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Förord 

Regeringen har gett Konkurrensverket i uppdrag att analysera drivmedelspriser. 
Detta innefattar att analysera konkurrensen i drivmedelssektorn och prisbildningen 
i konsumentnära led. I uppdraget har även ingått att lämna förslag på konkurrens-
främjande åtgärder om dessa kan anses motiverade.  

Drivmedelsmarknaden genomgår för närvarande stora förändringar som till stor 
del drivs av förändrade efterfrågemönster då en allt större andel av personbilarna 
drivs av el i stället för av flytande bränslen. För nyttotrafiken, särskilt tung trafik, 
går omställningen dock långsammare. Antalet drivmedelsstationer har minskat 
något under de senaste tio åren, en utveckling som kan förväntas accelerera 
under kommande decennium. Det kan påverka förutsättningarna för en effektiv 
konkurrens.  

I utredningen har hela värdekedjan studerats, från import av råolja, produktion av 
drivmedel i raffinaderier, grossistmarknaden som innefattar distributions- och 
depåverksamhet, och slutligen detaljistledet. Hela denna kedja påverkar förutsätt-
ningarna för en effektiv konkurrens. Fokus i analysen har legat på detaljistledet.  

Denna rapport utgör en delrapportering av uppdraget och beskriver konkurrensen i 
drivmedelsmarknadens olika led. Uppdraget slutrapporteras under senare delen av 
2024 där konkurrensfrämjande förslag kan komma att presenteras. 

Det är vår förhoppning och ambition att branschen och övriga intressenter tar del av 
analyserna och slutsatserna i denna rapport för att bidra i en dialog kring vilka för-
slag som är lämpliga för att konkurrensen på marknaden ska stärkas. 

Stockholm 7 oktober 2024 

Arvid Fredenberg 
Chefsekonom  
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Sammanfattande slutsatser 

Konkurrensverket har gjort en ingående analys av drivmedelssektorn och prisbild-
ningen i konsumentnära led. Analysen har innefattat drivmedelsbolagens försälj-
ning, prissättning, marginaler, affärsmodeller och framtidsplaner.  

Drivmedelsmarknaden i Sverige domineras i dag av fyra bolag som står för 
omkring tre fjärdedelar av volymomsättningen av såväl bensin som diesel. Deras 
inbördes marknadsandelar är stabila över tid och det förekommer inget inträde på 
marknaden av betydelse för konkurrensförhållandena i Sverige som helhet. 

Mer konkurrens på drivmedelsmarknaderna kan ge lägre priser på bensin och 
diesel för konsumenterna genom att drivmedelsbolagens bruttovinster för drivme-
delsförsäljningen pressas. Utrymmet till sådana prissänkningar begränsas av brutto-
vinstens storlek, i dag i storleksordningen drygt en krona per liter flytande driv-
medel i genomsnitt. Bruttovinsten ska, tillsammans med stationernas övriga försälj-
ningsverksamhet, täcka sådana kostnader som inte är direkt knutna till försälj-
ningen av själva drivmedlet, men utgör också ett utrymme för sänkta priser genom 
stärkt konkurrens.  

En rad analyser av prisbildningen lokalt och regionalt visar sammantaget att kon-
kurrens har en statistiskt signifikant och därmed påvisbar effekt på priset. Dessa 
innefattar bland annat analyser av: rabattavtal till olika kundkategorier; prisets 
påverkan av lokala konkurrensfaktorer och världsmarknadspriser; hur kedjor följer 
och avviker från rekommenderade priser samt; hur konsumenter väljer drivmedels-
stationer. 

Ett utmärkande drag för prisbildningen är att de ledande drivmedelsbolagen nära 
följer varandras prissättning. En aktör, Circle K, är prisledare avseende rekommen-
derade priser och övriga aktörer följer efter. Lokalt kan stationspriserna över tid 
successivt avvika nedåt från dessa rekommenderade priser, vilket ger upphov till 
viss prisvariation, men sådana mönster upphör i regel vid varje ny förändring av 
prisledarens rekommenderade priser. Sådana förändringar görs vanligtvis flera 
gånger i veckan. Detta bidrar till en mycket homogen prisbild över landet som hel-
het och mellan aktörer, olika regioner och mellan olika stationskoncept.  

Det är i dag sällan lönsamt för privatpersoner att åka en omväg för att kunna köpa 
drivmedel till ett lägre pris och intresset för de prisskillnader som ändå förekommer 
är därför inte särskilt högt. Förekomsten av så kallade priskrig, alltså lokala 
avvikelser nedåt i pris för en grupp av drivmedelsstationer under en begränsad tid, 
förefaller också ha avtagit under de senaste åren.  

Priskonkurrensen mellan aktörer, i synnerhet på ett nationellt plan och särskilt för 
privatpersoner, förefaller sammantaget begränsad. Konkurrensverket bedömer att 
detta delvis beror på kedjornas prissättningsstrategier som går ut på att nära följa 
varandras prissättning.  
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Tabell 1 Marknadsandelar privatkund, volym bensin och diesel, 2022 

Företag Bensin (%) Diesel (%) 

Circle K/Ingo 30–40 30–40 

OKQ8 10–20 10–20 

Preem 5–10 5–10 

St1/Shell 10–20 10–20 

Q-star 5–10 5–10 

Tanka 0–5 5–10 

din-X 0–5 0–5 

Övriga 0–5 5–10 

Not: Marknadsandelarna är angivna som intervall av sekretesskäl. För gruppen övriga är volymerna 
baserade på volymer köpta från grossist. Andelen som går till privatkunder respektive företagskunder 
från övriga är en uppskattning baserad på aktörernas profil. 
Källa: Rapporterad försäljning av drivmedel i kubikmeter enligt bolagens svar på ålägganden, bearbet-
ning av Konkurrensverket. 

St1 och Preem har egna raffinaderier med en sammanlagd produktion av bensin och 
diesel som är nästan dubbelt så stor som den inhemska konsumtionen. Resterande 
volymer exporteras. 

Samtidigt importeras bensin och diesel av samtliga aktörer på grossistmarknaden, 
även av Preem och St1, trots att de har egen produktion som vida överstiger försälj-
ningen i deras respektive stationsnät. Det beror på Sveriges geografi – det är kost-
nadsbesparande att transportera stora volymer till terminaler längs Sveriges kuster 
med tankfartyg i stället för med tankbil. Grossistmarknaden kan därmed betecknas 
som större än Sverige.  

På grossistmarknaden dominerar Preem, följt av OKQ8 och St1. Circle K, OKQ8 och 
Preem ingår dessutom i ett samarbete rörande bolagens bränsledepåer som sam-
utnyttjas med syfte att effektivisera distributionen till respektive kedjas stationsnät. 
Det betyder i praktiken att respektive drivmedelsstation får sina leveranser av 
drivmedel företrädesvis från den depå som ligger närmast, även om denna tillhör 
en konkurrerande kedja. Delar av detta samarbete har under senare tid avvecklats.  

Försäljningen till slutkund i stationsnätet sker företrädesvis till privatkunder men 
även till företag och vissa speditörer avseende tung trafik. Bulkförsäljning sker 
direkt till företagskunder, även större speditörer, och det finns en mångfald av 
konkurrenter som erbjuder både drivmedel och utleverans i detta marknads-
segment.  

Stationsnätet har betydelse för bolagen inte bara för försäljning av drivmedel utan 
även för annan försäljning av varor och tjänster med inriktning mot bilburna 
kunder. Antalet drivmedelsstationer sjönk under perioden 2006 till och med 2011, 
men har därefter legat på en förhållandevis stabil nivå på mellan 2 600 och 2 800 för-
säljningsställen. Det har skett en omfattande övergång från bemannade stationer till 
automatstationer under denna period.  
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under de närmsta 5–10 åren, för att därefter ske allt snabbare. I viss mån söker 
bolagen att möta dessa förändringar genom satsningar på måltider, detaljhandel, 
service och laddinfrastruktur.  

