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(Bilden är det officiella vägmärket för betalstationerna och används med Transportstyrelsens medgivande). 
Sammanfattning
Trängselskatten anses medföra positiva miljöeffekter. Därtill skall skatteintäkterna delfinansiera det ”Västsvenska paketet”. Emellertid kan vägtullarna leda till en snedvriden konkurrens inom transportbranschen - svenskregistrerade fordon beskattas; skatteplikten gäller däremot inte utlandsregistrerade fordon. Syftet med denna uppsats var således att bedöma huruvida trängselskatten är en samhällsekonomiskt lönsam åtgärd. Därför genomfördes en cost – benefit analys för att studera om, och i så fall hur, vägtullarna påverkar det medelstora svenska transportföretag NTEX.
Cost – benefit analysen visar att trängselskatten medför högre kostnader än intäkter för NTEX. Följaktligen är vägtullarna inte en samhällsekonomiskt lönsam åtgärd. Vidare kommer NTEX att påföra kostnadsökningen på konsumenterna. Enligt teorin om fullständig konkurrens kommer kunderna då att välja andra billigare alternativ. På sikt riskerar NTEX att slås ut från marknaden, allt annat lika. 

Icke desto mindre kan utlandsregistrerade transportfordon beskattas i Göteborg. Det existerar inga juridiska hinder. Dessutom visar erfarenheter från andra europeiska länder att det är möjligt i praktiken. Beskattning av utländska transportfordon skulle motverka den snedvridna konkurrensen.
Nyckelord: Trängselskatt, vägtullar, snedvriden konkurrens, cost – benefit analys, samhällsekonomisk lönsamhet, transportbranschen, NTEX.
Förord
Vi vill tacka de personer som har gjort denna uppsats möjlig. Först och främst vår handledare, docent Osvaldo Salas vid Förvaltningshögskolan i Göteborg, för inspiration och ovärderliga råd. Därutöver Mats Jonasson, Hans Lindblad och Mathias Dahlström - samtliga på NTEX i Göteborg – för värdefull information. Likaså Jan - Olof Östlund på Trafikverket som varit behjälplig med att förtydliga Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyl. 
Sist, men inte minst, ett stort tack till våra respektive familjer och närstående för korrekturläsning och feedback samt stöd och uppmuntran.
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1. Inledning
Huruvida staten bör intervenera på marknader är ett ämne under ständig debatt, såväl i Sverige som internationellt. Somliga framhäver den offentliga sektorns förmåga att leverera välfärd. Andra betraktar offentliga instanser som ineffektiva byråkratier, och ser marknaden som den mest effektiva produktionslösningen. 
Den offentliga sektorn är vital för samhället såtillvida att den tillhandahåller ”nyttovaror” som vanligtvis ej produceras på marknader, t.ex. vägar, socialt skydd, försvar, utbildning, m.m. Sådana kollektiva varor är i regel icke – exkluderbara. Med andra ord är det nästintill omöjligt att begränsa nyttjandet. Enskilda konsumenter saknar därför incitament att betala för konsumtionen. Således överutnyttjas kollektiva varor ofta. Eftersom de gemensamma resurserna är begränsade kan denna ”freerider” - problematik vara negativ för samhället som helhet. (Bohm, 2000, s. 116ff).

När konsumenterna saknar betalningsvilja blir marknaden improduktiv. Detta leder till ineffektiv produktion och försämrad resursallokering. Det vill säga, marknaden maximerar inte den totala välfärden. Kollektiva varor kallas därför marknadsmisslyckanden. (Ibid.). 
Vid marknadsmisslyckanden föreligger alltså samhällsekonomiska motiv för statlig intervention. Staten kan motverka freerider - problemet genom att reglera resursförbrukningen, t.ex. med beskattning, och därmed optimera produktionen av kollektiva varor. På så sätt kan de ändliga samhällsresurserna brukas under längre tid. (Rothstein, 2006, s. 140).
1.1 Varför en trängselskatt i Göteborg?
Göteborg har tämligen stora problem med luftföroreningar. I de centrala delarna av staden är luftkvalitén sämre än EU: s normvärden. Detta kan öka risken för astma och allergier, cancer, hjärt – kärlsjukdomar, etc. Den höga andelen luftföroreningar beror bl.a. på intensiv vägtrafik och sjöfart. (Miljöförvaltningen, 2011, s. 28ff). 

Dessutom präglas Göteborgsregionen av omfattande arbetspendling. År 2009 genomförde Statistiska centralbyrån (SCB) en undersökning om medborgarnas resvanor. Undersökningen visade att 102 600 personer pendlade in till Göteborg, 191 200 inom staden samt 44 100 ut till olika kranskommuner. (Göteborgs stad, 2010, s. 4). Enligt en motsvarande undersökning från 2005 gjordes 50 procent av resorna inom Göteborg med bil. För pendling in till staden var resultatet 83 procent. (Trafikverket, 2009, s. 7, 9).

Den 28 januari år 2010 fattade Göteborgs kommunfullmäktige ett principbeslut om att införa trängselskatt, eller vägtullar. Från och med den 1 januari 2013 beskattas svenskregistrerade fordon i de centrala delarna av staden. (Proposition 2009/10:189, s. 7, 10).
Enligt teorin om optimal road pricing kan vägtrafikens negativa miljöpåverkan mätas och beskattas. (Johansson - Stenman, 2005, s. 7). Idag beskattas olycksrisk, utsläpp och vägslitage med en generell vägskatt. Huvudsyftet med trängselskatten är att öka framkomligheten samt minimera belastning på infrastrukturella ”flaskhalsar”, ex. tunnlar och broar. Detta antas ge positiva miljöeffekter, såsom minskade föroreningar, lägre bullernivåer, m.m. (Proposition 2009/10:189, s. 7f, 10). Dessutom skall skatteintäkterna delfinansiera det s.k. ”Västsvenska paketet”, vilket innebär betydande infrastrukturella satsningar i Göteborgregionen. (Trafikverket, 2009, s. 6, 16).
En s.k. flerpassageregel har implementerats i Göteborg. Det innebär att när fordon passerar två betalstationer inom 60 minuter så beskattas fordonet enbart för den första passagen. Dock med det högsta beloppet för den aktuella perioden. (Proposition 2010/11:33, s. 9f). Avsikten med flerpassageregeln är att motverka olämpliga allokeringseffekter, öka acceptansen för systemet samt minimera trafikering på vägar utanför skatteområdet. (Proposition 2009/10:189, s. 15). 
    Vid beskattning av offentliga varor och tjänster är det viktigt att beräkna priskänsligheten. Om ändamålet med en statlig skatt är att minimera konsumtionen bör den efterfrågade kvantiteten vara priskänslig. En prisökning resulterar då i lägre efterfrågad kvantitet, allt annat lika. Är avsikten däremot att öka de statliga intäkterna, s.k. fiskal skatt, bör efterfrågan istället vara prisokänslig. Den efterfrågade kvantiteten påverkas då inte nämnvärt av prisökningen. (Gren, 1996, s. 172-174, 192). Vidare kan efterfrågan variera över tiden. På kort sikt kan det vara svårt att hitta tillfredsställande substitut till den beskattade produkten. Efterfrågan förblir då prisokänslig. På längre sikt kan emellertid nya substitutionsmöjligheter uppstå. Den efterfrågade kvantiteten blir i så fall priskänslig. (Pihl, 2007, s. 92).
År 2010 offentliggjorde Trafikverket ett betänkande angående trängselskatten i Göteborg. Enligt denna rapport kommer biltrafiken att minska med omkring 10 – 15 procent och det kollektiva resandet öka med cirka 3 procent om skatten införs. Utöver detta antas skatteintäkterna generera ett finansiellt bidrag till det Västsvenska paketet på omkring 14 miljarder kronor över en 25 – års period. (Trafikverket, 2010, s. 4, 13ff). 
I samma betänkande presenterade Trafikverket en samhällsekonomisk kalkyl. Det årliga överskottet beräknas bli drygt 100 Mkr. Allt som allt konstaterar Trafikverket att trängselskatten ”bör kunna betraktas som en samhällsekonomisk effektiv åtgärd”. (Trafikverket, 2010, s. 13). 
Ekonomiska effektivitetskriterier kan appliceras för att avgöra huruvida statliga ingripanden är samhällsekonomiskt lönsamma. Exempelvis det s.k. Paretokriteriet som går ut på att välfärden ökar om individer får det bättre, utan att någon individ får det sämre. Detta är dock tämligen svårt att uppnå i realiteten. (Mattsson, 1988, s. 27f).

För det mesta används istället Kaldor - Hicks kriteriet, vilket innebär att de individer som får det bättre bör kompensera de individer som får det sämre. På så sätt uppnås en nettoförbättring av välfärden. Kompensationen är emellertid hypotetisk - den ekonomiska utjämningen skall vara möjlig att genomföra. Av den orsaken tillämpas emellanåt Littles kriterium, som bygger på ett ”dubbelt test”. För att statliga interventioner skall vara önskvärda måste först och främst Kaldor - Hicks kriteriet vara uppfyllt. Dessutom måste allokeringseffekterna vara ”acceptabla”. Likväl är det beslutsfattarna som avgör vad som är ”acceptabla” fördelningseffekter. (Mattsson, 1988, s. 29-32, 63).
1.2 Problematiken med vägtullarna i Göteborg
Som framgått ovan kan en trängselskatt medföra vissa potentiella fördelar. Vägtullar är emellertid ett mycket omdebatterat ämne i allmänhet, och i Göteborgsregionen i synnerhet. Kritikerna menar att det kan leda till ökad segregation och ett mer ojämlikt samhälle. (Göteborgspostens hemsida). 
Likaså finns ett demokratiskt dilemma: Beslutet är fattat av Göteborgs kommunfullmäktige. Vägtullarna påverkar dock invånarna i närliggande kommuner, vilka inte har något inflytande över den politiska beslutsprocessen. (Kommittédirektiv 2011:47, s. 7f). Dessutom har medborgarna i Göteborgs stad, trots explicita krav på en folkomröstning, inte givits möjlighet att påverka beslutet. (Hinnfors – Grahn). Väst – SOM – institutet genomförde år 2007 en undersökning som visade att mer än hälften av invånarna i Göteborg var negativt inställda till vägtullar. (Johansson, 2009, s. 67). 

