kovetkeztetéseket is le tudok

vonni a konkrét piacra vonatkozolag.

A budapesti szabalyozas betartatdsdban kiemelt szerepe van az Un. kozlekedésszervezdnek.
Ezt a feladatot a BKK (Budapesti Kozlekedési Kozpont Zartkoriien Mikodo

Részvénytarsasag) latja el a fdvarosban.

A Rendelet értelmében a taxiallomas ,,a kozteriiletnek olyan kijellt része, amely a
személytaxi-szolgaltatast veégzo személytaxik utasfelvételi céllal torténd tartozkodasara
szolgal”. (Rendelet: 1. § ) Létesitésérol és lizemeltetésérdl a kozlekedésszervezd gondoskodik.
Korabban a taxialloméasokon végzett szolgaltatdsra a masodik piaci szegmensként utaltam.
Miikodését az elézéeknek megfelelden itt részletezem. Barmely személytaxi-szolgaltatast
végzO vallalat kizardlag a kozlekedésszervezd 4ltal kiadott taxiadllomas-hasznélati
hozzajarulas birtokdban hasznalhatja a taxiallomast. A hozzdjarulds egy éves iddszakra
torténé megszerzése néhany specialis esettél eltekintve 40000Ft + afa dij ellenében
lehetséges. A taxiallomas csak utasfelvétel céljabol torténd varakozasra hasznéalhato. A
taxiknak zart sorban, érkezési sorrendben kell varakozniuk vilagitd szabadjelzével. Az

utasokat tehat a taxik érkezési sorrendben szallithatjak, kivéve, ha az utas masként nem dont.
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Meglatasom szerint erre az utasnak elméletileg van modja, azonban amikor arr6l dont, hogy
melyik taxiba szalljon be, tobbnyire igyekszik megfelelni a vélt elvarasnak, hogy az elsd taxit
vélassza. Ez praktikus is abbdl a szempontbol, hogy az elsd taxi tud legkonnyebben kiallni a
zart sorbol. A Rendelet sziikségesnek is tartja eldirni, hogyha az utas nem az elsé taxit
valasztja, akkor a tobbi vezetd koteles a taxiallomasrol valo tavozast elosegiteni. Amennyiben
elfogadjuk, hogy az utas igyekszik megfelelni a vélt elvarasnak, és a praktikus érvet is
figyelembe veszi, akkor lathatjuk, hogy az Gsszehasonlitd vasarlasnak korlatai vannak. Igy
ujabb indokot talaltunk az ar- és mindségi szabalyozasra. A taxiallomastol megkiilonboztetjiik
a specidlis taxiallomast, amely repiiléterek mellett miikodik. A specidlis taxiallomas
szabalyozasa is sajatos. A BKK helyett itt un. szerzédéses lizemeltetd mikodik, amely a
BKK-val val6 megallapodas utjan kapja meg az lizemeltetés jogat. A szerzddéses lizemeltetd
maga valasztja ki palyazat Gtjan azokat a vallalkozasokat, amelyek dij ellenében szolgaltatasi
tevékenységet folytathatnak az adott teriileten. A szerzddéses iizemeltetonek tovabba jogaban
all a Rendeletben el6irtaknal magasabb mindségii szolgaltatast kovetelni a kivalasztott
vallalkozasoktol. A tovabbiakban eltekintek a specidlis taxiallomasoktol, €s az altalanosabb

érvényll szabalyozast vizsgalom.