Detta kommer att förändra konkurrensförhållandena eftersom stationsnätet glesas 
ut. Det kan inte uteslutas att detta kan bidra till högre priser och färre lokala pris-
avvikelser på sikt.  

Konkurrensverket lät Novus genomföra en marknadsundersökning av privat-
personernas uppfattning om konkurrens och prisbildning för att närmare under-
söka hur valet av tankställe går till och hur det påverkas av olika konkurrens-
förhållanden. 

Ett huvudresultat i undersökningen är att stationens läge i förhållande till bostad 
eller arbetsplats är en avgörande faktor för detta val och har ungefär dubbelt så stor 
betydelse som priset. Omkring hälften av respondenterna uppger att priset påverk-
ar deras val, men lika många säger att det inte har betydelse. Om priset vid en stat-
ion är en krona högre eller mer än vad man förväntade sig åker omkring hälften av 
konsumenterna vidare till en annan station. Färre än hälften använder någon form 
av kort utgivet av kedjan där de vanligtvis tankar och knappt hälften skulle använ-
da en mobilapp som visade tillförlitlig prisinformation på stationer i realtid om den 
fanns tillgänglig.  

I dag är prisskillnaderna mellan konkurrerande drivmedelsföretag mycket små (se 
kapitel 4 och 5). Under rådande förutsättningar för prisbildningen förefaller intres-
set hos konsumenterna för prisskillnader mellan enskilda stationer och rekommen-
derade priser hos kedjorna relativt begränsat. Det går också att visa att faktiska pris-
skillnader mellan näraliggande drivmedelsstationer i dag sällan är så stora att det 
lönar sig att åka en omväg längre än några enstaka kilometer för att utnyttja en fak-
tisk prisskillnad. 

Rabattnivåerna för drivmedel uppgår sällan till mer än någon enstaka procent av 
literpriset för bensin och diesel för privatpersoner. Det förefaller därför som om 
konkurrensen om privatkunderna inte bara drivs av pris på drivmedel utan även av 
andra faktorer, såsom läget och utbudet av varor och tjänster.  

För företagskunder är rabatterna högre, ofta i intervallet två till fyra procent av liter-
priset för drivmedel. I de större offentliga upphandlingarna av drivmedel ligger 
rabattnivån i intervallet fyra till sex procent för bensin 95, motsvarande 80 till 
115 öre per liter, respektive fem till sex procent för diesel, vilket motsvarar 113 till 
132 öre per liter. 

Prisbildningen nationellt och lokalt (kapitel 4 och 5) 
Bensin och diesel är exempel på generiska varor som är helt utbytbara mellan aktö-
rerna på marknaden. Vissa kedjor säljer även differentierade produkter med egna 
produktvarumärken, vars betydelse som konkurrensmedel förefaller begränsad. 
Prisskillnaden jämfört med de generiska produkterna är dessutom relativt låg och 
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Figur 3  Rekommenderat pris och genomsnittligt pumppris för bensin för bemannade 
stationer, 21 november 2022–27 november 2022 

 

Not: Rekommenderat pris är Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer. Genomsnittligt 
pumppris är viktad efter stationernas andel av hela urvalets summerade sålda volym per månad. 
Källa: Circle K (2024) och uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket.  

Den blå linjen visar rekommenderat pris och den röda linjen den genomsnittliga 
prisnivån på bemannade stationer avseende bensin för riket som helhet för de fyra 
största bolagen. I samband med att det rekommenderade priset ändras sätter också 
de flesta stationer detta pris, vilket i figuren framgår genom att den röda linjen lig-
ger nära den blå direkt efter att den senare har ändrats.  

Därefter sjunker gradvis den röda linjen, alltså det genomsnittliga priset på station-
erna, till följd av att fler och fler stationer sänker sina priser för att möta lokal kon-
kurrens. Vid nästa förändring av de rekommenderade priserna avbryts detta möns-
ter och stationerna anpassar sig återigen till dessa priser. Mönstret framträder även 
för automatstationer, för diesel och är stabilt sett för olika tidsperioder under de år 
för vilka data har analyserats.  

Vi kan alltså konstatera att stationspriserna lokalt och över tid successivt kan avvika 
från de rekommenderade priserna, men också att sådana mönster i regel upphör vid 
varje ny förändring av prisledarens rekommenderade priser. Det är sannolikt en 
viktig förklaring till den mycket homogena prisbilden över landet som helhet och 
mellan aktörer, olika region och mellan olika stationskoncept. Det bidrar sannolikt 
också till att kunderna förefaller relativt passiva i sitt val av tankställe. 
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Sammanfattningsvis är därför prisbildningen, som präglas av prisledarskap och 
offentlig publicering av rekommenderade priser, ur konkurrenssynpunkt proble-
matisk och kan bidra till en begränsad konkurrens.  

Konkurrensverket granskar därför inom ramen för tillsynsverksamheten för när-
varande om kommunikationen av rekommenderade priser utgör en överträdelse i 
konkurrensrättslig mening (dnr 382/2023). 

När flera stationer som tillhör konkurrerande stationer svarar på varandras pris-
sänkningar uppstår lokala ”priskrig” med begränsad varaktighet. För att närmare 
studera förekomsten och varaktigheten av sådana priskrig definierades dessa som 
en prisavvikelse från rekommenderat pris med minst 1,10 kronor samt att minst två 
kedjor deltog.  

I data kan ett fyrtiotal priskrig avseende bensin identifieras liksom ett femtiotal 
avseende diesel. De flesta fallen sker i västra och södra Sverige samt i Uppsala-
trakten. Antalet förefaller dessutom minska över tid: från omkring 15 per år i början 
av perioden till omkring 5–10 mot slutet av perioden. Varaktigheten tenderar att 
minska även den: från omkring 4 dagar till 1–2 dagar.  

Det förefaller således som att konkurrensen i form av sådana priskrig i viss mån har 
avtagit de senaste åren.  

Sett över landet och stationstyp kan man se att genomsnittspriserna har en tendens 
till att vara något högre i norra Sverige samt att de genomgående är lägre på auto-
matstationer. Över tid är dessa skillnader stabila och de är dessutom begränsade: 
något eller några tiotals ören per liter.  

Prisbildningen har även analyserats ekonometriskt, dels för att skatta effekterna på 
pris av lokala konkurrensförhållanden, dels för att undersöka hur snabbt aktörerna 
reagerar på förändringar i råvarupriserna.  

När det gäller lokala konkurrensförhållanden kan det konstateras att närheten till 
närmsta konkurrerande drivmedelsstation har en statistiskt signifikant betydelse för 
prissättningen: ju fler konkurrerande stationer som finns inom 5–10 minuters körtid, 
desto lägre priser. Det betyder att den lokala konkurrenssituationen har en direkt 
effekt på den lokala prisbilden: om stationer lägger ned, vilket flera kedjor förut-
spår, finns det risk för att priser lokalt kan öka. Effekterna är dock små: något eller 
några tiotals ören skiljer en lokal marknad med konkurrens jämfört med en lokal 
monopolmarknad. 

När det gäller hur snabbt aktörerna reagerar på förändringar i råvarupriser har 
detta i litteraturen beskrivits som ett prissättningsbeteende som liknar ”raketer och 
fjädrar”. Liknelsen syftar på att marknadens aktörer är snabba med att höja priserna 
då råvarupriserna ökar, men långsammare med att genomföra prissänkningar då 
dessa priser i stället sjunker. Omedelbart efter att råvarupriserna sjunkit förstärks då 
företagens marginaler under en begränsad period.  
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En tidigare studie av den svenska drivmedelsmarknaden för 2012 fann att denna 
prissättningsstrategi representerade nästintill 40 procent av bruttomarginalen för 
företagen.  

Vi kan genom en noggrann skattning av fenomenet konstatera att vi inte finner 
empiriskt stöd för sådant prissättningsbeteende på den svenska drivmedelsmark-
naden på aktuella data. Företagen höjer priserna för drivmedel lika snabbt vid en 
ökning av råvarupriserna som de sänker dem då världsmarknadspriserna sjunker. 
Detta gäller såväl rekommenderade priser som stationspriser i landet.  