Ytterligare ett problem är att trängselskatten skapar en snedvriden konkurrens inom transportsektorn. Svenskregistrerade fordon beskattas; skatteplikten gäller däremot inte utlandsregistrerade fordon. (Proposition 2009/10:189, s. 12). Detta beror bl.a. på svårigheter med uppföljning och kontroll. Därtill anses kostnaderna vara högre än intäkterna för att driva in skatter från utlandet. Förutom detta saknas ofta juridiska möjligheter att beskatta utländska fordonsägare. (Kommittédirektiv 2011:47, s. 3, 8-10). 
Således kan trängselskatten anses strida mot vissa grundläggande principer inom EU, ex. fri rörlighet och konkurrens på den inre marknaden. Förvisso har medlemsländer, enligt det s.k. Eurovinjettdirektivet, rätt att införa vägtullar. Internationell trafik får dock ej särbehandlas. En trängselskatt skall alltså omfatta samtliga transportfordon inom unionen. (Europaparlamentets direktiv 1999/62). Likaledes är vägtullarna oförenliga med The Polluter Pays Principle, vilket är ett fundamentalt begrepp inom såväl svensk som europeisk miljölagstiftning. I enlighet med denna princip skall de aktörer som förorenar miljön bära kostnaderna för att återställa den. (SOU 2012:38, s. 178). Om somliga brukare undgår beskattning minskar troligtvis acceptansen, och på längre sikt legitimiteten, för systemet.
Vägtullarna är till viss del avdragsgilla för företag (se mailsvar från Skatteverket i bilaga 1). Icke desto mindre beskattas svenska transportbolag genom en månatlig taxa. Detta ökar de rörliga kostnaderna (se avsnitt 2.1.3), vilket kan påverka företagens finansiella ställning: Om skatten betalas med likvida medel försämras betalningsförmågan på kort sikt. Därmed blir bolagen känsliga för oförutsedda händelser. Alternativt kan vägtullarna betalas med upplånade medel. I så fall ökar räntekostnaderna. I och med det försämras soliditeten, eller förmågan att överleva förlustperioder på lång sikt. 
Trängselskatten kan alltså medföra ökad finansiell osäkerhet för svenska transportbolag. Detta är problematiskt eftersom transportsektorn redan präglas av finansiellt svåra tider och låg avkastning. Inte minst beror detta på social dumpning. (Transportarbetareförbundets hemsida). Social dumpning innebär att företag i låglöneländer utnyttjar kostnadsläget för att uppnå konkurrensfördelar på marknader där inhemska företag har högre arbetskraftskostnader. (Nationalencyklopedin I).
Sammantaget kan det anses något problematiskt att offentliga ingripanden leder till ökade kostnader, och därigenom försämrade konkurrensmöjligheter, för svenska företag. På sikt riskerar svenska transportbolag att slås ut från marknaden. Detta kan resultera i ökad arbetslöshet. Alternativt kan svenska transportföretag flytta verksamheten utomlands för att på så sätt undvika beskattning. Så är fallet inom bl.a. sjöfartsbranschen. Antalet ”utflaggningar” från svensk till utländsk flagg har ökat kraftigt de senaste åren. Detta medför betydande samhällsekonomiska kostnader. (SOU 2010:73, s. 1ff).  
1.3 Syfte och frågeställning
Det finns ett antal studier beträffande trängselskatten i Göteborg. Till exempel har Erik Persson och Johan Wallenheim (2012) genomfört en fallstudie av ett IKEA varuhus i Bäckebol. Sammanfattningsvis konstaterar författarna att vägtullarna påverkar medborgarnas ”köpbeteende” och därmed näringslivet i regionen. (Persson och Wallenheim, 2012, s. 35).
Därutöver har Jon Josefsson och Joachim Kangevall (2011) utfört en samhällsekonomisk analys. Slutsatsen är ett positivt resultat på 27 Mkr. per år. (Josefsson och Kangevall, 2011, s. 4). Detta kan jämföras med Trafikverkets kalkyl där vinsten uppskattas till drygt 100 Mkr. per år. (Trafikverket, 2010, s. 4, 13f). Differensen beror främst på att Josefsson och Kangevall har tillämpat den av SIKA (Statens institut för kommunikationsanalys) rekommenderade ”skattefaktor 1”. Det innebär att samtliga produktionskostnader multipliceras med 1,21. På så sätt beaktas de offentliga produktionsfaktorernas alternativa användning inom den privata sektorn. (SIKA, 2009, s. 29). Eftersom skattefaktorn är större än 1 har offentliga investeringar högre avkastningskrav än investeringar inom den privata sektorn.

Icke desto mindre existerar ett kunskapsglapp avseende konkurrensaspekten. Syftet med denna uppsats är således att med en cost – benefit analys bedöma huruvida vägtullarna är samhällsekonomiskt lönsamma, även om det uppstår en snedvriden konkurrens inom transportsektorn då enbart svenskregistrerade fordon beskattas. Därför har följande frågeställningar formulerats: 

· Är det samhällsekonomiskt lönsamt med en trängselskatt i Göteborg även om den leder till en snedvriden konkurrens inom transportbranschen?
·  Kan den snedvridna konkurrensen motverkas?

1.4 Definitioner
Ändamålet med denna uppsats är alltså att granska om vägtullarna är samhällsekonomiskt lönsamma, även om konkurrensen snedvrids inom transportbranschen. Med transportbranschen åsyftas främst marknaden för logistiktjänster.

    ”Samhällsekonomisk lönsamhet” är ett omfattande begrepp. Således fordras vissa definitioner. Offentliga åtgärder är samhällsekonomiskt lönsamma om de bidrar till ökad ”samhällsekonomisk effektivitet”. Samhällsekonomisk effektivitet innebär att samhällsresurserna brukas för att uppnå maximal ”nytta” för medborgarna - i dag och i framtiden. (SIKA, 2005, s. 6ff). Nytta betyder en ökad känsla av lycka och välfärd. (Nationalencyklopedin II). Följaktligen, offentliga interventioner är samhällsekonomiskt lönsamma om de leder till ökad känsla av lycka och välfärd för nutida och framtida medborgare.
Samhällsekonomiska kalkyler tillämpas ofta för att bedöma ifall offentliga åtgärder är lönsamma för ”samhället” som helhet. (Mattsson, 1988, s. 3f). Med samhället avses här Göteborgsregionen. 
2. Teoretisk referensram
2.1 Fullständig konkurrens
Inom nationalekonomin definieras konkurrens som rivalitet mellan aktörerna på en marknad. (Nationalencyklopedin III). Konkurrens har flera potentiella fördelar: Det ger lägre priser, högre produktkvalitet, ökat utbud av varor och tjänster, etc. Dessutom leder det till optimal resursallokering. Kort sagt gynnar konkurrens både enskilda individer och samhället som helhet. (Karlsson, 2004, s. 4f). 
Graden av konkurrens mäts ofta med antalet företag på marknaden. Ju fler bolag desto starkare konkurrens. Detta synsätt präglar även svensk konkurrenslagstiftning, inte minst konkurrenslagen (KL). (Bergström, 1999, s. 8f). Enligt KL 2 kap. 1§ är det förbjudet att samarbeta för att ”hindra, begränsa eller snedvrida” konkurrensen på en marknad. Enligt 2 kap. 7§ är det dessutom olagligt att missbruka en dominerande marknadsställning. Intentionen med den förstnämnda paragrafen är alltså att försvåra kartellbildning, medan den sistnämnda paragrafen syftar till att motverka monopol. (Konkurrensverkets hemsida).
Fullständig, eller absolut, konkurrens anses av många vara ett ”idealt” marknadstillstånd. Åtminstone enligt teorin leder fullständig konkurrens till ett maximalt nyttjande av samhällsresurserna. På så sätt uppnås mesta möjliga värde för medborgarna. (Karlsson, 2004, s. 4f). 
    I litteraturen nämns vissa fördelar med absolut konkurrens: För det första blir prissättningen optimal. Vid fullständig konkurrens är företagen pristagare, vilket innebär att de inte kan påverka marknadspriserna. På kort sikt vinstmaximerar bolagen när marginalintäkten, eller intäkten av ytterligare en såld enhet, är lika med marknadspriset. Således kan försäljningspriset inte vara lägre än marknadspriset - företagen går då med förlust. Inte heller kan försäljningspriset vara högre än marknadspriset - kunderna väljer då billigare alternativ. (Bergström, 1999, s. 9). På så sätt uppnås marknadsjämvikt, d.v.s. utbudet blir lika med efterfrågan (punkt Q1 i graf 1).
För det andra slås ineffektiva företag ut från marknaden. (Fölster, 2003, s. 8f). Privata företag är vinstmaximerande - ändamålet är att generera så stor avkastning som möjligt. Detta förutsätter dels produktionseffektivitet (maximering av produktionsnivån med tillgängliga produktionsfaktorer) och dels kostnadseffektivitet (optimering av produktionsfaktorerna och samtidigt minimering av kostnaderna). (Lundmark, 2010, s. 217, 224, 398). Med andra ord måste företagen ständigt förbättra den inre effektiviteten, eller produktiviteten. Konkurrensen fungerar alltså som ett ”urvalstest” - effektiva företag överlever, medan ineffektiva bolag tvingas lämna marknaden. (Sveriges kommuner och landsting, 2011, s. 11). 
För det tredje måste bolagen ständigt vidareutveckla verksamheten och produkterna. Utan konkurrens saknas incitament att investera i ny teknik och framställa nya produkter. Vid fullständig konkurrens finns däremot alltid en risk att konkurrenterna utvecklar och kommersialiserar innovationer före det egna bolaget. (Fölster, 2003, s. 7f). Företagen måste alltså ständigt förbättra den yttre effektiviteten. Det vill säga, de måste tillverka produkter som konsumenterna efterfrågar.
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Graf 1: Marknadsjämvikt vid fullständig konkurrens.
Enligt Robert Lundmark (2010) måste fem kriterier vara uppfyllda för att fullständig konkurrens skall vara möjligt på en marknad. Ett första är att det finns många olika köpare och säljare. Ingen aktör får dominera marknaden. Ett andra är att företagen säljer homogena produkter (varor och tjänster med likvärdiga egenskaper oavsett vilken aktör som tillverkar dem). Ett tredje går ut på att det råder fritt in – och utträde på marknaden. Det får inte förekomma några etableringshinder, t.ex. finansiella kostnader, för bolag som vill komma in på marknaden. Ett fjärde är att det inte finns några, eller minimala, transaktionskostnader (kostnader utöver priset för produkten). Ett femte, och sista, villkor innebär att marknadsaktörerna har fullständig information. Samtliga aktörer måste ha all den information som krävs för att göra ekonomiskt korrekta bedömningar. (Lundmark, 2010, s. 258-260).
Kriterierna för absolut konkurrens kan tillämpas som en referensram för andra marknadsvarianter. Ifall ett, eller flera, av villkoren inte är uppfyllda kan en imperfekt marknad växa fram. (Bergström, 1999, s. 9). Det finns olika typer av imperfekta marknader, ex. oligopol som uppstår när ett fåtal aktörer behärskar marknaden. Ytterligare ett exempel är fåtalskonkurrens. Det betyder att företagen försöker differentiera, eller särskilja, produkterna genom högre kvalitet, bättre service, etc. (Hultkrantz och Nilsson, 2004, s. 241ff, 261ff).
Fåtalskonkurrens leder till icke - optimal prissättning såtillvida att den totala produktionsnivån vore möjlig att tillverka till en lägre kostnad. Dessutom produceras en lägre kvantitet av varor och tjänster än vad som är samhällsekonomiskt optimalt. Marknader med ett fåtal aktörer orsakar alltså allokeringsförsluter. (Ibid.).
Vid fåtalskonkurrens tävlar företagen om att uppnå ett monopol. På monopolmarknader dominerar en enda aktör. Monopolet möter hela marknadsefterfrågan och kan sålunda påverka marknadspriset genom att anpassa produktionsnivån. Ett monopol är m.a.o. prissättare, och är följaktligen motsatsen till fullständig konkurrens. (Pihl, 2007, s. 68ff).  
Vid monopol produceras en lägre kvantitet av varor och tjänster och dessa säljs till ett högre pris. Detta medför en reell samhällsekonomiskt förlust. Således är monopol ännu ett exempel på en imperfekt marknad. (Ibid.).
2.1.1 Om skattepolitik och statliga styrmedel
Som framgått ovan kan det ibland föreligga effektivitets – och allokeringspolitiska skäl för statliga ingripanden. Statliga styrmedel tillämpas ofta för att korrigera olika marknadsmisslyckanden. (Lundholm och Muren, 2000, s. 37, 80). Till exempel kan myndigheter ålägga avgifter eller skatter. Avgifter används vanligen när den betalningsskyldige erhåller något i utbyte, medan skatter inte förutsätter någon direkt motprestation. (Pihl, 2007, s. 64). Vidare kan skatter delas in i skatt på arbete (ex. inkomstskatt) skatt på kapital (bl.a. fastighetsskatt) samt skatt på varor och tjänster (t.ex. punktskatt). (Lundholm och Muren, 2000, s. 37ff).

