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Tillsyn av Trafikverkets avgiftsmodell for
drivmotorstrom

1. Inledning

1.1.Bakgrund

Trafikverket tillhandahaller, som enda leverantor, drivmotorstrom till de
jarnvégsforetag som trafikerar deras jarnvagsinfrastruktur. For att gora det
bedriver Trafikverket elhandel for eget, samt for jarnvégsforetagens behov.
Trafikverket tilldmpar en avgiftsmodell dér jarnvigsforetagen debiteras enbart
for att ticka sina sjdlvkostnader utan att generera varken vinst eller underskott
for Trafikverket vid arets slut.

Den arliga inkdpsvolymen uppgér till omkring 2,7 TWh, motsvarande ca 2 % av
Sveriges totala energikonsumtion, varav 85 % gar till jirnvagsforetagens
forbrukning och aterstoden till Trafikverkets egna anldggningar. Detta
motsvarar en drlig omséttning pa en dryg miljard kronor, vilket kan jamforas
med volymen for banavgifter som uppgick till 2,3 miljarder kronor 2023.
Systemets omfattning medfor att systematiska brister 1 hur avgifter fordelas och
omfordelas skulle kunna skapa kidnnbara effekter for den enskilda aktoren. I den
man aktorer behandlas olika maste detta baseras pa objektiva och tillforlitliga
underlag och vil motiverade resonemang som ar forenliga med lagkraven.

Under 2021 provade Transportstyrelsen en tvist utifran en begdran om
tvistlosning frin Green Cargo AB (Green Cargo), avseende delar av
Trafikverkets avgiftsmodell for drivmotorstrom. I stora drag yrkade Green
Cargo att avgiftssystemet missgynnade fordon med elmétare och pekade som
orsaker ut laga schabloner for energiférbrukning for tag som saknar elmaétare
och att forlustpaslag for dverforingsforluster i systemet fordelades godtyckligt
mellan olika fordonstyper. Invindningar restes &ven mot hur den sa kallade
volymdifferensen — skillnaden mellan Trafikverkets kostnader och det
debiterade beloppet for forsiljningen av el — korrigerades for att inte generera
en vinst eller forlust for Trafikverket. Korrigeringen innebar att de som
fakturerats genom schabloner for sin forbrukning extradebiteras eller krediteras
efter drsslutet beroende pa om Trafikverkets fakturerade belopp ér storre eller
mindre dn deras utgifter for att leverera elen. Green Cargo yrkade i tvisten ocksa
pa att fordon med bromsar som genererar el som fors tillbaka in 1 systemet inte
borde kompenseras for denna till 100 %, d& det dven dir uppstar
overforingsforluster.

Trafikverket forelades att justera modellen for atermatande bromsar, men i
ovrigt avslogs Green Cargos yrkanden.

Nir tvisten provades uppstod samtidigt frdgor om huruvida avgiftsmodellen
levde upp till krav i regelverket som Transportstyrelsen inte kunde préva inom
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ramen for tvisten. Det handlade om kraven pa att avgifter inte far overstiga
kostnaden for att tillhandahalla tjénsten plus en rimlig vinst, samt att avgifterna
ska vara icke-diskriminerande. Transportstyrelsen konstaterade att
volymdifferensjusteringen skulle kunna ha en effekt pa avgifter som resulterar i
ett overskridande av dessa nivaer. Att ndrmare undersoka saken skulle ddremot
nodvandiggora en bred utredning av volymdifferensjusteringens effekter,
systemets olika debiteringsmodeller och en genomgang av faktiska avgifter.
Diremot avslogs Green Cargos yrkande om att volymdifferensen i sig borde
reduceras till ndra noll kronor. Detta d& bestimmelserna 1 lagstiftningen inte
sdger att volymdifferensen méste vara noll, och da differensen uppstér pa grund
av oundvikliga logiska omstandigheter.

Som en uppf6ljning pa tvisten inledde Transportstyrelsen den 27 oktober 2023
en tillsyn mot Trafikverkets modell for avgifter for drivmotorstrom.

Tillsynen av Trafikverkets avgifter kan i huvudsak delas upp i tva delar.

1) Uppfdljning av beslutet 1 tvist TSJ 2021-1796 angaende ersdttning for
atermatande bromsar. Transportstyrelsen bifoll genom beslutet i tvisten
Green Cargos yrkande att dtermatning av el till systemet inte ska betalas
tillbaka med 100 % och instruerade Trafikverket att ersittningen for
atermatad el grundas pa ett objektivt och tillforlitligt underlag senast den
31 december 2022.

2) En helhetsprovning av Trafikverkets avgiftsmodell 1 forhédllande till
gillande bestdmmelser 1 9 kap. 6 § jirnviagsmarknadslagen.

1.2. Syfte och fragestallningar

Foreliggande promemoria utgdr en avrapportering av resultatet fran
helhetspréovningen av Trafikverkets avgiftsmodell for drivmotorstrom.