Slutligen har även användningen av prissättningsverktyg som baseras på maskinin-
lärning, så kallade prisalgoritmer, studerats. Av studier i andra länder och ekono-
misk forskning framgår att algoritmisk prissättning kan leda till en försvagning av 
konkurrensen och högre priser. Det som är drivande i dessa resultat är att konkur-
renter svarar snabbare på en prissänkning än tidigare, vilket i sin tur minskar incita-
menten att sänka priserna. 

Kartläggningen för den svenska drivmedelsmarknaden pekar dock på att prisalgo-
ritmer baserade på maskininlärning och artificiell intelligens (AI) inte har fått något 
större genomslag ännu. Försök med prissättning baserad på AI sker för närvarande 
hos någon enstaka kedja på ett fåtal stationer vars priser har analyserats. Man kan 
dra slutsatsen att priserna ändras mycket oftare än tidigare, men också att det 
saknas tydliga indikationer på att prisnivån skulle ha stigit och att konkurrensen 
skulle ha försvagats.  

Det kan dock inte uteslutas att konkurrensen kan försvagas om sådan prissättning 
infördes av fler kedjor och på ett större antal stationer.  

Desto vanligare hos kedjorna är så kallad regelstyrda, eller deterministiska, prissätt-
ningsalgoritmer, alltså prissättningsverktyg som inte baseras på AI. Den är vanligen 
definierad så att priserna sätts efter marknadsledaren, eller med en viss differens 
som bestäms manuellt inom vissa intervall. Det har inom forskning visats att även 
denna typ av prisalgoritmer kan försvaga konkurrensen och leda till högre priser.  

Marknadskoncentration och företagens marginaler (kapitel 6) 
I analysen har även ett antal konkurrensindikatorer beräknats. Dessa beskriver hur 
marknadens struktur och bolagens lönsamhet utvecklats över tid och förekommer 
ofta i analyser av konkurrenstrycket i enskilda branscher.  

Analysen visar att koncentrationen i detaljistledet var stabil under 2020 till och med 
2023 samt att den var högre avseende bensin än diesel för hela perioden. Skillnaden 
tenderar att öka något under perioden, dock i begränsad omfattning.  

Bruttovinsten, alltså marginalen i kronor per liter sålt drivmedel, har haft en uppåt-
gående trend under åren 2019 till och med 2023. Ökningen uppgår till cirka 25 öre 
för bensin och cirka 21 öre för diesel. Bruttovinsten 2023 ligger (januari–september) 
på cirka 1,05 kronor för diesel och cirka 1,42 kronor för bensin. 
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I motsatt riktning har bruttovinstens andel av omsättningen utvecklats, alltså 
bruttovinstmarginalerna. Vi kan se en minskning med två procentenheter för ben-
sin och en procentenhet för diesel. Drivmedelsbolagen tycks därmed inte ha lyckats 
försvara bruttovinstmarginalerna när kostnaderna för insatsvarorna har ökat. Det 
syns framförallt i samband med de kraftiga pris- och kostnadsökningarna i början 
av 2022. Detta tyder på förekomsten av ett visst konkurrenstryck på den svenska 
marknaden.  

Jämfört med analyser genomförda av den brittiska konkurrensmyndigheten fram-
går att bruttovinstmarginalerna på den svenska drivmedelsmarknaden för 2022 
ligger på i stort sett samma nivå som den brittiska. Analysen visar emellertid också 
att denna marginal var väsentligt högre 2020 på den svenska drivmedelsmarknaden 
och att den därefter sjunkit. Förändringen ska dock tolkas försiktigt eftersom den 
skedde under pandemin då efterfrågan var lägre och samtidigt valutakursföränd-
ringarna relativt stora. Uppgifterna tyder dock på att konkurrenstrycket på den 
svenska marknaden möjligen inte avviker väsentligen från den brittiska.  

Vad säger tidigare studier och rättspraxis från andra länder? (kapitel 7 och 8) 
Konkurrensen på drivmedelsmarkerna har utretts och analyserats ett flertal gånger i 
många länder. Eftersom värdekedjorna och affärsmodellerna är snarlika i olika län-
der är det av värde att kartlägga vilka erfarenheter och slutsatser som har dragits av 
identifierade konkurrensproblemen i studier och i konkurrensrättslig praxis utanför 
Sverige.  

För detta syfte har ett urval om 43 marknadsstudier från 19 länder samt 27 rättsfall 
från 14 länder samt EU-kommissionen studerats närmare. Detta material utgör sam-
mantaget en stor del av den samlade kunskapen om konkurrensen på drivmedels-
marknaderna inom OECD-sfären sedan 2000. Vi gör dock inte anspråk på att kart-
läggningen är heltäckande.  

Av marknadsstudierna framgår bland annat följande. De vanligaste konkurrens-
problemen är inträdeshinder i produktions-, grossist- och detaljistled, otillräcklig 
konsumentinformation, samarbeten och prisföljsamhet mellan marknadsaktörerna. 
Två tredjedelar av problemen som lyfts rör detaljistledet och resterande tredjedel 
producent- och grossistleden.  

Inträdeshindren i detaljistledet handlar ofta om tillgång på attraktiva lägen för driv-
medelsstationer, särskilt i anslutning till motorvägar. Offentlig tillståndsgivning ses 
som ett hinder för sådan etablering, liksom även att befintliga aktörer hindrar kon-
kurrenter från att etablera sig. Tillgång på relevant och tillförlitlig information, inte 
minst om priser och för konsumenter, är ett annat vanligt problem. Prissättningen 
präglas i många länder av att en aktör är prisledare och att övriga aktörer följer 
efter.  
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Ett flertal förslag för att främja konkurrensen i detaljistledet har föreslagits, bland 
annat en enklare tillståndsprocess för nya drivmedelsstationer. Andra förslag syftar 
till bättre prisinformation för konsumenter, ofta baserat på mobilappar och hem-
sidor. Sådana lösningar finns i dag bland annat i Västaustralien och i Tyskland. Ett 
annat förslag är att begränsa antalet tillfällen per dag då drivmedelsföretagen tillåts 
höja priserna med stöd av särskild reglering.  

I produktions- och grossistledet handlar inträdeshindren i huvudsak om svårighet-
er att få tillträde till nödvändig infrastruktur samt om långsamma och restriktiva 
tillståndsprocesser för nya anläggningar. Samarbeten och ägarkopplingar har även 
lyfts fram som problem. Förslagen i detta marknadsled handlar främst om att göra 
grossistmarknaden rörligare, reglera tillträdet till infrastruktur, effektivisera till-
ståndsprocesser och i viss mån även standardisering av drivmedelskvaliteter.  

Få förslag förefaller ha utvärderats systematiskt i efterhand av de myndigheter som 
varit delaktiga i deras införande. Viss forskning finns emellertid, vilken pekar på att 
förslag varit något mer framgångsrika i detaljistledet än i producent- och grossistle-
det. Förenklade tillståndsprocesser har visat sig kunna stimulera etableringen av 
nya drivmedelsstationer. Effekterna av förslag som syftar till ökad pristransparens 
är inte entydiga. I några fall har prisapplikationer varit såväl konkurrensfrämjande 
som prissänkande. I andra fall har inte sådana effekter kunnat påvisas. Begräns-
ningar i antalet tillåtna prishöjningar per dag har i ekonomisk forskning visat sig ha 
en svag tendens till att leda till lägre priser och en förbättrad konkurrens.  

Av den konkurrensrättsliga praxisen framkommer bland annat att en knapp tredje-
del av ärendena handlar om otillåtna horisontella samarbeten, företrädesvis om 
priser, kvantiteter och rabatter i detaljistledet. Några av dessa har resulterat i böter. 
Missbruksärenden förekommer också, men i mindre utsträckning såvitt vi kan be-
döma. Det handlar i dessa fall om leveransvägran, exklusivitetsavtal och marginal-
klämning, ibland i kombination.  