Punktskatter är selektiva och indirekta konsumtionsskatter. Det betyder att konsumenterna beskattas för förbrukningen av vissa varor eller tjänster. Vid punktbeskattning stiger alltså marknadspriset för den beskattade produkten. Följaktligen är avsikten att styra individers konsumtions - och produktionsbeteende. Ytterligare ett motiv kan vara att öka de statliga intäkterna. (Ibid.). 
Statliga styrmedel kan påverka samhällsekonomin. Förändringar av skattesystemet kan ge såväl positiva som negativa spridningseffekter. (Lundholm och Muren, 2000, s. 42ff). Somliga skatter, t.ex. löneskatter, menas ha en ”snedvridande” effekt. Andra kan dock bidra till ett mer effektivt resursutnyttjande. Miljöskatter anses vara en sådan ”rättvridande” skatt. (Harrison och Kriström, 1996, s. 297). 

2.1.2 Produktionsteori och faktorefterfrågan 
Privata bolag är vinstmaximerande. Produktionsteori handlar om hur företag skall optimera produktionen (output) för att maximera avkastningen. Vid fullständig konkurrens måste aktörerna sälja produkterna till det rådande marknadspriset – de är pristagare. På kort sikt kan bolagen inte påverka produktionsfaktorerna (input), d.v.s. arbetskraften och realkapitalet. På lång sikt kan företagen däremot förändra samtliga produktionsfaktorer. (Hultkrantz och Nilsson, 2004, s. 47ff). Det betyder att vid permanenta prisförändringar kan bolagen maximera ”output” genom att variera ”input”. 
    Ett företag kommer att bedriva verksamhet så länge marginalintäkten är lika med marknadspriset. Ifall marknadspriset faller och/eller kostnaderna ökar, kommer bolaget att gå med förlust. I så fall måste företaget avveckla verksamheten och lämna marknaden. (Hultkrantz och Nilsson, 2004, s. 50ff).
För att bolag skall generera vinst måste det finnas en produktefterfrågan. Den efterfrågade kvantiteten beror på konsumenternas betalningsvilja. Detta medför att även faktorefterfrågan, eller företagens efterfrågan på produktionsfaktorer, beror på den efterfrågade kvantiteten. Något förenklat kommer företagen att anställa personal så länge kostnaden av att anställa ytterligare en individ är lägre än den intäkt samma individ ger företaget. (Lundmark, 2010, s. 283-285).
2.1.3 Om intäkter och kostnader
Vinstmaximering kan åstadkommas genom att öka intäkterna och/eller minska kostnaderna. En intäkt kan definieras som värdet på en utförd prestation, medan en kostnad är det ekonomiska värdet på företagens direkta resursförbrukning. (Andersson, 2008, s. 60). 
    Det finns ett antal viktiga kostnadsbegrepp. Fasta kostnader påverkas inte av produktionsnivån. De fasta kostnaderna existerar alltså så länge företagen bedriver verksamhet. Rörliga kostnader varierar däremot med produktionsnivån. Fasta och rörliga kostnader utgör tillsammans den totala kostnaden. (Andersson, 2008, s. 67).
Alternativkostnaden indikerar resursernas bästa alternativa användning. Exempelvis kan alternativkostnaden för en investering vara den ränteintäkt som skulle ha erhållits om pengarna istället placerats på ett bankkonto. (Andersson, 2008, s. 75, 200). Ytterligare ett viktigt begrepp är marginalkostnaden, som innebär en kostnadsökning till följd av att produktionen ökar med ytterligare en enhet. (Hultkrantz och Nilsson, 2004, s. 52).
3. Metod
Denna uppsats är en fallstudie av ett representativt fall. (Bryman, 2011, s. 73, 77). Således studeras det medelstora svenska transportföretag NTEX (se avsnitt 3.4), vilket kan anses typiskt för många andra bolag inom transportbranschen. Därutöver har uppsatsen en deduktiv infallsvinkel. (Bryman, 2011, s. 28). Analysen bygger m.a.o. på den befintliga teorin om fullständig konkurrens. 

Som tidigare nämnts skapar trängselskatten en snedvriden konkurrens inom transportsektorn. Detta kan resultera i negativa effekter på såväl mikro – som makroekonomisk nivå. Vid offentliga ingripanden är det vitalt att beakta samtliga potentiella effekter. Inte minst eftersom enskilda individer och samhällsgrupper kan gynnas eller missgynnas. (SIKA, 2005, s. 23f). Sålunda, med en cost – benefit analys (se avsnitt 3.1) undersöks de samhällsekonomiska konsekvenserna av trängselskatten och den snedvridna konkurrensen. Med hjälp av kvantitativa data, hämtade ur NTEX: s årsredovisning från 2011, generaliseras Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyl till mikronivå. På så sätt är det möjligt att bedöma om, och i så fall hur, vägtullarna påverkar NTEX. 

Trängselskatten trädde i kraft den 1 januari år 2013. Denna uppsats bör alltså betraktas som en ex - ante studie, d.v.s. en förhandsbedömning. (Mattsson, 1988, s. 66). Varje förstudie präglas i viss mån av osäkerhet. För att minimera ovissheten, och samtidigt berika och fördjupa analysen, genomförs ett antal känslighetsanalyser (se avsnitt 3.2). 
Cost – benefit analysen kompletteras dessutom med data från olika informanter. Informanterna väljs ut med ett s.k. målstyrt urval. (Bryman, 2011, s. 434). Det innebär personer som kan anses relevanta med hänsyn till frågeställningen. Med andra ord personer med kunskaper om vägtullar i allmänhet och trängselskatten i Göteborg i synnerhet.
Därtill presenteras möjliga åtgärder för att motverka den snedvridna konkurrensen. Empiriska erfarenheter från andra europeiska länder introduceras. Förvisso kan dessa resultat inte till fullo generaliseras och appliceras på förhållandena i Göteborg. Likafullt kan det ge viktiga insikter och lärdomar om framtida utmaningar. 
3.1 Cost - benefit analys
Medborgarna har ett oändligt behov av ökad välfärd. Icke desto mindre är samhällsresurserna ändliga. Således är det viktigt att de gemensamma resurserna utnyttjas optimalt. Vidare finansieras samhällsinvesteringar genom skatteuttag från medborgarna. Därför måste investeringarna vara kostnadseffektiva. Likaså är det ytterst medborgarna som berörs av offentliga interventioner. Sålunda måste åtgärderna vara såväl korrekta som lämpliga. (SIKA, 2005, s. 6ff). 
    Inom det offentliga används ofta cost - benefit analyser (CBA) för att bedöma ifall projekt är samhällsekonomiskt lönsamma. Vid CBA identifieras eventuella ”nyttor”, eller vinster, och dessa vägs sedan mot möjliga kostnader. Därigenom kan icke – monetära faktorer ges ett finansiellt värde och inkluderas i analysen. (Mattsson, 1988, s. 9).
CBA är alltså en lämplig metod för att utvärdera samhällsprojekt där kostnaderna och intäkterna inte finns prissatta på en marknad. Enligt beslutsregeln är projektet samhällsekonomiskt lönsamt om summan av de totala intäkterna, subtraherat med summan av de totala kostnaderna, är större än 1. Projektet ger då en finansiell avkastning på varje investerad skattekrona. Är kvoten mindre än 1 går projektet däremot med förlust. (Salas, 2012, s. 34).
CBA genomförs ofta i fyra steg: Identifiering, kvantifiering, värdering samt diskontering. (Salas, 2012, s. 35). Identifiering går ut på att avgränsa och definiera projektets omfattning. Det handlar bl.a. om att fastställa vilka kostnader och intäkter som kan uppstå. (Salas, 2012, s. 37).
Tidigare definierades en kostnad som det ekonomiska värdet på företagens direkta resursförbrukning. I CBA består kostnaderna dels av ”input” (produktionsfaktorerna) och dels av ”output” (produktionsresultatet). Vid CBA blir ”kostnaden” m.a.o. synonym med alternativkostnaden (se avsnitt 2.1.3). (Mattsson, 2004, s. 129ff). Kostnaderna är i regel enkla att identifiera. Exempel på vanligt förekommande kostnader är investeringskostnader, underhållskostnader och försämring av välfärden. (Salas, 2012, s. 37).
En intäkt definierades ovan som värdet på en utförd prestation. Vid CBA är intäkterna däremot liktydiga med begreppet ”nytta”, eller ökad känsla av lycka och välfärd. (Nationalencyklopedin II). I CBA är alltså intäkterna det direkta värdet av en utförd prestation (intäkten) och det indirekta positiva utfallet (nyttan). Intäkterna kan vara relativt svåra att identifiera. Till exempel kan intäkterna vara en välfärdsökning (högre livskvalitet, miljöförbättring, m.m.), men också reella finansiella flöden ex. skatter och försäljning. (Salas, 2012, s. 38).
När intäkterna och kostnaderna har identifierats måste de kvantifieras, d.v.s. ges en fysisk term såsom kronor, kilometer, antal, o.s.v. (Ibid.).
Efter kvantifieringssteget är kostnaderna och intäkterna uttryckta i fysiska mått. Dessa varierar emellertid ofta. Innan det är möjligt att relatera enheterna måste de konverteras till analoga mått – de måste värderas i monetära termer. (Ibid.). Värderingssteget bygger på principen om individers suveränitet. Det betyder att endast individen kan avgöra vad som är önskvärt. Sålunda måste värderingen ske med hänsyn till människors preferenser, m.a.o. vad som ökar eller minskar välmåendet. Detta görs ofta genom att skatta betalningsviljan – antalet kronor en person är villig att betala för en viss vara eller tjänst. (SIKA, 2005, s. 11ff).