Syftet med denna PM ir att redogdra for var granskning av huruvida
Trafikverkets avgifter for drivmotorstrom lever upp till regelverkets krav 1 9
kap. 6 § jirnvagsmarknadslagen. Specifikt giller detta om avgifterna uppfyller
kraven pé att inte overskrida sjdlvkostnad med péslag for rimlig vinst, och om
de kan sdgas vara icke-diskriminerande. En risk som noterades inom ramen for
tvisthanteringen géllde justeringen for volymdifferensen. Volymdifferensen
uppstar pa grund av den inneboende inexaktheten hos schabloner for
energiforbrukning och forlustpéslag. Schabloner for energiférbrukning anvands
bara for de jarnvigsfordon utan elmitare samtidigt som forlustpaslagen, en slags
schablon for overforingsforluster i elsystemet, debiteras samtliga
jarnvégsfordon, oavsett om de dr utrustade med elmétare eller inte. Att sérskilja
eller kvantifiera dessa felkéllor &r behiftat med stora tekniska svérigheter.
Samtidigt fordelas volymdifferensen endast mellan de som saknar elmétare,
genom att de far en extra debitering eller kreditering for varje kWh de forbrukat
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under aret. Transportstyrelsen har darfor sett en risk for att de som saknar
elmédtare genom volymdifferensjusteringen skulle kunna fé en avgift som
overskrider sjdlvkostnad och har darfor velat genom ett stickprov undersoka om
deras avgifter lever upp till lagens krav.

Provningen av Trafikverkets avgifter genomfors genom besvarandet av féljande
fragestéllningar:

e Overskrider avgifterna for drivmotorstrém Trafikverkets kostnader for
tillhandahéllandet av tjainsten med paslag for rimlig vinst?

e Kan Trafikverket motivera skillnader 1 avgifter mellan olika
jarnvégsforetag?

1.3. Metod

Elprisets naturliga variationer éver tid och mellan elprisomraden, i kombination
med olika berdkningsmodeller for badde forbrukning och pris utgdr en utmaning
for tillsynen. I provningen av utfallet av avgiftsmodellen granskas
fakturaunderlag for jarnvagsforetag vars energiforbrukning uppskattats genom
schabloner, och hur volymdifferensjusteringen paverkar avgifterna som dessa
far betala. Genom en stickprovsundersokning granskas sex enskilda
jarnvéigsforetag med fordon utan elmaétare, och utfallet av deras faktiska avgifter
under perioden 2019-2023. Det kan ndmnas att den totala volymen som
faktureras utifran schablon ir storre da vissa foretag har bade fordon med och
utan elmatare. Valet att inrikta stickprovsundersokningen pa jarnvagsforetag
enbart med fordon utan elmaitare dr for att kunna sérskilja att det &r just den
metoden som genererat priset pa fakturan, snarare én en blandning av flera
metoder.

Sammanfattningsvis genomfors provningen av Trafikverkets avgifter genom en
granskning av styrande dokument, intervjuer med chefer och medarbetare vid
Trafikverket och en stickprovsundersokning.

1.4. Avgransning

Tillsynen har inte granskat Trafikverkets avgifter for uppvarmning vid
uppstillning av tag. Mojligen kan denna bidra till uppkomsten av restposten”
for volymdifferensjustering. Det dr dock svarbedomt i vilken riktning, men i
forhallande till total forbrukning beddms det utgdra en forsumbar del.

1.5.Disposition

Som bakgrund till tillsynen inleds rapporten med en kortfattad introduktion till
drivmotorstrom som tilldggstjanst. Efter en summering av den tvist som
foregick tillsynen foljer en genomgang av de aktuella bestimmelser som
reglerar tillaggstjansten drivmotorstrom. Rapporten 6vergar sedan till en
redogorelse for hur tjdnsten drivmotorstrom hanteras av Trafikverket,
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innefattandes en beskrivning av deras inkdpsmodell samt de olika modellerna
som tillampas for debitering. Dérefter beskrivs de berdkningar som gjorts for att
undersdka hur priset paverkas av volymdifferensjusteringen och resultatet av
dessa berdkningar. Rapporten avslutas med slutsatser.

2. Drivmotorstrom — en tillaggstjanst enligt
jarnvagsmarknadslagen

Tillgang till drivmotorstrém dr en forutséttning for majoriteten av
transportarbetet pa jarnvigen och &r en del av minimipaketet for
tilltrddestjdnster s som det regleras 1 7 kap. 4 § 3 punkten
jarnviagsmarknadslagen. Det dr en del av infrastrukturforvaltares skyldighet att
ge tillgang till elanldggningen som transporterar drivmotorstrom.