Något mindre än hälften av fallen är koncentrationsprövningar. Typiskt sett invol-
verar detta aktörer som är verksamma i såväl detaljist- som grossistled. Av de tolv 
fall som har studerats har drygt hälften godkänts efter strukturella åtaganden, 
företrädesvis genom avyttring av drivmedelsstationer. I några fall har beteende-
mässiga åtaganden löst de konkurrensproblem som identifierats.  

Den relevanta marknaden har i regel utgjorts av detaljhandel med motorbränslen 
med en begränsad geografisk utbredning, i många fall avgränsas ett upptagnings-
område till en radie av 10 till 20 km alternativt till ett område som nås inom 5-, 
10- eller 20 minuters körtid. 
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Kan mer konkurrens ge lägre priser för bensin och diesel? 
Sammanfattningsvis drar vi slutsatsen att det finns utrymme för en ökad konkur-
rens vilket kan ge lägre drivmedelspriser till konsumenterna. Det betyder att de 
genomsnittliga bruttovinster som bolagen i dag gör på bensin och diesel, i storleks-
ordningen en dryg krona, kan pressas med mer konkurrens. Utrymmet till sådana 
prissänkningar begränsas av att bruttovinsten, tillsammans med stationernas övriga 
försäljningsverksamhet, även ska täcka bolagens fasta kostnader.  

Slutsatsen om att mer konkurrens kan pressa priserna grundas på en samlad be-
dömning av de analyser som presenteras ovan och i kommande kapitel. För det 
första ser vi en stel marknadsstruktur med hög koncentration och stabila marknads-
andelar. Det sker inget nyinträde på detaljistmarknaden och inträdesbarriärerna är 
höga. För det andra är marknaden stagnerande till följd av elektrifieringen och en 
minskad efterfrågan på flytande drivmedel, vilket i framtiden leder till ett allt 
glesare stationsnät. För det tredje är efterfrågesidan relativt passiv: konsumenterna 
informerar sig sällan om prisbilden innan sitt val av tankställe och rabatterna är 
begränsade. Konkurrensen är något hårdare om företagskunderna. För det fjärde är 
prisbilden påfallande homogen sett över riket som helhet med små eller obefintliga 
skillnader mellan olika regioner och olika aktörer. Prisledarskapet bidrar till den 
homogena prisbilden, särskild när de rekommenderade priserna och listpriserna 
ändras ofta, vilket också sker.  

Vår preliminära bedömning är att konkurrensen kan skärpas om privatpersoner och 
företag får bättre information om priser och erbjudanden samtidigt som åtgärder in-
förs som försvårar för drivmedelsbolagen att kopiera varandras prissättning.  

På några års sikt finns några utvecklingstendenser som kan försämra förutsättning-
arna för en effektiv konkurrens. Elektrifieringen av fordonsflottan går snabbt och 
stationsnätet kommer att glesas ut succesivt under de närmsta åren. Dessutom finns 
vissa tecken på att prisalgoritmer kan komma att införas i större skala än vad som är 
fallet i dag. När sådana algoritmer utgår från artificiell intelligens visar forsknings-
rön att konkurrensen kan försvagas och priserna stiga.  

Dessa utvecklingstendenser understryker behovet av att överväga konkurrensfräm-
jande åtgärder.  

Inriktningen på det fortsatta utredningsarbetet 
För att minska sådana risker och för att stimulera till en ökad priskonkurrens är det 
därför motiverat att närmare utreda nyttan och förutsättningar att genomföra kon-
kurrensfrämjande åtgärder. Naturliga utgångspunkter för sådana åtgärder är att de 
bör vara inriktade på bolagens prissättningsstrategier samt konsumenternas tillgång 
till rättvisande och aktuell prisinformation. Erfarenheterna från andra länder som 
har eller står i begrepp att genomföra sådana åtgärder är därför angelägna att ana-
lysera närmare.  

Även förslag med annan inriktning kan vara aktuella. 
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Det fortsatta utredningsarbetet kommer därför att inriktas på tänkbara konkurrens-
främjande förslag som kan motiveras utifrån företagens förutsättningar och kunder-
nas behov. Arbetet kommer att bedrivas på ett sätt som ger berörda möjlighet att 
utveckla sin syn på hur konkurrensen på den svenska drivmedelsmarknaden bäst 
kan främjas.  

Detta arbete har nu startat och kommer att bedrivas under hösten 2024. Senast den 
2 december 2024 kommer uppdraget att slutrapporteras till regeringskansliet. 
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Skillnader jämfört med nyttotrafiken, såväl lätt som tung trafik, analyseras. I under-
laget ingår material från marknadens aktörer samt resultaten från en marknadsun-
dersökning som genomfördes i november av företaget Novus.  

I kapitel 4 och 5 analyseras prisbildningen på drivmedelsmarknaderna från både ett 
nationellt och ett lokalt perspektiv. Här ingår en analys av prisutvecklingen i 
Sverige över tid, hur prisnivån skiljer sig i olika delar av landet och förekomsten av 
lokala prisavvikelser, och hur priset skiljer sig mellan automatstationer och 
bemannade stationer. Ett särskilt verktyg har tagits fram för att på ett enkelt sätt 
kunna identifiera sådana priskrig och närmare studera deras geografiska och 
tidsmässiga utbredning. Förekomsten av algoritmisk prissättning och hur lokala 
konkurrensfaktorer, såsom antalet och avståndet till konkurrerande tankställen, 
påverkar prisbilden analyseras ekonometriskt.  

I kapitel 6 studeras olika indikatorer över hur konkurrenstrycket utvecklats i bran-
schen över tid, främst i detaljistledet. Dessa indikatorer utgår från olika struktur-
mått, det vill säga företagens antal och marknadsandelar, samt brutto- och vinst-
marginaler. Här ingår även jämförelse med marginaler på drivmedelmarknaderna i 
Storbritannien.  

I kapitel 7 och 8 sammanfattas ett 40-tal studier och ett 20-tal rättsfall om drivme-
delsmarknader från andra länder. De konkurrensproblem som framkommit i denna 
litteratur kan delas in i tre överordnade områden: inträdeshinder i grossist- och i 
detaljistled; bristande konsumentinformation om drivmedelspriser, samt; samar-
beten och ömsesidiga beroenden mellan företag på olika nivåer av värdekedjan. 
Rättsfallen tar bland annat upp otillåten prissignalering, priskarteller, exklusivitets-
avtal, leveransvägran och fall av företagskoncentrationer som stoppats av konkur-
rensmyndigheterna.  

Rapportens sammanfattande slutsatser återfinns först i rapporten.  
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bilar och bussar. Bulk är entreprenad- och andra anläggningsmaskiner såsom gräv-
maskiner, traktorer, skördare och andra typer av anläggningar som drivs med ben-
sin eller diesel. 

2.1.1 Aktörer på den svenska drivmedelsmarknaden 

De fyra största bolagen på den svenska drivmedelsmarknaden, Circle K, OKQ8, 
Preem och St1 med mer eller mindre rikstäckande försäljningsnät, är vertikalt inte-
grerade, vilket innebär att de är verksamma i flera marknadsled. Den bensin och 
diesel som säljs i Sverige förvaras på bränsledepåer som nästan uteslutande ägs av 
de fyra bolagen. 

Utöver dessa fyra aktörer finns tre bolag med etablering på detaljistmarknaden i 
flera regioner – Tanka, Qstar och din-X. Ett ytterligare antal bolag är verksamma på 
regional och lokal nivå, ofta med särskilt fokus på försäljning av diesel till företag. 

På den svenska drivmedelmarknaden förekommer franchise där drivmedelsbolagen 
driftar pumpar och drivmedelsförsörjning, medan franchisetagaren i regel driver 
butik och eventuell servering.  

Circle K 
Circle K Sverige AB (Circle K) är dotterbolag till Couche-Tard Luxembourg S.à.r.l 
vars moderbolag är Alimentation Couche-Tard Inc som har säte i Kanada. Stations-
nätet består av 292 stationer under varumärket Circle K där de allra flesta är beman-
nade stationer, och 292 automatstationer under varumärket Ingo. Bolaget bedriver 
ingen raffinaderiverksamhet i Sverige. Varuförsörjningen av drivmedel för den 
svenska marknaden sker dels via import, dels via inköp från inhemska producenter. 