Grundtanken vid värderingen av intäkterna är att individers preferenser påverkar den totala efterfrågade kvantiteten. Eftersom konsumentöverskottet (skillnaden mellan konsumenternas maximala betalningsvilja för en produkt och vad de betalar för produkten) beror på den totala efterfrågade kvantiteten kommer projektets intäkter att framgå av detta överskott. (Mattsson, 1988, s. 33ff).
Precis som det finns ett konsumentöverskott finns likaså ett producentöverskott (skillnaden mellan företagens produktionskostnader för en vara eller tjänst och vad konsumenterna betalar för varan eller tjänsten). Den grundläggande tanken när kostnaderna värderas är att medborgarnas alternativkostnad kan beräknas utifrån producentöverskottet. (Mattsson, 1988, s. 43ff).
Efter värderingssteget är intäkterna och kostnaderna uttryckta i monetära termer. Emellertid uppkommer dessa belopp i regel vid olika tillfällen. (Salas, 2012, s. 41f). Detta är problematiskt eftersom de flesta individer värderar en nutida händelse högre än en framtida. En vinst på 100 kronor idag värderas alltså högre än en vinst på 100 kronor om ett år. (SIKA 2005, s. 19f). Följaktligen måste de monetära värdena diskonteras. Det innebär att framtida intäkter och kostnader omräknas till nuvärdet (dagens penningvärde) med hjälp av en relevant kalkylränta. På så sätt blir jämförelser över tiden möjliga. (Salas, 2012, s. 27f, 41f).
3.2 Känslighetsanalys

Den globala ekonomin är dynamisk och komplex. Dessutom råder idag en finansiell oro i stora delar av världen, inte minst i Europa. Små öppna ekonomier, likt den svenska, påverkas i hög grad av händelser i omvärlden. Därutöver är framtiden omöjlig att förutse. Ju längre tidshorisont desto större osäkerhet. Exempelvis har skatterna, momsen, bensinpriserna och lönerna förändrats kraftigt de senaste åren. (Salas, 2012, s. 27f, 41f).
Vid en känslighetsanalys varieras olika variabler, ex. räntan eller skatten, för att undersöka projektets nuvärde. Med andra ord simuleras tänkbara scenarion för att bedöma vilka långsiktiga effekter projektet har på samhällsekonomin. Därmed kan känslighetsanalyser bidra till att minska osäkerheten. (Mattsson, 2004, s. 167). Utöver räntan och/eller skattesatsen kan likaledes andra variabler ändras, ex. kvantiteter, kostnader, intäkter, etc. (Salas, 2012, s. 42).
3.3 Kritik mot cost – benefit metoden
Viss kritik har riktats mot CBA som metod. Inte minst för att beräkningarna präglas av ovisshet. Ingen kan med säkerhet förutspå den framtida ekonomiska utvecklingen. En mängd variabler i kalkylen kan komma att ändras. Därtill saknar effekterna vanligtvis prissättning på en marknad. Som framgått ovan måste konsekvenserna istället värderas med indirekta metoder, i allmänhet konsumenternas betalningsvilja. Det kan dock vara tämligen svårt att uttrycka betalningsviljan för abstrakta produkter såsom miljöförstöring. (SIKA, 2005, s. 25f). 
    Enligt Frank Ackerman (2008) har CBA såväl teoretiska som praktiska brister: För det första är det svårt att värdera det ovärderliga. Eftersom metoden kräver värdering i monetära termer finns det en risk för över - eller undervärderingar. Detta kan ge felaktiga resultat. För det andra uppstår ett etiskt dilemma när icke - monetära termer, ex. människoliv, värderas och substitueras mot monetära termer. För det tredje, hävdar Ackerman, är det svårt att uppskatta en korrekt kalkylränta. Kalkylräntan antas vara konstant under hela projektets livslängd. Det är emellertid osannolikt att den reella räntan förblir oförändrad under så pass lång tid. För det fjärde bygger CBA på ett felaktigt antagande om opartiskhet och neutralitet. Inte många, om ens några, individer är fullkomligt fria från normer och värderingar. Eftersom människor genomför kalkylerna kommer deras värderingar att påverka resultatet. (Ackerman, 2008).
Avsikten med CBA är emellertid inte är att formulera någon absolut sanning. Metoden bör ses som ett komplement, inte ett substitut, när beslutsfattare skall fatta för samhället viktiga beslut. På så sätt kan CBA bidra till att väl genomtänkta beslut fattas och implementeras. Därmed ökar sannolikheten för att de ändliga samhällsresurserna utnyttjas maximalt. (Mattsson, 1988, s. 9, 209f).
3.4 ”Fallet” NTEX

NTEX är ett medelstort svenskt transportföretag med huvudkontor i Göteborg. År 2011 hade bolaget 160 anställda och en omsättning på 820 Mkr. (NTEX: s hemsida). 

Enligt Mats Jonasson – ”Financial Manager” på NTEX - har bolaget, likt flera andra svenska transportbolag, inte några anställda chaufförer. NTEX äger ”trailers”, eller släp, och tillhandahåller logistiktjänster. Externa chaufförer hyrs in vid behov. Således är NTEX inte per definition skattepliktigt vid uttaget av vägtullarna. Likväl debiteras bolaget genom en specifik faktura avseende trängselskatten av de betalningsskyldiga – de externa chaufförerna.  
NTEX är ett synnerligen lämpligt ”fall” för vår studie: Bolaget är medelstort och kan anses representativt för en mängd andra aktörer inom transportbranschen. Dessutom verkar företaget såväl på den svenska som på den internationella marknaden - bl.a. i Storbritannien och Norge där vägtullar förekommer. Inom NTEX bör det alltså finnas informanter som kan bidra med värdefulla insikter hur snedvriden konkurrens motverkas internationellt, samt huruvida det är möjligt att förebygga problematiken inom Göteborgsregionen. 
4. Cost – benefit analys av trängselskatten i Göteborg
Nedan presenteras en cost – benefit analys av trängselskatten i Göteborg. Först introduceras de antaganden som ligger till grund för analysen. Därefter återges Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyl. Denna bryts sedan ned till mikroekonomisk nivå och appliceras på NTEX: s förutsättningar. Det vill säga, de intäkter och kostnader som trängselskatten förväntas medföra vägs samman med NTEX: s kostnader och intäkter för verksamhetsåret 2011. På så sätt tydliggörs om, och i så fall hur, vägtullarna påverkar NTEX. 
4.1 Antaganden

Vissa antaganden måste göras för att Trafikverkets kalkyl skall vara möjlig att applicera på NTEX: s data.
· Antalet beskattningsbara dagar: Svenskregistrerade fordon beskattas i de centrala delarna av Göteborg måndagar till fredagar. Trängselskatten tas alltså inte ut på lördagar, helgdagar eller dagar före helgdag. Inte heller under juli månad sker någon beskattning. (Proposition 2010/11:33, s. 4f). Enligt Jan – Olof Östlund, biträdande projektledare för trängselskatter och brukaravgifter på Trafikverket, uppgår antalet beskattningsbara dagar till 230 per år. 

· Skattebeloppet: Skattebeloppet varierar över dygnet. Trängselskatten tas ut mellan klockan 06.00 och 18.29 på vardagar. Varje passage kostar 8, 13 eller 18 kronor. Den s.k. flerpassageregel medför att fordon som passerar två betalstationer inom 60 minuter enbart beskattas för en passage. Dock med det högsta beloppet för den aktuella perioden. (Proposition 2010/11:33, s. 5, 9f). Det är nästintill omöjligt att urskilja antalet lastbilstransporter vid varje avgiftsnivå. Därför tillämpas ett medelvärde på 13 SEK. ([8 + 13 + 18] / 3)
 för varje fordonspassage - varje gång ett fordon passerar en betalstation. 
· Antalet beskattningsbara fordon i Trafikverkets kalkyl: Enligt Jan – Olof Östlund bygger Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyl på 440 000 beskattningsbara fordonspassager per dygn. Eftersom antalet beskattningsbara dagar uppgår till 230 per år ger detta 101 200 000 årliga fordonspassager (440 000 x 230).
· Antalet beskattningsbara transporter: Enligt Mathias Dahlström, ”Traffic Manager” på NTEX, genomför bolaget drygt 80 transporter per dygn via Göteborg. Sålunda beskattas bolaget årligen för 18 400 transporter (80 x 230 beskattningsbara dagar).
4.2 Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyl 

Som tidigare framförts har Trafikverket genomfört en samhällsekonomisk kalkyl avseende vägtullarna i Göteborg. Det årliga överskottet beräknas bli drygt 100 Mkr. Sammantaget konstaterar myndigheten att trängselskatten ”bör kunna betraktas som en samhällsekonomisk effektiv åtgärd”. (Trafikverket, 2010, s. 13). 

4.2.1 Prognostiserade intäkter
· ”Kortare restider”: Ju mindre trafik desto mindre trängsel. Detta gör att trafiken flyter bättre, vilket ger tidsvinster. Den totala årliga tidsvinsten beräknas till 217 Mkr. (Trafikverket, 2010, s. 13f). 
· ”Förbättrad trafiksäkerhet”: Den minskade trafiken antas leda till färre antal olyckor. Däremot kan olyckornas ”allvarlighetsföljd” öka något p.g.a. högre hastigheter. Emellertid bedöms den sammanlagda effekten vara positiv. Den totala vinsten för ökad trafiksäkerhet uppskattas till 138 Mkr. per år. (Ibid.). 
· ”Förbättrad miljö”: Mindre trafik innebär minskade luftföroreningar. De totala miljövinsterna värderas till 59 Mkr. per år. (Ibid.). 
· ”Trängselskattinbetalningar”: Den årliga finansiella intäkten från skatteinbetalningarna beräknas till drygt 800 Mkr. (Ibid.).
4.2.2 Prognostiserade kostnader

· ”Systemkostnad”: Med systemkostnader avses kostnader för att finansiera, bygga och upprätthålla trängselskattesystemet under en 25 års period. Den totala systemkostnaden beräknas årligen uppgå till cirka 220 Mkr. (Ibid.). 
· ”Trängselskattekostnader för bilister”: Denna kategori motsvarar intäktsposten ”trängselskattinbetalningar”. Följaktligen uppgår den totala summan till drygt 800 Mkr. per år. (Ibid.).
· ”Ökade reskostnader”: Enligt handläggare på Trafikverket innebär denna kategori ökade kostnader till följd av en förändrad resväg. Med andra ord, vissa individer kommer att förändra resvanorna för att undvika beskattning. Den totala kostnaden uppskattas till cirka 100 Mkr. per år. (Ibid.).
4.3 Sammanställning av NTEX: s intäkter och kostnader före samt efter införandet av trängselskatten
Tabell 1 visar en sammanställning av NTEX: s intäkter och kostnader före samt efter införandet av trängselskatt.
	Intäkter (SEK.)
	
	
	Kostnader (SEK.)
	

	Nettoomsättning
	621 160 000
	
	Inköp av transporttjänster
	541 239 000

	Övriga rörelseintäkter
	2 032 000
	
	Övriga externa kostnader
	13 844 000

	Tidsvinster
	39 455
	
	Personalkostnader
	43 734 000

	Trafiksäkerhetsvinster
	25 091
	
	Avskrivningar av anläggningstillgångar
	4 082 000

	Miljövinster


	10 727

	
	Systemkostnad
	40 000

	
	
	
	Ökade resekostnader
	18 182


	
	
	
	Trängselskatt
	239 200

	
	
	
	
	

	Summa efter trängselskatt

(Summa innan trängselskatt)
	623 267 273

(623 192 000)
	
	Summa efter trängselskatt

(Summa innan trängselskatt)
	603 196 382

(602 899 000)


Tabell 1: Sammanställning av NTEX: s kostnader och intäkter före samt efter införandet av trängselskatt.
Vad det gäller intäkterna beräknas dessa genom att dividera Trafikverkets prognostiserade vinster inom varje enskild kategori (se avsnitt 4.2.1) med antalet beskattningsbara passager per år. Därigenom erhålls intäkten per fordonspassage. Denna summa multipliceras sedan med det antalet transporter som NTEX årligen genomför via Göteborg. Således, intäktsposten ”tidsvinster” beräknas genom att dividera de totala förväntade tidsvinsterna (217 000 000 SEK.) med antalet beskattningsbara passager per år (101 200 000). Därefter multipliceras denna summa med antalet NTEX transporter (18 400). Den förväntade tidsvinsten för NTEX blir således 39 455 SEK. per år.