I Sverige ar det Trafikverket som forvaltar denna infrastruktur. Nétfrekvensen 1
elanldggningen dr 16,7 Hz och loken drivs med 15 kV. Att nétfrekvensen for
jarnvégsdrift skiljer sig fran det 6vriga stamnétet pa 50 Hz forklaras av de
tekniska forutsattningar som radde vid den historiska elektrifieringen av
anldggningen. Skillnaden i nétfrekvens innebdr att inmatningen frén det dvriga
elnitet gbrs genom omformarstationer. Utover detta har Trafikverket ett eget
kraftledningsnét med spanningen 132 kV och frekvensen 16,7 Hz. Inmatningen
till kontaktledningsnitet sker via transformatorer som tar ned spinningen till 15
kV. Signalanldggningar, teleanldggningar, belysning pa bangardar och varme
for sparvéxlar matas genom anldggningens hjilpkraftledningar med en spanning
pa 22 kV och frekvensen 50 Hz.

Sjélva tjdnsten tillhandahallandet av drivmotorstrom ér, till skillnad frén
tillgdngen till infrastrukturen, inte en del av minimipaketet for tilltrddestjanster
utan regleras separat under jairnvagsmarknadslagens bestimmelser om
tillaggstjanster. Regelverket ar tdnkt att balansera avgiftssattningen i de fall det
endast finns en tjdnsteleverantdr. Detta ér fallet i Sverige dir Trafikverket
fungerar som den enda leverantdren av tjdnsten utover att man dger
infrastrukturen (i ett fatal av EU:s medlemsstater rader konkurrens pa
leverantorssidan).

Mellan 2019 och 2023 debiterades 41 % av den totala volymen drivmotorstrém
enligt schabloner. Den resterande volymen debiteras genom elmédtare som méter
exakt forbrukning.

2.1.Tvist TSJ 2021-1796

Inom ramen for av tvist TSJ 2021-1796 genomforde Transportstyrelsen en
provning av Trafikverkets schabloner for jarnvigsfordon som saknar elmétare
samt Trafikverkets forlustpaslag.
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Green Cargo yrkade genom en ansdkan om tvistprovning att Trafikverkets
arliga volymdifferens skulle ndrma sig noll kronor, att schablonbeloppen for
fordon utan elmaétare skulle hdjas, att fordon med elmaitare skulle premieras, att
paslagen for 6verforingsforluster 1 systemet var godtyckliga och att Trafikverket
skulle tilldimpa principerna om sjélvkostnad och icke-diskriminering och agera
konkurrensneutralt. Green Cargo yrkade dven erséttningen for dtermatad el
genom regenerativa bromssystem inte skulle erséttas till 100 %, med hinvisning
till att 6verforingsforluster dven kan forvéntas uppstd dé el matas tillbaka in i
systemet med hjélp av denna teknik. Trafikverket instruerades att revidera
modellen for erséttning for dtermatad el men 6vriga yrkanden avslogs.

Transportstyrelsen fann 1 prévningen av Green Cargos yrkande att schablonerna
levde upp till lagstiftningens krav om icke-diskriminering, 1 det att de utgick
fran objektiva och tillforlitliga underlag, och att de resulterande
forbrukningsnivaerna hade tillfredstillande precisionsgrad. Schablonvirdena
vilar p4 métningar av olika fordonstyper som genomfordes i davarande
Banverkets regi under 1990-talet. I praktiken installerades elmétare pa b.la.
fordonstyperna Rc/Da/Ma/X1/X2/X10/X12 som en del av métningarna. Utéver
detta dr utgangspunkten att forandringar av fordons elektriska system gor det
nddvindigt att uppdatera métningar. Sedan 2015 ska alla nyproducerade fordon
utrustas med elmadtare, i enlighet med EU:s tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet.! Samtidigt finns inga formella krav p3 att i efterhand
installera elmitare varfor anvindande av schabloner som modell dr oundvikligt,
i synnerhet for dldre fordon.

Om schablonerna inte hade baserat sig pa objektiva och tillforlitliga underlag,
med métmetoder som ligger si ndra faktisk forbrukning som mojligt, hade det
kunnat resultera i diskriminerande avgiftssattning. Objektiva underlag till trots
kommer en schablon déremot aldrig kunna vara exakt dé dven faktorer som inte
kan fangas i en schablon paverkar den faktiska forbrukningen. Omsténdigheter
s& som geografi, vader och korstil av loken dr exempel som gor att faktisk
forbrukning kan avvika fran de genomsnittliga normalvédrden som schablonerna
grundar sig 1. I ett elnét uppstar dértill oundvikligen forluster, bade vid
distribution och vid omformning av el. Trafikverket inkluderar i avgifterna for
jarnvégsforetagen ett forlustpaslag som &r tankt att tacka de generella
forlusterna i elsystemet, med en del som beaktar fordonsspecifika variationer.
Genom var tvistprovning kom vi fram till att Trafikverkets forlustpaslag
grundar sig robusta utredningar utifrdn objektiva och tillforlitliga underlag.
Aven i detta fall konstaterade vi att denna del av avgiftsmodellen i sig inte
resulterade 1 diskriminerande avgiftsséttning.