OKQ8 
OK-Q8 AB (OKQ8) ägs till hälften av Kuwait Petroleum Europe BV, med säte i 
Nederländerna, och till hälften av OK ekonomisk förening, med bas i Stockholm. 
Bolagets stationsverksamhet omfattar 397 service- och automatstationer. Utöver 
drivmedel erbjuder ett flertal stationer bland annat biltvätt, uthyrning och verkstad. 
Varuinköpen för den svenska marknaden sker dels via import och dels via inköp 
från inhemska producenter. OKQ8 bedriver även grossistförsäljning till andra 
drivmedelbolag såsom Tanka och konsumentföreningarna. 

OK ekonomiska föreningar 
Det finns sex stycken OK-föreningar. OK ekonomisk förening är rikstäckande och 
äger 50 procent av OKQ8. Därutöver finns fem lokala och regionala föreningar i 
Köping, Norrbotten, Värmland, Västerbotten och Örnsköldsvik med sammanlagt 
drygt ett hundra drivmedelsstationer. I denna studie deltar OK Norrbotten, OK 
Västerbotten och OK Värmland med totalt 87 stationer. 
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Figur 6 Raffinaderier och bränsledepåer ägda eller hyrda av de fyra största drivmedels-
bolagen i Sverige, 2023 

 

Källa: Rapporterade uppgifter enligt bolagens svar på ålägganden. 
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Figur 7 Antal försäljningsställen för lätta fordon efter kategori, 2000–2023 

 

Not: Automatstationer avser försäljningsställen som är obemannade och där betalning sker via auto-
mat. Servicestationer avser de två kategorier som Drivkraft Sverige benämner servicestationer och 
bensinstationer. Servicestationer är försäljningsställen med butik och bilservice, medan bensinstationer 
avser försäljningsställen med butik, men som inte bilservice. Singelanläggningar avser pumpar vid 
annan verksamhet så som garage eller butik. 
Källa: Drivkraft Sverige (2024).  

Tabell 13 Stationsnät för de största aktörerna, 2023 

Kedja Antal 
stationer 

2023 

Delta från 
2016 

(netto) 

Varav 
automat 

2023 

Varav 
bemannade 

2023 

Varav vid 
motorväg  

2023 

Varav 
prisättning 

centralt 2023* 

Circle K 292 -43 3 289 36 292 

Ingo 292 42 292 0 59  292 

OKQ8 397 8 169 228 70 323 

OK-
föreningar 

106 2 48 58 16 106 

Preem 315 -20 220 95 64 315 

St1 266 -26 266 0 21 266 

Shell 109 -17 9 100 36 109 

Qstar 345 -45 345 0 20 333 

din-X 199 48 199 0 0 191 

Tanka 154 -4 154 0 9 0 

Total 2 475 -55 1 705 770 331 2 227 

Not: *Prissättning styrd av bolaget centralt.  
Källa: Inhämtade uppgifter från drivmedelsbolag enligt svar på ålägganden, bearbetning av Konkur-
rensverket.  
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3 Efterfrågesidan 

Som framgår av genomgången av utbudssidan på drivmedelsmarknaderna i kapi-
tel 2 förefaller såväl marknadsstrukturen som konkurrensförhållandena ha varit 
relativt stabila över lång tid. Det har inte skett några inträden av betydelse i något 
led av värdekedjan och produktionen är relativt jämn, liksom volymerna för export 
och import. Raffinaderikapaciteten, antalet terminaler och depåer har varit i stort 
sett konstanta under lång tid. Antalet drivmedelsstationer sjönk under perioden 
2006 till och med 2011, men har därefter legat på en förhållandevis stabil nivå. 

När vi i detta kapitel ser närmare på efterfrågeförhållanden framstår delvis en an-
nan bild, särskilt vad gäller de drivmedel som privatpersoner efterfrågar i dag och 
vad de förväntas efterfråga i framtiden. Fordonsparkens sammansättning förändras 
nu snabbt. Personbilar som drivs enbart med bensin och diesel står i dag endast för 
en knapp tredjedel av antalet nyregistreringar av personbilar och andelen sjunker 
fort. Andelen av alla personbilar som i dag drivs enbart med bensin eller diesel i 
Sverige kan förväntas falla från dagens 70–80 procent till mindre än hälften inom 
10 år enligt Konkurrensverkets bedömning. 

Ett motsvarande mönster framgår för företagskunder i segmenten för personbilar 
och i viss mån även för lätta lastbilar. Den tunga kommersiella trafiken uppvisar 
dock en mer stabil efterfrågan på diesel. Elektrifieringen av tung trafik ligger sanno-
likt längre fram i tiden än vad som är fallet med personbilar. 

Efterfrågan på fossila och förnybara drivmedel i flytande form kan därför förutses 
minska kraftigt under kommande 10–15 år vilket leder till en minskad omsättning 
hos dagens knappt 3 000 drivmedelsstationer. De stora drivmedelsbolagen förut-
spår att antalet stationer kommer att minska under kommande år. Det ger ett 
konsolideringstryck i branschen enligt några av de större drivmedelsbolag som 
Konkurrensverket varit i kontakt med. 

Drivmedelsbolagen försöker möta dessa förändrade efterfrågemönster hos driv-
medelsstationerna genom satsningar på måltider, detaljhandel, service och ladd-
infrastruktur. De är dock eniga om att antalet stationer kommer att sjunka kraftigt i 
framtiden. Detta bedöms ske gradvis under de närmsta 5–10 åren, för att därefter 
ske allt snabbare. 

Denna utveckling kommer att förändra konkurrensförhållandena på de konsument-
nära drivmedelsmarknaderna. När stationsnätet glesas ut kan man förvänta sig ett 
minskat konkurrenstryck mellan stationer eftersom en konkurrerande station ligger 
längre bort än tidigare. Det kan inte uteslutas att detta kan bidra till högre priser och 
färre lokala priskrig. 

För att närmare studera privatpersoners uppfattning om konkurrens och prisbild-
ning i stationsnätet har Konkurrensverket låtit genomföra en marknadsundersök-
ning med hjälp av undersökningsföretaget Novus. Undersökningen genomfördes i 
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november 2023 och visar att valet av tankställe till största delen beror på dess läge i 
förhållande till bostad eller arbetsplats. 

Denna faktor är ungefär dubbelt så betydelsefull som priset. Knappt hälften uppger 
att priset påverkar deras val av station, men lika många uppger att det inte gör det. 
Intresset för de nationellt rekommenderade priserna förefaller vara lägre: färre än 
hälften känner till att de större bolagen publicerar rekommenderade priser på sina 
hemsidor och endast cirka en av tjugo tar någon enstaka gång eller regelbundet reda 
på dessa. 

Omkring hälften hade åkt vidare till en annan drivmedelsstation om priset var en 
krona högre eller mer än de förväntade sig. Denna situation torde dock vara ovan-
lig: en majoritet bedömer att prisskillnaden mellan dyraste och billigaste inköpsstäl-
le för drivmedel är som högst 40 öre. En minoritet har någon form av kort utgivet av 
kedjan där de vanligtvis tankar, och omkring hälften av dessa uppger att de har en 
rabatt på som högst 30 öre per liter. 

På frågan om de skulle använda en app som visade tillförlitlig och aktuell prisinfor-
mation om stationspriser svarar knappt hälften att det är mycket troligt eller troligt 
att de skulle göra det. Samtidigt menar knappt hälften att de tror att priserna kan 
pressas med en hårdare konkurrens. 

Sammanfattningsvis förefaller alltså intresset hos konsumenterna för prisskillnader 
mellan enskilda stationer och rekommenderade priser hos kedjorna vara relativt 
begränsat. Beräkningar avseende faktiska prisskillnader mellan näraliggande driv-
medelsstationer visar därtill att det sällan lönar sig att åka en omväg längre än 
några enstaka kilometer för att utnyttja en faktisk prisskillnad. 