Azok a szereplok végezhetnek személytaxival torténd személyszallitasi tevékenységet, akik
tevékenységi engedéllyel rendelkeznek. Ennek kiadasa nincs oly modon korlatozva, mint azt
kordbban emlitettem: nincs rogzitve, hogy Budapesten maximalisan hany engedélyt lehet
kiadni. Illetve a kérelmezdnek nem kell bizonyitania, hogy belépése a piacra kozosségi
szempontbol sziikséges (public convenience and necessity). A belépési korlatokat elsdsorban

a mindségi eldirasok jelentik, amelyekbdl a legfontosabbak: (Rendelet: 3. §)

megfelelden feltlintetett tarifatablazat €s panasztételi lehetoség

- taxi” feliratl szabadjelz6 (csak akkor vilagithat, ha a taxi szabad és barki leintheti)

- 10 évesnél nem lehet régebbi a személytaxi

- Téli tipusti gumiabroncs okt. 15 és marc. 15 kozott

- Motor: legaldbb 55kW teljesitmény, EURO 4 kdrnyezetvédelmi besorolas

-  Tengelytdv min. 2550 mm, minimdlis csomagtér autdtipus (egyterii/nem
egyterti/hibrid/elektromos) szerint eldirva S

- Marc. 15 és okt. 15 kozott mitkddo 1égkondicionald berendezés

- Bankkartya elfogadas

- Jol kortilhatarolt kiils6 megjelenés (pl. szin)

% Beesley ([1973], 162. old.) viszont éppen arra a mindségi tényezére mutat ra, hogy elényds lehet, ha a taxi
méreteibdl adodoan konnyen meg tud fordulni, kis mértékben akadalyozva a forgalmat
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A Rendelet kiilon szol a szolgaltatast kdzvetitd és szervezd szolgalatok (vallalatok) miikodési
feltételeirdl. Ez alatt kell érteni az altalam elséként bemutatott piaci szegmenset, az
elérendelés Utjan elérhetd diszpécseres tarsasdgokat. Itt a Rendelet 1ényeges pontjait a 4-5. §
tartalmazza.
- folyamatos diszpécserszolgaltatds, amely rogziti és tovabbitja a megrendelést a
személygépkocsi-vezet6hoz (lehet munkavallalo vagy alvallalkozo)
- adiszpécseralkalmazas tovabbi kovetelményei:
o térinformatikai alapon mikddik
o min 5 masodperces frissités, 20 méternél pontosabb pozicid ¢és
iranymeghatarozas, kétirany adatkommunikacio
o Onmukodoen valasztja ki a megrendelés szempontjabdl a kdzuti viszonyokat is
figyelembe véve a legjobb pozicidban 1évé személytaxit (A Rendelet ezen
pontja Ugy gondolom Iényeges hatékonysagi kérdés. Megsziinteti azt a
korabban miikddé gyakorlatot, hogy a leggyorsabban reagald taxis kapja a
fuvart, még ha nem is a legjobb pozicidban van.)
- nem rendelkezhet kztartozassal

- asajat téke értékének el kell érni az 50 milli6 forintos also hatart

Erdemes tovabba részletesebben foglalkozni a Rendelet II1. fejezetével, amely a viteldijakrol
sz0l. A viteldij szamitasat végzd berendezés a taxaméter. Kiolvashato, hogy a viteldij harom
komponensbdl tevddik dssze: (ez tobbnyire nemcsak Budapestre igaz)
- alapdij: a szolgaltatds megkezdésekor szamithato fel, mértéke: 450Ft
- tavolsaggal ardnyos egységdij: megtett ut alapjan (Ft/km), mértéke: 280 Ft/km
- 1d6vel ardnyos egységdij (Ft/perc); Itt a Rendelet definidlja a hatarsebességet, amely
folott a tavolsaggal aranyos dijjal, alatta pedig az idOvel aranyos dijjal kalkulal a
taxaméter. A hatarsebességet 15 Km/6raban rogziti. Mértéke: 70 Ft/perc.
Az 1j rendelettel az arszabalyozéasban két 1ényeges valtozas figyelheté meg. Koradbban a
szabalyozas kiilonbséget tett nappali €és ¢jszakai viteldijak kozott. Ez most megsziint.
Amennyiben feltételezziik, hogy a nappali ¢és ¢&jszakai szolgaltatdsban vannak
koltségkiilonbségek (pl. €jszakai munkéért magasabb bér varhaté el, kockézatosabb ¢éjszaka
taxizni) akkor ez ugyancsak eldidézheti a kordbban emlitett kereszt-tdmogatas (cross-
subsidization) jelenséget. A nappali utasok tamogatjdk az ¢jszakaikat. A masik lényeges
valtozas, hogy arplafon szabalyozas helyett rogzitett hatosagi arat vezettek be. Igy a taxik