Intäktsposten ”trafiksäkerhetsvinster” beräknas på motsvarande sätt. För NTEX blir de prognostiserade trafiksäkerhetsvinsterna 25 091 SEK. per år ([138 000 000 / 101 200 000] x 18 400). Den årliga miljövinsten uppskattas till 10 727 SEK. ([59 000 000 / 101 200 000] x 18 400). 
Avseende kostnaderna beräknas dessa genom att dividera Trafikverkets prognostiserade kostnader inom varje enskild kategori (se avsnitt 4.2.2) med antalet beskattningsbara passager per år. På så sätt erhålls kostnaden per fordonspassage. Denna summa multipliceras sedan med det antalet transporter som NTEX årligen genomför via Göteborg.
    Följaktligen uppskattas kostnadsposten ”systemkostnad” till 40 000 SEK. per år ([220 000 000 / 101 200 000] x 18 400). De ökade reskostnaderna beräknas till 18 182 SEK. per år ([100 000 000 / 101 200 000] x 18 400).

Kostnadsposten ”trängselskatt” innebär den summa som årligen påförs NTEX. Som tidigare nämnts tillämpas ett medelvärde på 13 SEK. för varje fordonspassage. Kostnaden för NTEX blir alltså 239 200 SEK. per år (13 SEK. x 18 400). 

4.4 Känslighetsanalys

I de följande känslighetsanalyserna kommer två variabler att förändras: Skattebeloppet samt tidsvinsten. Den förstnämnda eftersom skattebeloppet utgör lejonparten av de samlade kostnadsposterna. Den sistnämnda eftersom Trafikverket (2012) menar att tidsvinster medför högre nytta för transportföretag än för privatbilister. Därmed bör tidsvinsterna värderas högre inom transportbranschen.
 (Trafikverket, 2012, kapitel 8). 
4.4.1 Följderna av ett förändrat skattebelopp

Skattebeloppet varierar över dygnet. Likväl är det nästintill omöjligt att urskilja antalet lastbilstransporter vid varje avgiftsnivå. I cost – benefit analysen användes därför ett medelvärde på 13 SEK.
Åtminstone teoretiskt kan NTEX minimera beskattningen genom att utföra merparten av transporterna då ingen trängselskatt tas ut – d.v.s. på vardagar mellan klockan 18.30 och 05.59 och/eller på helgdagar. I den första känslighetsanalysen simuleras alltså ett scenario då NTEX medvetet kan anpassa körtiderna och därigenom minimera beskattningen. Det är dock osannolikt att bolaget helt och hållet kan undvika beskattning. Därför sänks taxan från 13 SEK. till minimibeloppet 8 SEK. Resultatet framgår av tabell 2. Den årliga kostnadsökningen blir totalt 130 109 SEK. (75 273 – 205 382). 
Tabell 2: Följderna av ett lägre skattebelopp.

	Intäkter (SEK.)
	
	
	Kostnader (SEK.)
	

	Tidsvinster
	39 455
	
	Systemkostnad
	40 000

	Miljövinster
	10 727
	
	Ökade reskostnader
	18 182

	Trafiksäkerhetsvinster
	25 091
	
	Trängselskatt
	147 200

	
	
	
	
	

	Summa intäkter
	75 273
	
	Summa kostnader
	205 382


Den 1 januari år 2015 höjs skattebeloppen till 9, 16 samt 22 SEK. (Proposition 2010/11:33, s. 8, 12). I den andra känslighetsanalysen simuleras effekterna av en högre taxa. Således höjs medelvärdet från 13 SEK. till 16 SEK. ([9 + 16 + 22] / 3). Tabell 3 åskådliggör resultatet. Den totala kostnadsstegringen uppgår till 277 309 SEK. per år (75 273 – 352 582). 
Tabell 3: Effekterna av ett högre skattebelopp fr.o.m. 1 januari år 2015.
	Intäkter (SEK.)
	
	
	Kostnader (SEK.)
	

	Tidsvinster
	39 455
	
	Systemkostnad
	40 000

	Miljövinster
	10 727
	
	Ökade reskostnader
	18 182

	Trafiksäkerhetsvinster
	25 091
	
	Trängselskatt
	294 400

	
	
	
	
	

	Summa intäkter
	75 273
	
	Summa kostnader
	352 582


Den maximala taxan för trängselskatten är 60 SEK. per dag. (Proposition 2010/11:33, s. 14). Vid ett medelvärde på 13 SEK. krävs minst 5 passager för att uppnå maxbeloppet. I den tredje känslighetsanalysen testas ett scenario där NTEX främst genomför transporter inom Göteborg och därigenom uppnår maxbeloppet per dag.
Om transporterna kör inom staden ökar troligtvis tidsvinsterna. Därför har intäktsposten ”tidsvinster” multiplicerats med 5. Likaså ökar sannolikt trafiksäkerhetsvinsterna. Sålunda har även intäktsposten ”trafiksäkerhetsvinster” multiplicerats med 5. Resultatet framgår av tabell 4. Ifall NTEX uppnår maxtaxan per transport och dag blir kostnadsökningen 828 725 SEK. (333 457 – 1 162 182). För NTEX är detta ett ”worst case scenario”. 
Tabell 4: Resultatet av ”maxtaxa”.
	Intäkter (SEK.)
	
	
	Kostnader (SEK.)
	

	Tidsvinster
	197 275
	
	Systemkostnad
	40 000

	Miljövinster
	10 727
	
	Ökade reskostnader
	18 182

	Trafiksäkerhetsvinster
	125 455
	
	Trängselskatt
	1 104 000

	
	
	
	
	

	Summa intäkter
	333 457
	
	Summa kostnader
	1 162 182


4.4.2 Effekterna av en förändrad tidsvinst
Som ovan nämnts menar Trafikverket (2012) att tidsvinster medför högre nytta för transportföretag än för privatbilister. Tidsvinster bör därmed beräknas högre inom transportbranschen. För lastbilar med släp värderas tidsvinsten, inklusive momspåslag, till 45 SEK. per timme. (Trafikverket, 2012, kapitel 8).

I den fjärde känslighetsanalysen simuleras ett scenario då NTEX uppnår en tidsvinst på 6 minuter. Resultatet visas i tabell 5. Intäktsposten ”tidsvinst” har beräknats genom att multiplicera 45 SEK. per timme (0,75 SEK. per minut) med 6 minuter. Denna summa multipliceras sedan med det antalet transporter som NTEX årligen genomför via Göteborg (18 400). Därigenom erhålls en årlig tidsvinst för NTEX: s samtliga transporter. Vid en tidsvinst på 6 minuter per transport blir den årliga kostnadsökningen totalt 178 764 SEK. (118 618 – 297 382).
Tabell 5: Konsekvenserna av en ökad tidsvinst (6 minuter).
	Intäkter (SEK.)
	
	
	Kostnader (SEK.)
	

	Tidsvinster
	82 800
	
	Systemkostnad
	40 000

	Miljövinster
	10 727
	
	Ökade reskostnader
	18 182

	Trafiksäkerhetsvinster
	25 091
	
	Trängselskatt
	239 200

	
	
	
	
	

	Summa intäkter
	118 618
	
	Summa kostnader
	297 382


I den femte känslighetsanalysen simuleras ett scenario då NTEX uppnår en tidsvinst på 12 minuter för varje transport. Tabell 6 åskådliggör resultatet. Vid en tidsvinst på 12 minuter uppgår den årliga kostnadsökningen till 95 964 SEK. (201 418 – 297 382). 
	Intäkter (SEK.)
	
	
	Kostnader (SEK.)
	

	Tidsvinster

	165 600
	
	Systemkostnad
	40 000

	Miljövinster
	10 727
	
	Ökade reskostnader
	18 182

	Trafiksäkerhetsvinster
	25 091
	
	Trängselskatt
	239 200

	
	
	
	
	

	Summa intäkter
	201 418
	
	Summa kostnader
	297 382


Tabell 6: Effekterna av en ökad tidsvinst (12 minuter).

I den sjätte, och sista, känslighetsanalysen simuleras ett scenario då NTEX uppnår en tidsvinst på 19 minuter per transport. Tabell 7 visar resultatet. Vid en tidsvinst på 19 minuter överstiger nyttan kostnaderna. Vinsten blir totalt 636 SEK. per år (298 018 – 297 382).
Tabell 7: Resultatet av en ökad tidsvinst (19 minuter).

	Intäkter (SEK.)
	
	
	Kostnader (SEK.)
	

	Tidsvinster

	262 200
	
	Systemkostnad
	40 000

	Miljövinster
	10 727
	
	Ökade reskostnader
	18 182

	Trafiksäkerhetsvinster
	25 091
	
	Trängselskatt
	239 200

	
	
	
	
	

	Summa intäkter
	298 018
	
	Summa kostnader
	297 382


4.5 Konklusion
Cost – benefit analysen visar att NTEX: s totala kostnader år 2011 uppgick till 602 899 000 SEK. När trängselskatten inkluderades blev resultatet 603 196 382 SEK. Beskattningen orsakade alltså en kostnadsstegring på 297 382 SEK. Vidare uppgick NTEX: s totala intäkter samma år till 623 192 000 SEK. Med vägtullarna inräknade blev resultatet 623 267 273 SEK. Nyttan var således 75 273 SEK. Sammantaget orsakade vägtullarna en årlig kostnadsökning på totalt 222 109 SEK. för NTEX. Detta ger 18 509 SEK. per månad (222 109 / 12). Därmed blev kostnaden per beskattningsbar dag 966 SEK. (222 109 / 230). Sålunda ökade kostnaden för varje transport med 12 SEK. (222 109 / 18 400). Resultatet sammanställs i tabell 8. 
Tabell 8: Samanställning av kostnadsökningen per år, månad, dag samt transport till följd av trängselskatten.

	Kostnadsökning (SEK.) vid medelvärdet 13 SEK.
	Per år
	Per månad
	Per dag
	Per transport

	
	222 109
	18 509
	966
	12


Likaså genomfördes ett antal känslighetsanalyser. Två variabler förändrades: Skattebeloppet samt tidsvinsten. I den första känslighetsanalysen minskades taxan från 13 SEK. till minimibeloppet 8 SEK. Trots det lägre beloppet översteg kostnaderna alltjämnt intäkterna för NTEX. Kostnadsökningen uppgick totalt till 130 109 SEK. per år eller 7 SEK. per transport (130 109 / 18 400).  

I den andra känslighetsanalysen höjdes medelvärdet från 13 SEK. till 16 SEK. Följaktligen steg kostnaderna för NTEX. Den årliga kostnaden uppgick till 277 309 SEK., vilket ger 15 SEK. per enhet och dag (277 309 / 18 400). I den tredje känslighetsanalysen simulerades ett för NTEX ”worst case scenario” – nämligen att bolaget uppnår maxtaxan på 60 SEK. per dag och transport. Den totala årliga kostnadsökningen blev då 828 725 SEK. Det innebär 45 SEK. per transport (828 725 / 18 400). 

I tabell 9 sammanställs resultaten av känslighetsanalyserna med varierat skattebelopp. I tabell 10 visas kostnadsökningen per månad, dag samt transport vid de olika skattenivåerna.