I'TSD 1302/2014
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2.2.Bestammelser i svensk och europeisk ratt

Avgifter for tjénster regleras 1 9 kap. 6 § 1 jirnvigsmarknadslagen. Principerna
for den svenska regleringen kan hénforas till EU:s direktiv 2012/34/EU (det s.k.
SERA-direktivet) dir avgifter for tjanster regleras i artikel 31(7) och 1 artikel
31(8). Jarnvagsmarknadslagen delar upp jarnvégsrelaterade tjénster 1
grundldggande tjénster, tillaggstjanster och extratjdnster. Tillhandahallandet av
drivmotorstrom regleras som en tilldggstjénst 1 9 kap. 4 §. Lagen slér fast att
grundlidggande tjénster och tilldggstjdnster ska tillhandahéllas pé ett icke-
diskriminerande sétt till de jarnvagsforetag som vill utnyttja dessa.

Naér det géller berdkning av avgifter for grundldggande tjénster si far dessa inte
overstiga kostnaden for att tillhandahélla tjinsten med tilldgg for rimlig vinst.
Kostnaden for att tillhandahalla tjansten motsvarar den sa kallade
sjdlvkostnaden. Samma sak géller for tilliggstjanster om det endast finns en
aktor som tillhandahéller tjdnsten. Darutdver ska avgiften vara icke-
diskriminerande. Detta regleras 1 9 kap. 6 § jarnvigsmarknadslagen.

Gillande drivmotorstrdm #r Trafikverket den enda leverantdren av tjénsten?.,
Dérmed maste Trafikverket folja bestimmelserna om att avgifterna for
drivmotorstrom inte far overskrida sjdlvkostnad och paslag for rimlig vinst,
utover att avgiften ska vara icke-diskriminerande. Hade det funnits fler
tjdnsteleverantorer s hade avgifterna inte reglerats enligt dessa bestaimmelser,
med utgangspunkt 1 det faktum att tjansten da tillhandahallits pa en marknad
under konkurrens.

Lagstiftningen ger ingen tydlig definition av nér en avgift kan ségas vara icke-
diskriminerande. For resonemang kring detta far man vinda sig till
lagstiftningens forarbeten. Har lyfter lagstiftaren fram att sokande av
jarnvégsinfrastrukturkapacitet 1 enlighet med principerna om icke-
diskriminering och konkurrensneutralitet ska behandlas péd samma sétt vad
giller b.la. avgifter.?

Jarnvigsforetag ska alltsé betala samma avgifter for samma tjanster.
Kostnadsbasen for en aktuell tjénst avgor vilken avgift som far debiteras.
Tjéansteleverantoren maste kunna styrka att skillnader 1 avgifter beror pa
skillnader i objektivt verifierbara kostnadsforhallanden. Med detta sagt ar
tjénsteleverantoren skyldig att berdkna sina avgifter utifrin objektiva och
tillforlitliga underlag. Utdver detta har tjdnsteleverantdren ganska stor frihet 1
hur de kan vélja att utforma sina avgifter. Det aligger tjansteleverantdren att se
till att utformningen haller sig till lagens bestammelser. Tillsynsmyndighetens
roll dr att bedoma om detta ar fallet.

21 lagens mening agerar Trafikverket hir inte som infrastrukturforvaltare utan som
tjédnsteleverantdr.
3 Prop. 2003/04:123, s. 149.
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En avgiftsmodell skulle 1 sin helhet kunna hévdas leva upp till kraven pa att
motsvara sjdlvkostnad, om de sammanlagda intidkterna motsvarar de
sammanlagda kostnaderna for att tillhandahalla tjédnsten. Detta &r dock enligt
Transportstyrelsens bedomning inte tillrackligt for att leva upp till lagkraven, da
det inte sdger ndgot om enskilda avgifter. Som exempel kan man anvinda ett
jarnvigsforetags inkdp av drivmotorstrom. Ar det si att jirnvigsforetaget
debiteras ett pris per kWh som 6verskrider Trafikverkets sjdlvkostnad per kWh
for att tillhandahédlla tjansten, sa hjilps inte jarnvigsforetaget av att
avgiftsmodellen i sin helhet gar jamt ut. Detta skulle kunna utgora ett brott mot
lagens principer. Hur en avgiftsmodell manifesterar sig i form av enskilda
avgifter for enskilda tjanstekdpare dr av central betydelse.