kozott megsziint az arverseny. Fontos kérdés, hogy ezzel mit veszitett a piac és a fogyasztok.
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Ha abbol indulunk ki, hogy kordbban ismertetett okok (pl. harmadik fizetd, ,,markahiiség”)
miatt a kereslet arrugalmatlan és kevés lehetéség van az ar-Osszehasonlitasra (utobbi a
kruzolds piacra igaz, de a kiterjedt marketingtevékenységet folytatd vallalatokra mar nem),
akkor az arverseny megsziinése nem tlinik olyan problémdasnak, mivel nem is miikddik
megfeleléen. Osszehasonlitasra azonban bizonyos moéd mindig adodik (pl. tarsasagok
rekldmja) ami az eddigi versenyt az arakrol egyéb irdnyokba terelheti. Figyelembe véve
Dempsey[1996] azon megallapitasat, hogy a taxival utazok elsésorban nem &r, hanem
idoérzékenyek, feltételezhetjiik, hogy a verseny hangsulyosabba valhat a kiszolgalasi 1d6
fliggvénye. Igy a Rendeletnek a szigoribb belépési korlatok negativ hatisa mellett 1étezhet
pozitiv hatasa is a taxik darabszamara. Tobb taxi lizembe helyezésével ugyanis csokkenthetd a
kihasznaltsadg, ami csokkenti a varakozéasi id6t, plusz keresletet biztositva a tarsasag

szolgéaltatdsa irant.

A budapesti piacon a verseny Uj teriileteire hivta fel a figyelmet a Bors online magazin 2014.
januar 18-i szama.'® A TAXI4 tarsasag nyereményjatékot hirdetett az utasok kozott, akik
adott iddintervallumon beliil legalabb négyszer veszik igénybe a tarsasdg szolgaltatasait
(TAXI4 honlapja'™). A nyereményjaték részleteit a mellékletek kozott helyeztem el. A
jelenség nem egyedi: a MAX TAXI tarsasag szintén nyereményjatékkal igyekszik magédhoz
csabitani az utasokat. Ezzel szemben a Fdétaxi viszont egyelére nem alkalmazza ezt a
marketingstratégiat. Ugy latom, a személytaxi szolgaltatist és a nyereményjatékban vald
részvételt (illetve annak jogat) kiilon terméknek kell tekintenlink, igy az 1
marketingstratégidval egyfajta arukapcsolas jott létre. Ez problémas lehet akkor, ha a
nyereményjaték a verseny miatt altalanossd valik a tarsasagok kozott. Aki adott tarsasag
mellett teszi le a voksat, az automatikusan hozzajut a kapcsolt termékhez. Ugyanakkor
elképzelhetd, hogy tobbre értékelné, ha a fuvar dija a nyereményjatékbol fakado koltségek
levonasaval csokkenne, és nem venne részt a sorsolasban. Tehat az utas nem feltétleniil
értekeli annyira a kapcsolt terméket, mint annak a koltsége, ennek kifejezésére azonban nincs

modja.

1 http://www.borsonline.hu/cikk.php?id=86936: Débbenet: Uj mellet nyerhet, ha taxizik!, letdltés 2014.02.03.
20:00

(a téma aktualitasa miatt nem tamaszkodhatok kizarélag tudomanyos forrasokra)

™ http://www.taxi4.hu/jatek.html, letsltés 2014.02.03. 20:00
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