	Intäkter och kostnader (SEK.)
	8 SEK. per passage
	16 SEK. per passage
	Maxtaxa (60 SEK. per dag)

	Tidsvinster
	39 455
	39 455
	197 275

	Miljövinster
	10 727
	10 727
	10 727

	Trafiksäkerhetsvinster
	25 091
	25 091
	125 455

	Summa intäkter
	75 273
	75 273
	333 457

	Systemkostnad
	40 000
	40 000
	40 000

	Ökade reskostnader
	18 182
	18 182
	18 182

	Trängselskatt
	147 200
	294 400
	1 104 000

	Summa kostnader
	205 382
	352 582
	1 162 182

	Resultat
	- 130 109
	- 277 309
	- 828 725


Tabell 9: Sammanställning av känslighetsanalyserna 1 -3 (varierat skattebelopp).

Tabell 10: Sammanställning av kostnadsökningen per år, månad, dag samt transport vid olika skattenivåer.
	
	Kostnadsökning (SEK.) vid medelvärdet 13 SEK.
	Kostnadsökning (SEK.) vid minibeloppet 8 SEK.
	Kostnadsökning (SEK.) vid medelvärdet 16 SEK.
	Kostnadsökning (SEK.) vid 60 SEK.


	Per år
	222 109
	130 109
	277 309
	828 725


	Per månad 
	18 509
	10 842
	23 109
	69 060


	Per dag
	966
	566
	1 206
	3 603


	Per enhet och dag
	12
	7
	15
	45





I de fjärde och femte känslighetsanalyserna undersöktes följderna av tidsvinster på 6 respektive 12 minuter. Trots de högre tidsvinsterna översteg kostnaderna alltjämnt nyttan för NTEX. I den sjätte, och sista, känslighetsanalysen undersöktes en tidsvinst på 19 minuter. Intäkterna översteg då kostnaderna för NTEX. Tabell 11 visar en sammanställning av känslighetsanalyserna med en varierad tidsvinst.  
	Intäkter och kostnader (SEK.)
	6 minuter per transport
	12 minuter per transport
	19 minuter per transport

	Tidsvinster
	82 800
	165 600
	262 200

	Miljövinster
	10 727
	10 727
	10 727

	Trafiksäkerhetsvinster
	25 091
	25 091
	25 091

	Summa intäkter
	118 618
	201 418
	298 018

	Systemkostnad
	40 000
	40 000
	40 000

	Ökade reskostnader
	18 182
	18 182
	18 182

	Trängselskatt
	239 200
	239 200
	239 200

	Summa kostnader
	297 382
	297 382
	297 382

	Resultat
	- 178 764 
	- 95 964 
	+ 636


Tabell 11: Sammanställning av känslighetsanalyserna 4 - 6 (förändrad tidsvinst).

Inledningsvis formulerades följande frågeställning: Är det samhällsekonomiskt lönsamt med en trängselskatt i Göteborg även om den leder till en snedvriden konkurrens inom transportbranschen? Med hänsyn till det empiriska materialet måste svaret på detta spörsmål bli nekande. Enligt beslutsregeln vid CBA är ett projekt samhällsekonomiskt lönsamt om summan av de totala intäkterna, subtraherat med summan av de totala kostnaderna, är större än 1. (Salas, 2012, s. 34). Som cost – benefit analysen visar medför vägtullarna högre kostnader än intäkter för NTEX. Den totala nyttan blir sålunda negativ. Följaktligen är det nuvarande trängselskattesystemet inte samhällsekonomiskt lönsamt. Vidare indikerar känslighetsanalyserna att det krävs en tidsvinst på åtminstone 19 minuter per transport för att trängselskatten skall bli samhällsekonomiskt lönsam. 

5. Kan den snedvridna konkurrensen motverkas?
Som framgått ovan leder trängselskatten till att konkurrensen snedvrids på transportmarknaden. Svenskregistrerade transportfordon är skattepliktiga; däremot beskattas ej utländska transportbolag. Det följande avsnittet handlar om möjligheterna att beskatta utländska fordon. 

5.1 Är det juridiskt möjligt att beskatta utlandsregistrerade fordon?
Lagen om trängselskatt (2004:629) fastställer när vägtullar kan införas och hur skattesystemet skall utformas. Enligt 4 och 9 §§ är det möjligt att beskatta en ”bil” när denna passerar en betalstation i Göteborg. Begreppet ”bil” avser ”ett motorfordon som är försett med tre eller flera hjul … som inte är att anse som en motorcykel eller en moped. Bilar delas in i personbilar, lastbilar och bussar.” (Lag 2001:559 om vägtrafikdefinitioner). Vidare är somliga fordon automatiskt undantagna trängselskatt: Diplomatregistrerade fordon, utryckningsfordon, bussar med en totalvikt av minst 14 ton, ”EG – mobilkranar” samt bilar som beviljats parkeringstillstånd för rörelsehindrade är ej skattepliktiga enligt 5 och 6 §§ i lagen om trängselskatt. 
    Europarlamentets direktiv angående ”avgifter på tunga godsfordon för användningen av vissa infrastrukturer” (1999/62/EG), även kallat Eurovinjettdirektivet, ger varje EU - medlemsland rätt att införa vägtullar. Det får dock inte resultera i att internationell trafik särbehandlas. Avsikten med Eurovinjettdirektivet är alltså att motverka en snedvridning av konkurrensen mellan transportföretag inom unionen. Därför skall nationella vägtullar omfatta samtliga tunga transportfordon. (Europaparlamentets direktiv 1999/62).
5.2 Är det i praktiken möjligt att beskatta utländska fordonsägare?
Svenska myndigheter har inte per automatik tillgång till trafikregister i andra länder. Informationsutbyte mellan de europeiska myndigheter som ansvarar för trafikregister sker endast när straffrättsliga åtgärder övervägs. (SOU 2012:60, s. 143).
Emellertid är avtal gällande automatiserat utbyte av information möjligt att uppnå. Till exempel med det elektroniska kommunikationsnätverk EUCARIS (European Car and Driving Licence Information System) kan förfrågningar om körkortsuppgifter, ägaruppgifter, bötesinformation, mm. skickas direkt mellan europeiska myndigheter. Dessa förfrågningar besvaras därefter automatiskt. Liknande avtal kan även slutas med övriga nordiska länder. (SOU 2012:60, s. 94, 143-145).
Många länder anlitar privata bolag för att debitera och inkassera trängselskatt samt böter från utländska fordonsägare. Vid överträdelser faktureras den betalningsskyldige direkt av företaget. Likaså kan dessa bolag vidta rättsliga åtgärder, ex. inkassokrav, om den enskilde inte betalar fakturan. (SOU 2012:60, s. 96).
EPC (Euro Parking Collection) är ett exempel på en privat aktör som debiterar och driver in bl.a. trängselskatt. Bolaget har 450 uppdragsgivare i tio europeiska länder. EPC har tillgång till trafikregister i fler än 20 länder. Därmed täcker företaget cirka 85 procent av Europas befolkning. Enligt EPC: s egna uppgifter driver bolaget in cirka 60 procent av de obetalda fakturorna. (Ibid.).
5.3 Trängselskattesystem ur ett europeiskt perspektiv
5.3.1 Norge

I Norge beskattas såväl norska som utländska fordon. Beskattningen sker främst med ett s.k. DSRC - system (Dedicated Short Range Communication). Det betyder att elektronisk kommunikation skickas från en transponder i fordonet till en mottagare i betalstationen. Dessutom fotograferas registreringsskylten. (SOU 2012:60, s. 84f, 102-104). Enligt Hans Lindblad, ”Deputy Managing Director” på NTEX, är vissa betalstationer dessutom utrustade med ”vägbommar”. Utländska fordon måste stanna och betala direkt med kontanter eller kort. 

År 2009 lanserades den s.k. turistlösningen. Den innebär att utländska fordonsägare kan betala trängselskatten genom att upprätta ett konto på Internet. Vid passagen dras avgiften direkt från kontot. Ett sådant Internetkonto kan upprättas i förhand eller senast 14 dagar efter passagen. Ingen transponder behövs alltså för detta system. I juli 2011 hade ”turistlösningen” över 40 000 registrerade användare. (SOU 2012:60, s. 101-104). 
Om ett utlandsregistrerat fordon varken har en transponder eller ett konto för “turistlösningen”, fakturerar EPC fordonsägaren via post. År 2010 skickade EPC betalningskrav till ett sammanlagt värde av 86 miljoner norska kronor. Detta motsvarar cirka 1,4 procent av de totala intäkterna. (Ibid.).
5.3.2 Österrike, Tyskland och Tjeckien
I Österrike, Tyskland och Tjeckien beskattas både inhemska och utländska fordon. Betalningen kan ske före eller efter passagen. (SOU 2012:60, s. 104-107).
För att säkerställa att vägtullarna efterlevs genomförs automatiska och manuella kontroller. Dels används automatiserade kontrollenheter och dels finns särskilda tjänstemän som har rätt att stoppa och inspektera fordon. (Ibid.).
5.3.3 Storbritannien

I Storbritannien beskattas såväl inhemska som utlandsregistrerade fordon. Beskattningen sker med ett s.k. ANPR - system (Automated Number Plate Recognition), vilket innebär att registreringsskylten fotograferas och därefter faktureras fordonsägaren. Detta system tillämpas även i Göteborg. (SOU 2012:60, s. 88, 107). 
Trängselskatten kan betalas på flera olika sätt, t.ex. med ”autopay” (betalning via autogiro med rabatt), via SMS, Internet, telefon och post. Likaså kan skatten betalas kontant i kiosker. Utländska fordonsägare debiteras av EPC. (Ibid.).
5.4 Konklusion
På grund av trängselskatten uppstår en snedvriden konkurrens på transportmarknaden. Utländska transportbolag får därmed en konkurrensfördel. På sikt kan en imperfekt marknad växa fram. Således formulerades frågeställningen: Kan den snedvridna konkurrensen motverkas?
Som tidigare framgått är det juridiskt möjligt att beskatta utlandsregistrerade transportfordon. I lagen om trängselskatt finns inga explicita undantag för utländska ”bilar”. Dessutom skall nationella vägtullar, enligt Eurovinjettdirektivet, omfatta samtliga tunga transportfordon. (Europaparlamentets direktiv 1999/62). Förvisso har svenska myndigheter inte automatisk tillgång till trafikregister i andra länder. Emellertid är ett sådant samarbete möjligt att åstadkomma. Därutöver kan liknande avtal ingås med övriga nordiska länder. Omkring hälften av alla utlandsregistrerade fordon kommer från norden. Följaktligen skulle ett sådant avtal innebära goda utsikter att beskatta utländska transportfordon. (SOU 2012:60, s. 143-145).
Erfarenheter från andra länder visar att utlandsregistrerade fordon kan beskattas. I Norge tillämpas t.ex. ”turistlösningen”. I Österrike, Tyskland och Tjeckien finns ett väl utbyggt kontrollsystem, bl.a. har särskilda tjänstemän rätt att stoppa fordon och kontrollera att vägtullarna har betalats. Därtill anlitar både Storbritannien och Norge det privata bolaget EPC för att debitera och driva in skatter från utländska fordonsägare. (SOU 2012:60, s. 101ff).
Allt som allt, med hänsyn till det empiriska materialet är det såväl juridiskt som praktiskt möjligt att beskatta utlandsregistrerade transportfordon i Göteborg. Detta skulle motverka att konkurrensen snedvrids på transportmarknaden. 
6. Analys och diskussion
6.1 Effekterna av den snedvridna konkurrensen
Fullständig, eller absolut, konkurrens har vissa fördelar. Inte minst blir prissättningen optimal. Vid absolut konkurrens vinstmaximerar företagen när marginalintäkten är lika med marknadspriset. (Bergström, 1999, s. 9). Marknaden är då i jämvikt (se graf 1). Trängselskatten kan däremot leda till en icke – optimal prissättning. Som cost – benefit analysen visar så ökar NTEX: s marginalkostnad med 12 SEK. Enligt Mats Jonasson, ”Financial Manager” på NTEX, kommer företaget att reagera på kostnadsökningen genom att höja försäljningspriset. 
När försäljningspriset höjs minskar efterfrågan på NTEX: s logistiktjänster (punkt Q1 till punkt Q2 i graf 2). Som tidigare nämnts beror faktorefterfrågan, eller företagets efterfrågan på produktionsfaktorer, på den efterfrågade kvantiteten. Således, när produktefterfrågan minskar så minskar även NTEX: s efterfrågan på arbetskraft. Eftersom NTEX inte har några fastanställda chaufförer kan bolaget maximera ”output” genom att variera ”input”, såväl på kort som på lång sikt. Möjligtvis kommer NTEX anpassa verksamheten till den nya kostnadsnivån genom att variera antalet transporter. Åtminstone enligt teorin kan alltså trängselskatten leda till minskad sysselsättning inom transportbranschen.
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Graf 2: Förskjutning av NTEX: s utbudskurva.