Bestammelserna om rimlig vinst regleras 1 tredje stycket 9 kap. 6 §
jarnvigsmarknadslagen. Den vinst som en tjénsteleverantor fér ta ut far uppga
till avkastning pa eget kapital som tar hénsyn till den risk som
tjdnsteleverantoren l6per och som ligger i linje med den genomsnittliga
avkastningen for foretag i branschen under de senaste dren”. Avgiftspaslag i
form av rimlig vinst, utover sjdlvkostnad, far alltsa uppga till en viss procentuell
avkastning pa tjansteleverantorens egna kapital, med hénsyn till risk och
genomsnittlig avkastning inom branschen. Péslaget maste fordelas over
tjdnstekoparna pa ett sadant sitt sd att avgiften inte riskerar bli diskriminerande
enligt 4 §. Sammanfattningsvis har bade avgiftsmodellens totala intdkter i detta
avseende betydelse, samtidigt som individuella avgifter &ven maste beaktas i en
provning av modellens lagenlighet.

2.3.Trafikverkets avgiftsmodell for drivmotorstrom

Trafikverkets kostnader for el

Jarnvigens arliga elforbrukning uppgér till ca 2,7 TWh, vilket motsvarar knappt
2 % av Sveriges forbrukning. Av detta gar ca 15 % till drift av Trafikverkets
egna anldggningar, medan resterande 85 % gar till jirnvédgsforetagens behov av
drivmotorstrom och viarme. Trafikverket koper in all el som forbrukas, och
séljer den vidare till jarnvagsforetagen till sjdlvkostnadspris, utan att gora nagra
paslag for "rimlig vinst” enligt de forutsédttningar som lagen tillater. InkGpen
gors bade i form av finansiella prissdkringskontrakt och sedan som fysiska
spotleverans (Nordpool). Syftet med prissdkringskontraken dr att sdkerstélla
jdmnare priser dver tid och man foljer diarfor en inkdpsstrategi som innebir att
man succesivt koper finansiella prissidkringskontrakt, s.k. terminer, for de fem
ndstkommande aren, enligt tabellen nedan.
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Prissdkrad forbrukning
Budgetar (innevarande) 90-110%
Budgetar + 1 70-100%
Budgetar + 2 50-80%
Budgetar + 3 30-60%
Budgetar + 4 10-40%
Budgetar +5 0-30%

Terminspriser innebér en prissdkring mot systempriset pé el. Systempriset ér ett
referenspris for hela Norden som anvinds for den finansiella elhandeln och
berdknas som om det inte fanns ndgra dverforingsbegrinsningar mellan
elomradena. Systempriset bestims utifrdn hur mycket det kostar att producera
den sista kilowattimmen som behdvs for att moéta efterfragan. Nér den fysiska
leveransen kdps in fran Nordpool gors detta 1 sin tur till spotpriser. Spotpriset
skiljer sig fran systempriset sa till vida att det tar hdnsyn till den geografiska
placeringen av konsumtion och produktion, liksom dverféringsbegransningar,
och skiljer sig darfor at for Sveriges fyra elomraden.

Prissékringens effekt pa inkOpspriset bestér alltsd av utfallet fran prissidkringen,
dvs. skillnaden mellan terminspris och systempris och ddrefter skillnaden
mellan utfallet och spotpriset. Denna avridkning gors timme for timme for varje
elomréde.

I det 6versta exemplet i tabellen nedan har man alltsé kopt ett terminskontrakt
med rétt att kopa en viss kvantitet el till priset 50 6re/kWh. Pa forfallodagen ar
detta 150 ore billigare én systempriset, vilket kan ses som att man skaffat sig en
rabatt pd 150 Ore pa det faktiska spotpriset, med resultatet att man 1 elomrade
SE1 betalar 100 6re/kWh, och i elomrdde SE4 far man 70 ore tillbaka per kWh.
I Trafikverkets kostnader for inkdpspriset ingér, utover nettokostnaden efter
prissdkringen (dvs. resultatet i summa kolumnen nedan) ocksa Trafikverkets
interna och externa kostnader for att administrera elhandeln, liksom en
kostnadspost for balanskraft. Kostnaden for balanskraft utgdrs av skillnaden
mellan prognosticerad spotleverans och faktiskt utfall.

Exempel:
Utfall
Terminspris Systempris prissakring Spotpris Summa
50 200 -150 250 (elomrade SE1) | 50-200+250 = 100
50 200 -150 80 (elomrade SE4) 50-200+80 = -70
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Intentionen med modellen dr att minska prisvariationerna. En effekt av detta blir
ocksa att priserna ligger lagre i en uppatgaende marknad, men hogre i en
nedatgdende marknad. Trafikverket for varje manad en dialog med
jarnvéigsforetagen, inom ramen for Krafigruppen, dar inképsmodellen for
prissdkring diskuteras och gruppen forses med elprisrapporter. Trafikverket
publicerar ocksa ménatligen en elprisrapport pa sin hemsida med ménadens
utfall och prognos for kommande méanader innevarande ar. Alla jarnvigsforetag
ar inbjudna att delta i Kraftgruppen, men med kravet att man kan delta
kontinuerligt. For ndrvarande bestar Kraftgruppen, forutom Trafikverket av
Green Cargo, Hector rail och SJ.