Även rabatter förefaller ha begränsad betydelse för privatpersoner. Konkurrens-
verket har samlat in statistik om rabatternas storlek och spridning mellan olika 
kundkategorier. Rabattnivåerna för drivmedel uppgår i regel inte till mer än någon 
enstaka procent av literpriset för bensin och diesel för privatpersoner. Ibland före-
kommer enstaka kampanjer för särskilda anledningar, exempelvis att en ny station 
öppnar, eller att kortinnehavaren får en personlig gåva, exempelvis med anledning 
av en jämn födelsedag. 

Konkurrensen om privatkunderna tycks alltså inte handla om drivmedelsrabatter i 
särskild hög utsträckning, utan snarare om andra faktorer, såsom service, stationens 
läge, utbud i butik och tjänsteutbudet såsom tvätt, hyresfordon, restaurang och café. 

För företagskunder, särskilt de större, är rabatterna på drivmedel vanligtvis högre, 
typiskt sett i intervallet två till fyra procent av literpriset för drivmedel. I de större 
offentliga upphandlingarna av drivmedel ligger rabattnivån på uppemot sex pro-
cent. 

I de följande avsnitten utvecklas slutsatserna ovan mer i detalj. 
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Figur 10  Antal nyregistrerade bilar, efter typ av drivmedel, tusental, 2011–2026 

 
Not: Uppgifter gällande år 2024–2026 är en prognos (som gjordes före observationen för 2023).  
Källa: Trafikanalys (2023, 2024). 

Figur 11  Antal nyregistrerade personbilar, el jämfört med övriga, tusental, 2011–2026 

 
Not: Alla elbilar avser drivmedelskategorier el, elhybrid och laddhybrid. Uppgifter gällande år 2024–
2026 är en prognos (som gjordes före observationen för 2023).  
Källa: Trafikanalys (2023, 2024).  
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flytande drivmedelsförsäljningen och därmed också behovet av tankställen kommer 
att minska kraftigt under kommande år. 

Denna utveckling kommer att ske gradvis under de närmaste 5–10 åren, för att där-
efter accelerera. Det kan leda till ett konsolideringstryck i branschen och ett mer 
glest stationsnät. Drivmedelsbolagen bedömer att denna förändring kommer att ske 
långsammare i glesbygden än i tätorterna. Satsningar på laddning och annan ser-
vice, såsom bilhyra, tvätt, servering och butik kommer att bromsa omsättningsbort-
fallet till del, men kan inte stå emot den övergripande trenden mot färre drivme-
delsstationer i framtiden. Saneringskostnaderna som är förknippade med stations-
nedläggningar kan eventuellt bromsa takten i nedläggningen i någon utsträckning. 

Inget av bolagen som Konkurrensverket kontaktat gör bedömningen att någon ny 
aktör med ett nytt stationsnät kommer att etableras under överskådlig tid. Däremot 
kan det enligt bolagen bli aktuellt med konsolidering i branschen för att skapa förut-
sättningar för effektiv drift och försäljning av flytande drivmedel. Det kan i så fall 
innebära att vissa platser där två, tre eller fler drivmedelsstationer ligger inom ett 
kort avstånd från varandra kan komma att få ett lägre antal tankställen. 

3.2 Lojalitet, rabatter och rabattsystem 

I en situation med en på sikt sjunkande försäljning av drivmedel och ett utglesat 
stationsnät blir kundernas lojalitet en allt viktigare fråga för drivmedelsbolagen för 
att bromsa fallet i omsättningen på stationerna. Det sker genom olika strategier, där 
rabatter på drivmedel är en komponent.  

Konkurrensverket har i denna studie fått in uppgifter från drivmedelsbolagen om 
dessa rabatters omfattning och betydelse för konkurrensen jämfört med övriga er-
bjudanden. Aktörerna på marknaden har en samsyn om att drivmedelrabatternas 
storlek har betydelse, men att andra faktorer också väger tungt för att vara konkur-
renskraftig på marknaden. Här ingår exempelvis stationernas läge, varu- och tjäns-
teutbud, service och kvalitet. Det framgår tydligt att de flesta drivmedelsbolag 
försöker vinna kunder på fler sätt än att endast erbjuda ett lågt pris på drivmedel. 

OKQ8 har en modell med återbäring kopplad till medlemskap och erbjuder inga 
rabattavtal till sina privatkunder. Däremot förekommer specifika och tidsbestämda 
kampanjer. Av de övriga drivmedelsbolagen erbjuder en majoritet rabatter på driv-
medel till privatkunder i form av ett avdrag på det aktuella pumppriset med ett 
visst antal öre.  

Rabatter på drivmedel är dessutom ofta samordnade med andra typer av erbjudan-
den, exempelvis inträde i en kundklubb, öppnande av en station, eller en tillfällig 
kampanj. Sådana tillfälliga rabatter är generellt sett högre än ständiga rabatter till 
privatpersoner, ofta i storleksordningen två till tre procent av literpriset.  



55 

En tillfällig rabatt kan vara ett sätt att få en kund att teckna ett kort kopplat till ked-
jan. Ett sådant kort kan vara ett renodlat kundkort som ger kredit för tankning, men 
också ett sedvanligt bank- eller kreditkort med kedjans varumärke på. Användan-
det av sådana kort kan ge rabatter inte bara på drivmedel, utan även på andra varor 
och tjänster som saluförs av kedjan. Ofta ger köp dessutom poäng som kan lösas in 
på andra inköpsställen, det vill säga inte endast hos kedjan som är utgivare av 
kortet.  

Rabatter och kundkort organiseras ofta av kedjorna i anslutning till olika säljaktivi-
teter för att vinna nya kunder, såsom lotterier, kampanjer, lockvaror och erbjudan-
den om tvätt, service, hyrbil, och så vidare. Även push-notiser som skickas till inne-
havare av kedjornas appar är vanligt förekommande. Sådana marknadsföringsini-
tiativ är ofta lokala och kan ibland föranledas av den lokala konkurrenssituationen.  

De flesta större och mindre drivmedelsbolagen uppger vidare att de aktivt bevakar 
sina konkurrenters lojalitetsprogram och kunderbjudanden. I viss mån görs även 
konkurrentanalyser för att underlätta utformningen av kampanjer och erbjudande 
för att vinna nya kunder. Den största energin i konkurrentbevakningen läggs emel-
lertid på den lokala prissättningen vid enskilda stationer som i regel bevakas av 
personer som gör en eller flera observationer av vissa konkurrerande drivmedels-
stationer varje dygn. Dessa observationer rapporteras in till kedjans regionala eller 
nationella säljavdelning mer eller mindre i realtid.  

I konkurrensen om företagskunderna förefaller rabatterna spela en större roll än för 
privatpersoner. Större företag kan genom förhandling få högre rabatter än vad som 
är möjligt för privatpersoner. Det är även utbrett att företagskunder försöker spela 
ut drivmedelsbolagen mot varandra för att öka sina rabatter och övriga kundför-
delar. Rabattnivån till företag bestäms till största delen av volymen på det enskilda 
avtalet. Några aktörer tillämpar fasta rabattrappor baserat på försåld volym.  

Rabatterna till privatpersoner utgår vanligen från priset vid stolpen minus rabatten i 
öre. Företagsrabatterna utgår därmot i regel från det nationella listpriset.  

Konkurrensverket har analyserat de rabattnivåer som ges av drivmedelsbolagen 
2023 i jämförelse med 2021 för såväl privatpersoner som företag. Några detaljerade 
slutsatser från denna analys kommer inte presenteras här eftersom information om 
konkurrenternas rabattgivning skulle kunna reducera den strategiska osäkerhet 
som råder mellan företagen och därmed också konkurrensen. Det finns en viss 
differentiering mellan drivmedelsbolagen avseende rabatternas storlek.  

På ett övergripande plan kan några mönster presenteras. 