Ytterligare en fördel med fullständig konkurrens är att ineffektiva företag slås ut från marknaden. (Fölster, 2003, s. 8f). Förvisso är vägtullarna delvis avdragsgilla vid inkomsttaxeringen (se mailsvar från Skatteverket i bilaga 1). Likväl beskattas NTEX med en månatlig taxa. Därmed ökar företagets rörliga kostnader. NTEX, som är ett privat och vinstmaximerande bolag, kommer sålunda att höja försäljningspriset. Kostnaden påförs alltså konsumenterna. Enligt teorin om fullständig konkurrens väljer kunderna då andra billigare alternativ. På sikt kommer NTEX att förlora marknadsandelar. Sedermera tvingas bolaget lämna marknaden, allt annat lika. Potentiellt kan alltså vägtullarna resultera i att ”effektiva” företag, d.v.s. bolag med inre och yttre effektivitet, slås ut från marknaden. 
Ett alternativ till att reglera prisnivån vore att differentiera, eller särskilja, produkterna genom högre kvalitet, bättre service, etc. På så vis kan NTEX uppnå konkurrensfördelar. Logistiktjänster är dock tämligen homogena. Företaget ”X” hämtar produkten ”Y” och transporterar den till platsen ”Z”. Således är produktdifferentiering troligtvis svårt att uppnå inom transportbranschen.
Ännu en fördel med absolut konkurrens är att bolagen ges incitament att ständigt vidareutveckla verksamheten och produkterna. (Fölster, 2003, s. 7f). Måhända kan detta incitament minska om konkurrensen snedvrids. Trängselskatten orsakar finansiell osäkerhet för NTEX: Om skatten betalas med likvida medel försämras betalningsförmågan på kort sikt. Därmed blir bolaget känsligt för oförutsedda händelser. Ifall NTEX betalar vägtullarna med upplånade medel ökar räntekostnaderna. I så fall försämras soliditeten, eller förmågan att överleva förlustperioder på lång sikt. Därutöver beskattas NTEX med en månatlig taxa. Möjligen hade dessa medel kunnat investeras i verksamheten. 

Vissa kriterier måste vara uppfyllda för att fullständig konkurrens skall vara möjligt. Till exempel skall det råda fritt in – och utträde på marknaden. Det får inte förekomma några etableringshinder, ex. finansiella kostnader, för bolag som vill komma in på marknaden. Likaså får det inte existera några transaktionskostnader (kostnader utöver priset för produkten). Dessutom skall samtliga aktörer ha fullständig information för att göra ekonomiskt korrekta bedömningar. (Lundmark, 2010, s. 258-260).
Dessa kriterier kan tillämpas som en referensram för transportmarknaden. Eventuellt kan trängselskatten då anses vara ett etableringshinder: Beskattningen leder till ökade kostnader för NTEX. Om NTEX varit ett nyetablerat företag hade detta försvårat inträdet på marknaden. Vidare är vägtullarna delvis avdragsgilla vid inkomsttaxeringen. För det första resulterar detta i ökade transaktionskostnader – inte minst p.g.a. administrativt arbete. För det andra görs avdraget mot NTEX: s rörelseresultat. Ju lägre rörelseresultat desto mindre avdrag. Presumtivt kan alltså trängselskatten bli en reell kostnad för bolaget. För det tredje sker inkomsttaxeringen mot slutet av verksamhetsåret. Därför är det på förhand omöjligt att beräkna det exakta avdraget. Detta försvårar både planering och budgetering. Följaktligen har NTEX inte tillgång till fullständig information när bolaget skall fatta ekonomiska beslut.
Sammantaget, till följd av trängselskatten är vissa av kriterierna för fullständig konkurrens inte uppfyllda på transportmarknaden. På sikt kan möjligen en imperfekt marknad växa fram. Om så blir fallet uppstår reella samhällsekonomiska förluster.   
Ibland måste staten intervenera på marknader. Framförallt om kollektiva varor överutnyttjas. Så tycks vara fallet i Göteborg. I de centrala delarna av staden är luftkvalitén sämre än EU: s normvärden. Detta beror bl.a. på intensiv vägtrafik och sjöfart. (Miljöförvaltningen, 2011, s. 28ff). 
Åtminstone i teorin kan vägtrafikens negativa miljöpåverkan mätas och beskattas. Huvudsyftet med vägtullarna är att öka framkomligheten samt minimera belastning på infrastrukturella ”flaskhalsar”. Detta menas ge positiva miljöeffekter. (Proposition 2009/10:189, s. 7f, 10). Likaledes skall skatteintäkterna delfinansiera det ”Västsvenska paketet”. (Trafikverket, 2009, s. 6, 16). Dessa båda huvudsyften kan anses något oförenliga. Möjligen kan det i framtiden uppstå ett dilemma: Ju mer biltrafiken minskar, desto mindre blir de prognostiserade skatteintäkter. Således kan beslutfattarna bli tvungna att prioritera mellan positiva miljöeffekter och skatteintäkter.

Vägtullarna kan anses vara en punktskatt. Avsikten är dels att styra individers konsumtionsbeteende och dels att öka de statliga intäkterna. Efterfrågans priskänslighet avgör vilka effekter som kommer att uppnås. Om efterfrågan är priskänslig resulterar trängselskatten i minskad fordonstrafik. Är efterfrågan däremot prisokänslig kommer fordonstrafiken att vara relativt konstant, vilket medför ökade skatteintäkter. Empiriska studier genomförda i Singapore och Norge visar att fordonsanvändningen är relativt prisokänslig. Däremot indikerar undersökningar från London en tämligen hög priskänslighet. (Vagland och Pyddoke, 2006, s. 43). 
Efterfrågan kan variera över tiden. (Pihl, 2007, s. 92). På kort sikt kan det vara svårt att hitta tillfredsställande substitut. På längre sikt kan emellertid nya substitutionsmöjligheter uppstå, t.ex. utökad kollektivtrafik. Generellt medför trängselskatter trots allt en minskad trafikbelastning. Icke desto mindre kan utfallet bli det motsatta. Om vägtullarna leder till minskad trafik blir restiden kortare. Då stiger återigen efterfrågan och trafiken ökar. (Vagland och Pyddoke, 2006, s. 42). 
Ekonomiska effektivitetskriterier kan tillämpas för att avgöra om offentliga interventioner är samhällsekonomiskt lönsamma. Till exempel Kaldor - Hicks kriteriet, vilket innebär att välfärden ökar om de individer som får det bättre kan kompensera de individer som får det sämre. Kompensationen är emellertid hypotetisk. (Mattsson, 1988, s. 27ff). Därmed negligerar Kaldor - Hicks kriteriet den reella omfördelningseffekten. 
    Ett vanligt argument för att bortse från faktiska fördelningseffekter är att omfördelning kan åstadkommas i efterhand genom skatte – och transfereringssystem. Statliga styrmedel, såsom beskattning, kan emellertid påverka samhällsekonomin. Dessutom medför omfördelning vissa transaktionskostnader. (Mattsson, 1988, s. 194). Trängselskatten i Göteborg är inget undantag - den årliga transaktionskostnaden för Skatteverket uppskattas till 11 Mkr. (Proposition 2009/10:189, s. 17). 

Måhända är det något problematiskt att bortse från reella allokeringseffekter - enskilda individer och samhällsgrupper kan gynnas eller missgynnas. (SIKA, 2005, s. 6ff, 23f). Därför tillämpas ibland Littles kriterium. Detta bygger på ett ”dubbelt test”: För att statliga interventioner skall vara lönsamma måste först och främst Kaldor - Hicks kriteriet vara uppfyllt. Dessutom måste fördelningseffekterna vara ”acceptabla”. Likafullt är det beslutsfattarna som avgör vad som är ”acceptabla” fördelningseffekter. (Mattsson, 1988, s. 29-32, 63).  
Huruvida vägtullarna medför ”acceptabla” allokeringseffekter är ett normativt spörsmål. Vi tar ingen ställning i frågan. Att konkurrensen snedvrids inom transportsektorn kan likväl ses som ett dilemma: Utländska transportbolag får en konkurrensfördel. På sikt kan NTEX slås ut från marknaden. Potentiellt kan detta resultera i ökad arbetslöshet. Vidare leder vägtullarna till att somliga av kriterierna för fullständig konkurrens inte är uppfyllda på transportmarknaden. Eventuellt kan då en imperfekt marknad växa fram, vilket innebär allokeringsförluster. Utöver detta medför trängselskatten högre kostnaderna än intäkterna för NTEX. Möjligen kan det leda till finansiell osäkerhet och minskade incitament att vidareutveckla verksamheten. Därutöver kommer möjligtvis svenska transportföretag flytta utomlands för att undvika beskattning. I så fall minskar skatteintäkterna. 
Som tidigare framgått har Trafikverket genomfört en samhällsekonomisk kalkyl avseende vägtullarna. Det årliga överskottet beräknas bli drygt 100 Mkr. Det krävs ett större dataunderlag för att bedöma om, och i så fall hur, denna vinst påverkas när konkurrensen snedvrids inom transportbranschen. Emellertid visar cost – benefit analysen att trängselskatten kan medföra negativa konsekvenser på såväl mikro – som makroekonomisk nivå. 
6.2 Är det möjligt att motverka den snedvridna konkurrensen?
Trängselskatten gör alltså att konkurrensen på transportmarknaden snedvrids: Svenskregistrerade transportfordon beskattas - skatteplikten gäller däremot inte utlandsregistrerade transportbolag. Följaktligen kan den snedvridna konkurrensen motverkas genom att beskatta utländska transportfordon. Alternativt kan svenska transportföretag undantas beskattning. Det kan dock anses strida mot huvudsyftena bakom trängselskatten: Såväl miljövinsterna som skatteintäkterna skulle då sannolikt bli lägre.
Det hävdas vara juridiskt svårt att beskatta utländska fordonsägare. Dessutom anses uppföljning och kontroll vara problematiskt. Därtill menas kostnaderna vara högre än intäkterna vid indrivning av skatter från utlandet. (Kommittédirektiv 2011:47, s. 3, 8-10). 