Olika debiteringsupplagg

Ansokan om tillgang till drivmotorstrom ingér per automatik da den sdkande
ansOker om tjénsterna for tdglage, tilltrade till rangerbangard och spér eller
sparomrade for tagbildning. Tillstand att anvénda el for drivmotorstrom fas i
samband med att ett trafikeringsavtal tecknats med Trafikverket. Det finns alltsd
inga mojligheter att teckna avtal med annan leverantor, men enligt Trafikverket
har man heller ingen kinnedom om att det skulle finnas sddana 6nskemal fran
jarnvégsforetagens sida, vilket Trafikverket tar som intékt for att motparterna
uppskattar nuvarande upplagg.

For att faststilla hur stor konsumtion som ska debiteras varje ménad anvinds
antingen en elmaétare som installeras pa taget, eller sa skattas forbrukningen
genom en schablonberdkning. Om tdgen dven dr utrustade med atermatande
bromsar sa mater elmétaren dven hur mycket el som aterfors till systemet. Om
en elmétare tillfalligt 4r ur funktion debiteras dven den elen med hjilp av
schablonberikning.

Jarnvagsforetagen kan antingen anvénda sig av Trafikverkets elmaétare eller
anvinda en egen elmitare* och manatligen rapportera in métarstillningen till
Trafikverket sjdlva. Da Trafikverkets elméitare har automatisk rapportering av
data och ar utrustade med GPS gér det att se vid vilken tidpunkt elen
konsumerades och i vilket elomrade. Detta gor att fordon med Trafikverkets
métare kan debiteras baserat pa aktuellt spotpris 1 det elomrdde tdget for tillfallet
befinner sig. Aven det spotpriset justeras dock forst utifrdn Trafikverkets
prissdkring, balanskraft och administrativa kostnader s& som beskrivits ovan.

Fordon med elmitare som inte &r direktrapporterande redovisar istillet den
aggregerade forbrukningen for en manad och debiteras med ett genomsnittspris
som dr samma for alla elomraden. Genomsnittspriset motsvarar Trafikverkets
genomsnittskostnader for manaden som aterstar da intikter fran anvindare med

* En forutsittning r att denna uppfyller den kravspecifikation som finns
angiven i JNB.
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GPS miétare rdknats bort. Detta genomsnittspris dr ocksa det som anvénds for att
debitera de tadg som faktureras med hjdlp av schablon, men till skillnad fran de
med egen elmétare skattas istillet forbrukningen med hjilp av en schablon som
baseras pa fordonstyp och antal kérda bruttotonkm.

For att Trafikverkets modell varken ska generera vinst eller forlust fordelas den
volymdifferensen som uppstétt vid slutet av aret pa de kWh som debiterats
enligt schablon genom en aterbetalning eller restfaktura.

Sammanfattningsvis bygger avgiftsmodellen pa foljande steg:
e Prissdkring med terminskontrakt
e Avrédkning mot systempris
e Inkop till spotpris

e Berikning av Trafikverkets ink&pspris (inklusive balanskraft och
administrationskostnader), genomsnittet av detta dr det som presenteras i
elprisrapporten

e Debitering av direktrapporterande elmétare, utifran elomrade och
tidpunkt for konsumtion.

e Berikning av nytt, genomsnittligt inkdpspris, dir avdrag gjorts for redan
debiterad el.

e Nytt genomsnittligt inkdpspris anvinds vid fakturering av
egenrapporterad konsumtion enligt elmaétare eller schablonberidkning av
forbrukade kWh.

e Volymdifferensen delas lika pd de kWh som debiterats enligt schablon
och debiteras/krediteras dessa kunder.

Redovisning av stickprovsundersokningen

Volymdifferensjusteringen for aren 2019-2023 har som mest inneburit en extra
debitering pa 1,52 6re per kWh (&r 2021) och i det andra extremvérdet inneburit
en dterbetalning till foretagen pa 2,34 6re per kWh. For foretagen 1 var
stickprovsundersdkning har detta sammantaget inneburit aterbetalningar pa
arsbasis upp till 585 639 kr och extra inbetalningar pa hogst 384 490 kr,
beroende pé ar. For perioden 2019-2023 sammantaget har den storsta
nettokostnadsdkningen for ett enskilt jairnvagsforetag uppgatt till 1,08 %, som
ett resultat av volymdifferensjusteringen. Det jarnvigsforetag som har fatt mest
pengar tillbaka pd grund av volymdifferensjusteringen har sett
nettokostnadsminskning pa 0,48 % under perioden.
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Volymsdifferensjustering for jarnvagsforetag inom stickprov

Totalbelopp extra
Ar Justering 6re kWh Totalbelopp aterbetalat tkr inbetalning tkr
2019 | -1,11 330
2020 | -2,34 586
2021 | 1,52 384
2022 | 1,09 340
2023 | 0,82 251

I och med att volymdifferensjusteringen gors en gang per ar i form av ett
enhetligt belopp per kWh, sa paverkas de jairnvédgsforetag mindre som har
oregelbunden trafik och kort mycket under perioder da elpriserna har varit hoga.
Detta blir sérskilt patagligt om justeringen sétts i relation till enstaka manader
da priserna tenderar att vara hogre eller lagre. Utfallet for enskilda
jarnvégsforetag, gillande volymdifferensens paverkan pé avgifterna, har darfor
storre eller mindre paverkan utifrdn fordelningen av transportarbetet
(transporterade tdgkilometer) Over aret.