Rabatterna på drivmedel, uttryckt som procent av priset för en liter drivmedel, är 
förhållandevis begränsade för privatpersoner, och uppgår typiskt sett till i storleks-
ordningen någon procent av literpriset. 
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Figur 15  Hur ofta priset på drivmedel påverkar valet av tankställe 

 
Not: Fråga som ställdes var ”När du skall tanka, hur ofta påverkas ditt val av tankställe av vilket pris 
de erbjuder?”. Antalet observationer i figuren uppgår till 1 036. 
Källa: Novus (2023). 

Figur 16  De viktigaste skälen till privatpersoners val av tankställe 

 
Not: Frågan som ställdes var ”Av vilka anledningar har du valt att oftast tanka på [den station som du 
vanligtvis tankar på]?”. Antalet observationer i figuren uppgår till 935. 
Källa: Novus (2023). 
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Det ska först nämnas att 40 procent av respondenterna valde svarsalternativet 
”Vet ej”: de hade alltså ingen klar uppfattning om när ett pris högre än det 
förväntade ger dem anledning att åka vidare till en annan station.  

Av svaren i den kategorin som angav ett belopp framgår att 20 procent hade åkt 
vidare vid beloppet 25 öre samt ytterligare 27 procent om beloppet i stället var 
50 öre. Sammanlagt hade alltså knappt hälften, det vill säga 47 procent, åkt vidare 
om priset för drivmedlet var 50 öre högre än förväntat. Motsvarande siffra för 
beloppet 1 krona är 76 procent – tre av fyra hade således åkt vidare till ett annat 
tankställe om priset var en krona högre än vad de förväntade sig när de stannade 
för att tanka. 

Figur 18  Priskänslighet om priset är högre än det förväntade 

 
Not: Frågan som ställdes var ”Om priset där du tankade senast hade varit högre än vad du förväntade 
dig, vid vilken skillnad mot ditt förväntade pris hade du avstått från att tanka och i stället sökt dig 
vidare till en annan station? Är det vid ett pris som är cirka…”. Svarskategorin ”Vet ej” uppgår till 40 
procent och är frånräknad i figuren. Antalet observationer i figuren uppgår till 625. 
Källa: Novus (2023). 

Frågan är förstås hur kategorin ”Vet ej” ska tolkas och hur de skulle agera vid en 
liknande situation. Det faktum att de inte kan besvara frågan antyder att de inte 
reflekterar om pumppriset vid tanktillfället är förhållandevis högt eller inte. Sam-
mantaget betyder detta att en relativt stor grupp privatpersoner inte åker vidare till 
en annan station om priset är högre än ”vanligt”.  
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Figur 19 Besparing för privatpersoner vid byte av drivmedelsstation, bensin, 
31 augusti 2023 

 
Not: Stickproven är tagna för prisförändringar genomförda senast kl. 12:00 den 31 augusti 2023. Mäng-
den volym som tankas hos både utgångs- och måltankstället beräknas till 50 liter. Bränsleförbrukning-
en för en bensindriven bil beräknas vara 9,5 liter per 100 km. Kostnaden för tidsåtgången för körtiden 
beräknas till 134 kronor per timme (103 kronor för 2017). I figuren är endast de observationer där priset 
på måltankstället understiger utgångstankställets pris presenterade. Den totala kostnaden för tank-
ningen hos närliggande drivmedelsstation beror på literpriset för tankningen, kostnaden för resa till 
närliggande tankställe som i sin tur beror på avståndet till närliggande station och förbrukningen för 
omväg och till sist kostnaden för tidsåtgång för omvägen.  
Källa: Trafikverket (2023), Volvo (2024a), inhämtade uppgifter från drivmedelsbolag samt Konkurrens-
verkets egna beräkningar.  

Av totalt 500 stickprov för bensin har endast 203 stickprov (cirka 41 procent) visat 
ett lägre literpris hos måltankstället jämfört med utgångstankstället. För diesel är 
motsvarande siffra 236 av totalt 604 stickprov (cirka 39 procent). Givet den sam-
manställda bilden av de stickprov som har tagits kan det noteras att vid en omväg 
på maximalt 25 minuters körtid och vid en tankning på 50 liter är besparingen i snitt 
6,21 kronor för bensin och 6,51 kronor för diesel. Uppskattningsvis cirka 16–17 pro-
cent av de parvisa jämförelserna (andelen av punkterna med grön färg) utgör exem-
pel där omvägen lönar sig: besparingen är tillräckligt stor för att kompensera för 
extra drivmedel och den extra tid som krävs.  

De gulfärgade punkterna är exempel där omvägen endast lönar sig om man endast 
tar hänsyn till den extra bränslekostnaden, men inte till den extra körtiden. De gul-
färgade punkterna är fler än de gröna för såväl bensin som diesel och utgör upp-
skattningsvis cirka 34–40 procent. Slutligen representerar de röda punkterna exem-
pel där det inte lönar sig att åka till stationen med det lägre literpriset till följd av 
den tillkommande bränslekostnaden.  
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De röda punkterna utgör störst andel av punkterna, omkring cirka 44–49 procent, 
vilket betyder att i uppemot hälften av fallen lönar det sig inte för en privatperson 
att åka till närmsta tankställe med lägre literpris för att tanka: det går helt enkelt åt 
för mycket bränsle för att omvägen ska löna sig. I praktiken försvåras även beslutet 
givet det faktum att privatpersoner saknar kunskap om prisbilden hos närliggande 
drivmedelsstationer.  

Figur 20  Besparing för privatpersoner vid byte av drivmedelsstation, diesel, 31 augusti 
2023 

 
Not: Stickproven är tagna för prisförändringar genomförda senast kl. 12:00 den 31 augusti 2023. Mäng-
den volym som tankas hos både utgångs- och måltankstället beräknas till 50 liter. Bränsleförbrukning-
en för en dieseldriven bil beräknas vara 11 liter per 100 km. Kostnaden för tidsåtgången för körtiden 
beräknas till 134 kronor per timme (103 kronor för 2017). I figuren är endast de observationer där priset 
på måltankstället understiger utgångstankställets pris presenterade. Den totala kostnaden för tank-
ningen hos närliggande drivmedelsstation beror på literpriset för tankningen, kostnaden för resa till 
närliggande tankställe som i sin tur beror på avståndet till närliggande station och förbrukningen för 
omväg och till sist kostnaden för tidsåtgång för omvägen. 
Källa: Trafikverket (2023), Volvo (2024b), inhämtade uppgifter från drivmedelsbolag samt Konkurrens-
verkets egna beräkningar. 

Sett i ljuset av konsumentundersökningen ovan och de faktiska prisskillnaderna 
mellan enskilda tankställen som presenterades i kapitel 4 kan vi därför konstatera 
att det många gånger inte är rationellt för en privatperson att åka vidare från en 
drivmedelsstation om priset är högre än för en konkurrerande station. I uppemot 
hälften av de fall som vi kan observera lönar sig inte omvägen.  

I de fall tankställen ligger längs samma körsträcka, vilket innebär att omvägen blir 
väsentligt kortare än sträckan mellan de två stationerna, kan det dock löna sig att 
utnyttja möjligheten att tanka på den station som har det lägre priset.  
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I konsumentundersökningen fick respondenterna även svara på den hypotetiska 
frågan om de tror att de skulle använda en app som visade priser på enskilda statio-
ner i realtid och som var tillförlitlig. Sådana appar används i vissa andra länder och 
har även föreslagits i bland annat Storbritannien. Frågan delar konsumenterna i två 
jämnstora grupper där den ena gruppen bedömer det som mycket eller ganska tro-
ligt att de skulle använda den och den andra gruppen som tror att det är mindre 
eller inte alls troligt att de skulle använda den.  

Slutligen menar omkring tre av fem att en mer välfungerande konkurrens mellan 
drivmedelsbolagen skulle kunna pressa priserna på drivmedel i Sverige.  

Sammanfattningsvis kan vi alltså konstatera att intresset hos privatpersoner att 
utnyttja prisskillnader mellan tankställen är relativt begränsat. Många gånger är 
detta dessutom ett rationellt förhållningssätt eftersom den lokala prisspridningen 
ofta är begränsad: ofta lönar det sig inte att åka en omväg för att utnyttja lägre 
priser. 