Som framkommit ovan är det likväl juridiskt möjligt att beskatta utlandsregistrerade fordon. Dessutom skall nationella vägtullar, enligt Eurovinjettdirektivet, omfatta samtliga tunga transportfordon. (Europaparlamentets direktiv 1999/62). Vad det gäller svårigheten med uppföljning och kontroll har svenska myndigheter förvisso inte automatisk tillgång till andra länders trafikregister. Icke desto mindre är det möjligt att ingå avtal gällande informationsutbyte, både med nordiska och med europeiska länder. Detta skulle medföra goda utsikter att beskatta utländska transportfordon. (SOU 2012:60, s. 144). 
Möjligen kan den svenska offentlighetsprincipen utgöra ett hinder för utökat informationsutbyte. Eventuellt kommer somliga länder neka svenska myndigheter automatiserad tillgång till trafikregistren eftersom uppgifterna blir allmänna handlingar i Sverige. En tänkbar lösning vore då att anlita ett privat bolag såsom EPC. Privata aktörer kan behandla uppgifterna om utländska fordonsägare med sekretess. 
Huruvida det är kostnadseffektivt att driva in skatter från utlandet är svårt att bedöma. Det privata bolaget EPC har emellertid tillgång till trafikregister i över 20 olika länder. Därmed täcker företaget cirka 85 procent av Europas befolkning. Enligt EPC: s egna uppgifter driver bolaget in cirka 60 procent av de obetalda överträdelserna. (SOU 2012:60, s. 96). Således finns åtminstone förutsättningarna för en kostnadseffektiv indrivning.

Så långt har framgått att det i varje fall är teoretiskt möjligt att beskatta utlandsregistrerade transportfordon i Göteborg. Erfarenheter från Norge, Österrike, Tyskland, Tjeckien och Storbritannien indikerar att det även är möjligt i praktiken. I samtliga dessa länder beskattas såväl inhemska som utländska fordon. Vilka övriga lärdomar kan hämtas från dessa exempel? 
    I Österrike, Tyskland och Tjeckien tillämpas ett omfattande kontrollsystem. Särskilda tjänstemän har rätt att stoppa fordon och kontrollera att vägtullarna har betalats. Ett liknande kontrollsystem skulle säkerligen underlätta beskattningen av utländska transportfordon i Göteborg. Dock är sådana system mycket kostnadsdrivande. Med tanke på den låga skattenivån är det troligen inte kostnadseffektivt att implementera ett motsvarande kontrollsystem i Göteborg.    
Det norska trängselskattesystemet tycks bygga på enkelhet. ”Turistlösningen” underlättar säkerligen för utländska fordonsägare att betala skatten. Ett likartat system torde vara möjligt att implementera i Göteborg. Vidare kompletteras de automatiserade systemen med manuella ”vägbommar”. Förvisso skulle vägbommar underlätta beskattningen av utlandsregistrerade fordon i Göteborg. Likafullt skulle kostnaderna för ombyggnationer, administration, etc. förmodligen bli orimligt höga i förhållande till intäkterna. Dessutom skulle tidsvinsterna troligtvis bli lägre p.g.a. köbildning. 
I Storbritannien kan vägtullarna betalas på flera olika sätt: Via Internet, SMS och telefon men även kontant i kiosker. Att det är enkelt att betala – oavsett om det sker elektroniskt eller manuellt - är troligtvis en grundläggande förutsättning för ett väl fungerande och kostnadseffektivt beskattningssystem. Liknande betalningsmöjligheter bör kunna införas i Göteborg.

Avslutningsvis, om somliga brukare undgår beskattning minskar troligtvis acceptansen, och på längre sikt legitimiteten, för trängselskattesystemet. Dessutom finns en risk att svenska transportföretag väljer att flytta verksamheten utomlands för att undvika beskattning. En liknande situation har bl.a. uppstått inom sjöfartsbranschen. Antalet ”utflaggningar” har ökat kraftigt de senaste åren. Detta medför betydande kostnader för samhället. (SOU 2010:73, s. 1ff).  
    Å ena sidan är ”vägbommar” troligtvis det enda sättet att uppnå en fullständig täckning av beskattningsbara fordon. Å andra sidan är ett sådant system sannolikt inte kostnadseffektivt i Göteborg. Ett trängselskattesystem som bygger på enkelhet, där fordonsägaren kan betala skatten på en rad olika sätt, torde vara det mest kostnadseffektiva. Potentiellt kan ett sådant system maximera täckning av utländska fordonsägare. På sikt kan, och bör, avtal om informationsutbyte ingås med övriga nordiska länder och europeiska myndigheter. Likaså kan privata aktörer anlitas för att möjliggöra informationsutlämning samt beskattning och indrivning från utländska fordonsägare. Ett sådant beskattningssystem bör vara möjligt att uppnå i Göteborg. 
7. Slutsatser och förslag till fortsatt forskning
Den offentliga sektorn är vital för samhället i så måtto att den tillhandahåller kollektiva varor som i regel ej produceras på marknader. Dock överutnyttjas kollektiva varor ofta. Så tycks vara fallet i Göteborg - i de centrala delarna av staden är luftkvalitén sämre än EU: s normvärden. Detta beror bl.a. på intensiv vägtrafik. Kort sagt verkar det föreligga samhällsekonomiska motiv för en trängselskatt i Göteborg. 
    Emellertid leder vägtullarna till en snedvriden konkurrens inom transportbranschen. Syftet med denna uppsats var således att bedöma huruvida trängselskatten är en samhällsekonomiskt lönsam åtgärd. Därför genomfördes en cost – benefit analys (CBA). Med hjälp av kvantitativa data, hämtade ur NTEX: s årsredovisning från 2011, generaliseras Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyl till mikroekonomisk nivå. 
Som tidigare nämnts har viss kritik riktats mot CBA som metod. Inte minst för att beräkningarna präglas av osäkerhet. Likväl är avsikten med CBA inte är att formulera någon absolut sanning. Genom att tillämpa en CBA var det möjligt att inkludera icke – monetära faktorer, bl.a. miljö – och trafiksäkerhetsvinster, i kalkylen. Sådana faktorer beaktas vanligen inte i företagsekonomiska kalkyler. 

Cost – benefit analysen visar att trängselskatten medför högre kostnader än intäkter för NTEX. I enlighet med beslutsregeln vid CBA är vägtullarna således ej en samhällsekonomiskt lönsam åtgärd. Därutöver indikerar känslighetsanalyserna att det krävs en tidsvinst på åtminstone 19 minuter per transport för att ”nyttan” skall överstiga kostnaderna för NTEX. Resultaten av cost – benefit analysen och känslighetsanalyserna sammanfattas i diagram 1.

Trängselskatten orsakar alltså en kostnadsökning för NTEX. NTEX, som är ett privat och vinstmaximerande bolag, kommer sålunda att höja försäljningspriset. Med andra ord påförs kostnaden konsumenterna. Enligt teorin om fullständig konkurrens riskerar bolaget då att slås ut från marknaden - kunderna väljer andra billigare alternativ, allt annat lika.

Förvisso är vägtullarna delvis avdragsgilla vid inkomsttaxeringen. Avdraget beror emellertid på NTEX: s rörelseresultat. Ju lägre rörelseresultat desto mindre avdrag. Därmed kan trängselskatten bli en reell kostnad. Dessutom sker inkomsttaxeringen mot slutet av året. Detta kan resultera i en finansiell osäkerhet: Om NTEX betalar skatten med likvida medel försämras betalningsförmågan på kort sikt. Ifall företaget betalar vägtullarna med upplånade medel försämras soliditeten. 

Icke desto mindre kan utlandsregistrerade transportfordon beskattas i Göteborg. Det existerar inga juridiska hinder. Dessutom visar erfarenheter från andra europeiska länder att det är möjligt i praktiken. Beskattning av utländska transportfordon skulle motverka en snedvridning av konkurrensen.

Diagram 1: Sammanställning av resultaten.
Detta är en fallstudie av det medelstora svenska transportföretag NTEX. Fallstudier kan aldrig helt och hållet generaliseras till andra kontexter - analysen bygger på NTEX: s förutsättningar. Följaktligen exemplifierar resultaten inte transportsektorn som helhet. Dock kan NTEX anses representativt för många andra svenska transportbolag. Således är det tänkbart att andra svenska transportföretag kan påverkas på ett snarlikt sätt. Ytterligare forskning krävs för att visa om så är fallet. Vidare kan resultaten inte generaliseras och inkluderas i Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyl. Det fordras studier med ett större dataunderlag för att bedöma ifall den snedvridna konkurrensen påverkar det prognostiserade överskottet på 100 Mkr.
Trängselskatten trädde i kraft den 1 januari år 2013. Denna uppsats bör sålunda betraktas som en ex - ante studie, d.v.s. en förhandsbedömning. Inom en snar framtid, när mer data finns tillgängligt, bör likaså en ex post studie genomföras för att verifiera resultaten.

Till sist, intentionen med denna uppsats var att fylla det kunskapsglapp som existerar angående trängselskatten och den snedvridning av konkurrensen som uppstår på transportmarknaden. Likaledes kan analysen utgöra ett underlag för fortsatta studier. Därtill är vår förhoppning att uppsatsen skall inspirera framtida studenter att använda CBA som metod.  
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Bilaga 1 – mailsvar från Skatteverket

”Konstnaden är avdragsgill i verksamheten. Det innebär exempelvis för en enskild näringsidkare att resultatet minskar. Det går inte att säga en exakt siffra procentuellt hur mycket företaget får tillbaka eftersom för en enskild näringsidkare så läggs överskott från näringsverksamheten ihop med eventuell tjänsteinkomster. Skatten är beroende på hur mycket du tjänar. Enligt länken nedan är trängselskatt avdragsgill:
http://www.skatteverket.se/foretagorganisationer/skatter/deklarera2012/avdragslexikon.4.616b78ca12d1247a4b2800035347.html#Trangselskatt

Företaget får inte tillbaka hela summan, men det blir inte heller en kostnad för dom utan det sänker resultatet. Det vill säga dom slipper skatta på den summan. Trängselskatten i sig skiljer sig inte från några andra avdragsgilla kostnader, är det nödvändig för verksamheten så är den avdragsgill. Att kostnader är avdragsgill står i broschyr SKV 295 sidan 9.”
� Medelvärdet är beräknat med hänsyn till tidpunkterna då svenska transportfordon de facto beskattas. När ingen beskattning sker uppstår inte heller någon snedvriden konkurrens mellan svenska och utlandsregistrerade transportföretag.








� I cost – benefit analysen är intäktsposten ”tidsvinster” inte uppräknad med ett högre tidsvärde för transportsektorn. För det första är det oklart hur tidsvinsterna har beräknats i Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyl. För det andra råder oenighet hur stora tidsvinsterna de facto blir. För det tredje är tidsvinsterna antagligen inte konstanta över längre tidsperioder. 


� Beräknat enligt formeln ([0,75 SEK. per minut x 12 minuter] x 18 400 NTEX transporter).


� Beräknat enligt formeln ([0,75 SEK. per minut x 19 minuter] x 18 400 NTEX transporter).
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