For att prova vilken effekt Trafikverkets hantering av volymdifferensen har pa
avgifterna, och i vilken mén detta héller sig till géllande bestimmelser, s& har vi
undersokt hur volymdifferensjusteringen delas mellan de foretag som debiteras
enligt schablon. Volymdifferensjusteringen betalas tillbaka eller restfaktureras
proportionerligt till ett foretags totala forbrukning under aret. For att se hur detta
paverkar priset granskades manadsvis data med fakturerad forbrukning och pris
for 2019-2023 for de foretag som endast debiterats enligt schablon, totalt sex
stycken. Genom att dela ménadens pris med den fakturerade forbrukningen
erholls sd varje foretags genomsnittspris per kWh.

For att fa fram jamforbara priser behdvde vi dock justera for det forlustpaslag
som fanns med i priset. En forsvarande faktor var att vi inte hade kdinnedom om
vilken typ av fordon foretagen anvént, vilket var nddvéndigt for att kunna
justera for det forlustpéaslag som ingick i de priser vi fétt till oss. D4 vissa
foretag dven har flera fordonstyper, med olika forlustpédslag kan dven
fordelningen dem emellan variera mellan manaderna. Ett stickprov pa nagra av
manaderna indikerade dock att vissa foretag endast hade en fordonstyp, varfor
vi valde att utga frén dessa for att berdkna vilket manadspris de debiterats innan
justering for forlustpaslag gjorts.

Motivet till att justera priset for forlustpaslaget dr att ett fordon som ger upphov
till storre transmissionsforluster har hogre forlustpaslag och dirmed betalar ett
hogre pris totalt sett. Eftersom volymdifferensjusteringen gors i kronor per
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forbrukad kilowattimme (snarare &n procentuellt) innebér det for ett fordon med
hogre forlustpaslag en mindre procentuell paverkan pa priset.

For att lattarare kunna se total effekt for varje foretag for respektive ar, men
ocksa hela perioden 2019-2023 justerades manadspriset dven for utgifter for
kostnaden for elcertifikat som varierat 6ver aren och ibland dven mellan
manaderna.

Pris / kwh for manad X
= totalt pris/total forbrukning / forlustpaslag — elcertifikat

Detta skulle teoretiskt sett motsvara samma genomsnittspris som faktureras de
som sjélva rapporterar in forbrukning fran egen elmitare, innan forlustpaslag
och kostnader for elcertifikat tillkommit. Siffran gar dock inte att jimfora med
de genomsnittspriser som presenteras i den manatliga elprisrapporten som
Trafikverket publicerar, da de priserna dven innefattar det som sedan fakturerats
fordon med direktrapporterande maétare.

Volymdifferensen for de aktuella dren framgar av tabellen nedan. 2019 och
2020 utgick dterbetalningar till de som fakturerats med schablon medan det de
tre ndstkommande &ren alltsa utgick restfakturor for att tdcka intdktsgapet for
Trafikverkets inkopta drivmotorstrom.

Ar Justering (6re/kWh) Forandring av manadspris | Variation mellan féretag
2019 (-) 1,11 -) 25%-29% -) 25%—-28%
2020 (-) 2,34 -) 35%—-54% -) 4,4% —-54%
2021 1,52 1,9% -4,9% 25%—-42%
2022 1,09 0,9% —6,3% 1,2%-31%
2023 0,82 1,2%-17% 1.3%-15%

Till ménadspriserna som rensats for kostnader for forlustpéslag och elcertifikat
adderades s& volymdifferensjusteringen. Direfter berdknades ett viktat
arsgenomsnitt samt ett genomsnitt for hela perioden for varje foretag.
Variationer 1 volymdifferensjusteringens procentuella inverkan pa priset beror
alltsa pa, hur mycket elpriset varierat over aret och hur foretagets konsumtion
fordelats over aret. Att prispdverkan varierat mellan knappt 1 % och dryga 6 %
under 2022 kan forklaras av ett 1agt elpris 1 april pa 17,4 6re och en topp pa 1,26
kronor i december. P4 motsvarande sitt paverkar detta variationen mellan
foretagen. Att volymdifferenspéslaget for ett foretag inneburit en héjning av
priset med 3,11 % (exkl. elcertifikat) har alltsé sin forklaring 1 att foretaget haft
proportionerligt mer trafik i april och ddrmed haft en ldgre genomsnittlig
kostnad &n det foretag vars pris endast justerats med 1,2 %. Justeringen per kWh
ar alltjamt samma for alla.
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For att fa en rittvisande helhetsbild for att kunna se utfallet av den tilldimpade
modellen och ta stéllning till om modellen som helhet dr rimlig bor man alltsd
inte stirra sig blind pa den procentuella férdndringen men ocksa se vad utfallet
blir 1 kronor och 6ren. Det bor da noteras att de foretag som ingér i stickprovet
sinsemellan har bade olika typer av verksamhet och stor skillnad i total
konsumtion. For ar 2019 innebar volymdifferensjusteringen en aterbetalning till
foretagen pa knappt 100kr upp till drygt en kvarts miljon, men i forhéllande till
totalt fakturerat belopp 4r volymdifferensen procentuellt sett i princip lika stor
for alla foretag i stickprovet.

3. Slutsatser

For att prova om Trafikverkets avgiftsmodell for drivmotorstrom lever upp till
regelverkets krav ska vi besvara foljande fragestéllningar:

e Overskrider avgifterna for drivmotorstrom Trafikverkets kostnader for
tillhandahéllandet av tjainsten med paslag for rimlig vinst?

e Kan Trafikverket motivera skillnader i avgifter mellan olika
jarnvégsforetag?

Trafikverket tillimpar en modell dér en justering vid slutet av aret innebdr att de
gor ett nollresultat. Systemet som helhet genererar alltsa ingen vinst till
Trafikverket. Regelverket stiller dven krav pa att varje avgift som
jarnvégsforetagen fir betala inte heller Overskrider kostnaden for att
tillhandahélla tjansten med paslag for rimlig vinst. Volymdifferensens uppkomst
och fordelning utgdr en svarighet for bedomningen om sé ar fallet eller inte.
Som promemorian beskrivit dr det svart att harleda férdelningen av de felkéallor
som orsakar volymdifferensen.

Var utredning har visat att justeringen av volymdifferensen har haft en liten
paverkan pé det genomsnittliga pris’kWh som foretagen 1 stickprovet betalat
under éret, bade procentuellt, och i1 kronor och 6ren. Som ett exempel innebar
volymdifferensjusteringen en genomsnittlig procentuell sdnkning av avgiften i
kronor per kWh pé 2,79 % under 2019, for det jarnviagsforetag som paverkades
mest. I praktiken innebar detta att den genomsnittliga avgiften i kronor per kWh
blev 0,01 kronor, eller 1 ore, ldgre efter aterbetalningen av volymdifferensen.
Vi bedomer att volymdifferensjusteringens paverkan ar sa liten 1 forhallande till
redan betald avgift att den inte riskerar utgora en lagovertradelse, vare sig i
forhallande till att avgiften inte far 6verstiga sjdlvkostnad med tilldgg for rimlig
vinst, eller 1 forhallande till principen om icke-diskriminering. Vidare motiveras
skillnaden i avgifter av de tekniska forutsdttningarna som kommer av att vissa
fordon &r utrustade med elmétare och vissa fordon saknar elméitare. Avgifterna
kan sdgas vara rimliga med hénsyn till dessa omsténdigheter.
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Oavsett storleksordning och fordelning dr det ofrdnkomligen sa att nuvarande
uppldgg innebér att de som betalar enligt schablon stér for hela
volymdifferensjusteringen. Darmed betalar de ocksa, eller far tillbaka, av den
volymdifferens som potentiellt kommer av de eventuella inexaktheter i
forlustpdslaget som lagts pa den el som anvénts av fordon med elmétare. En
fordelning av volymdifferensen 6ver marknadens totala forbrukning skulle
samtidigt innebdra att eventuella underskott som uppkommit pa grund av
schabloner skulle belasta jarnvagsforetag som kor fordon med elmitare.

Jarnvigsmarknadslagens bestimmelse att avgifter for tjdnster ska vara icke-
diskriminerande bedémer Transportstyrelsen innebér att tjéinstekopare ska
behandlas lika. Avgiften for en tjanst ska vara densamma oberoende av vem
koparen ar. Detta innebér att utgdngspunkten &r att alla jairnvagsforetag ska
betala samma pris per kWh i avgifter. Avsteg frdn denna princip, genom att till
exempel olika fordonstyper beldggs med olika avgiftsnivaer utifran schabloner
och forlustpéslag, maste motiveras utifrén tillforlitliga och objektiva underlag.
Transportstyrelsen har genom utredningen av tvist TSJ 2021-1796 konstaterat
att Trafikverket kan uppvisa denna typ av underlag avseende schabloner for
energiforbrukning och forlustpéaslag. Det faktum att fordon utan elmétare
debiteras ett genomsnittspris per kWh, som inte justeras utifrn spotpris och
elmarknadsomréde, bedomer Transportstyrelsen dven &dr rimligt med detta i
beaktande. De tekniska begridnsningarna innebér att tidsupplosning och
geografiskt ldge inte gar att faststilla d& elmaétare saknas.
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