I stora drag överensstämmer dessa resultat med det som drivmedelsbolagen har 
uppgivit. Drivmedel är för många en lågintresseprodukt. Det är relativt vanligt hos 
en bredare allmänhet, särskilt hos dem som tankar sällan, att inte reflektera om ett 
literpris är ovanligt högt eller lågt. Drivmedelsmarknaden är vidare mogen och det 
är låg grad av differentiering mellan de olika bolagens drivmedelsprodukter. 
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4 Prisbildning nationellt 

Prisbildningen i detaljistledet på den svenska drivmedelsmarknaden har både en 
nationell och en lokal dimension. På den nationella nivån präglas prisbildningen av 
de rekommenderade priser och listpriser som kedjorna publicerar på sina hemsidor. 
Dessa priser är styrande för de lokala priserna och bestäms till stor del av föränd-
ringar i världsmarknadspriserna för råolja och för raffinerade produkter såsom ben-
sin och diesel.  

På den lokala nivån följer stationerna som utgångspunkt de rekommenderade 
priserna, men kan också avvika över tid och mellan olika regioner.  

Såväl den nationella som den lokala prisbildningen påverkas av konkurrensen på 
marknaden. På ett nationellt plan konkurrerar kedjor med varandra och på ett lokalt 
plan konkurrerar enskilda stationer. Eftersom bensin och diesel är generiska pro-
dukter kan man som utgångspunkt utgå från att pris är en av de viktigaste konkur-
rensparametrarna, vilket bekräftades i marknadsundersökningen som presentera-
des i kapitel 3.  

Prissättningsdynamik analyseras därför i detalj. I detta kapitel inriktas analysen på 
prisbildningen på ett nationellt plan. I kapitel 5 tar vi ett steg vidare och utreder mer 
i detalj hur detta påverkar prisdynamiken lokalt.  

I avsnitt 4.1 kartläggs prisförändringarna under de senaste åren för Sverige som 
helhet jämfört med andra länder. Det är fråga om stora förändringar, större än för 
de flesta andra konsumtionsvaror, och är till stor del drivet av världsmarknads-
prisernas utveckling och av politiska beslut. Bilden är mycket lik den som kan 
observeras i näraliggande länder i Norden och inom EU.  

Under perioden 2020 till och med september 2023 varierade dieselpriset mellan 
13,33 och 28,52 kronor per liter. Bensinpriset varierade i sin tur mellan 12,28 och 
24,18 kronor per liter. Till del kan detta förklaras med ändrade reduktionskrav och 
beskattning, men till största delen beror förändringarna på hur priserna på världs-
marknaden utvecklats. Lite mer än hälften av priset för bensin utgjordes första 
halvåret 2023 av punktskatter och moms. För diesel var motsvarande andel strax 
under hälften. 

En viktig fråga som utretts tidigare såväl i Sverige som i andra länder är om aktörer-
na på marknaden utnyttjar förändringarna av världsmarknadspriserna för att för-
stärka sina marginaler, vilket analyseras i avsnitt 4.2. Enligt teorin om asymmetrisk 
prissättning kan detta ske genom att bolagen systematiskt fördröjer genomslaget av 
sänkningar av världsmarknadspriserna för insatsvaror på pumppriserna, men ge-
nomför ökningar av samma världsmarknadspriser utan motsvarande dröjsmål. 
Denna diskrepans mellan anpassningar till lägre respektive högre världsmarknads-
priser kallas i forskningslitteraturen för ”rockets and feathers”, det vill säga att före-
tagen höjer priser, snabbt som en ”raket”, men sänker samma priser långsamt, som 
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av dieselpriset utgjordes av marginal och övriga kostnader, jämfört med sju procent 
för bensin. 

Figur 24 Bensinprisets kostnadskomponenter, för åren januari 2020–september 2023 

 

Not: Nominella priser. Rekommenderat pris hämtat från Circle K:s hemsida. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden och bearbetning av Konkurrensverket, Circle K (2024). 

Figur 25 Dieselprisets kostnadskomponenter, för åren januari 2020–september 2023 

 

Not: Nominella priser. Rekommenderat pris hämtat från Circle K:s hemsida. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden och bearbetning av Konkurrensverket, Circle K (2024). 
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Tabell 16  Urval av tidigare studier av asymmetrisk prissättning på drivmedelsmarknader 

Studie Land Tidsperiod Asymmetri? Kommentar 

Balmaceda & 
Soruco (2008) 

Chile 2001–2004 Ja  

Gautier & Le Saout 
(2015) 

Frankrike 2007–2009 Ja, delvis 5 till 10 procent (diesel) och 8 till 12 
procent (bensin) av stationer prissätter 
asymmetriskt. 

Byrne (2019) Kanada 2007–2008 Ja  

Faber (2015) Nederländerna 2006–2008 Ja, delvis Cirka två femtedelar av stationer 
prissätter asymmetriskt. 

Commerce 
Commission New 
Zealand (2019) 

Nya Zeeland 2011–2019 Nej  

Competition 
Commission 
Singapore (2017) 

Singapore 2010–2016 Nej  

Comisión Nacional 
de la Competencia 
(2012) 

Spanien 2005–2011 Ja  

Competition and 
Markets Authority 
(2023d) 

Storbritannien 2015–2023 Ja, delvis Enbart asymmetri för diesel och enbart 
när sista två åren inkluderades i urvalet. 

Competition and 
Markets Authority 
(2013) 

Storbritannien 2000–2012 Nej  

Rrukaj & Steen 
(2024) 

Sverige 2012 Ja  

Asplund m.fl (2000) Sverige 1980–1996 Ja Studerar rekommenderade priser. 

Asane-Otoo & 
Dannermann 
(2022) 

Tyskland 2014–2018 Ja  

Frondel (2020) Tyskland 2012–2013, 
2014–2015 

Ja, delvis Asymmetri under första perioden. Mot-
satt asymmetri under andra perioden, 
efter infört pristransparensverktyg. 

Remer (2015) USA 2008–2009 Ja  

Chesnes (2010) USA 2002–2009 Ja  

Verlinda (2008) USA 2002–2003 Ja  

Lewis (2004) USA 2000–2001 Nej Finner motsatt asymmetri under vissa 
förutsättningar. 

Bachmeier & Griffin 
(2003) 

USA 1985–1998 Nej Undersöker oljeprisets genomslag på 
grossistpriser för bensin. 

Borenstein m.fl. 
(1997) 

USA 1986–1992 Ja  

Fasoula & 
Schweikert (2020) 

Österrike 2004–2016 Ja, delvis Motsatt asymmetri innan pristransparens 
och prisändringsregleringar i Österrike. 
Asymmetri för diesel därefter.  

Bundeswettbewerb
sbehörde (2008) 

Österrike 2004–2008 Ja  
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4.2.3 Metod 

Den frågeställning vi försöker besvara är om förändringen i priset mot slutkund 
som följer en förändring i kostnaden för insatsvaran sker olika fort beroende på om 
kostnaden ökar eller minskar. I verkligheten förändras kostnader för drivmedel 
ofta. En ny kostnadsförändring kan ske innan priset fullt ut hunnit reagera på den 
tidigare förändringen. Det går därför inte att rakt av jämföra olika reaktioner på 
kostnadsförändringar. För att besvara frågan kan man i stället, utifrån historiska 
data, försöka modellera hur priset normalt rör sig efter kostnadsförändringar. Med 
en sådan modell går det sedan att simulera hur priset rör sig efter en hypotetisk 
kostnadsökning eller kostnadsminskning, isolerat från nya kostnadsförändringar. 
Genom att jämföra simuleringen för en ökning och en minskning går det sedan att 
se om det finns en asymmetri i prissättningen efter kostnadsförändringar. 

Såsom redogörs för nedan kan man anta att de två variablerna som används, pris 
och inköpskostnad, har en gemensam enhetsrot och är så kallat kointegrerade. 
Annorlunda uttryckt betyder detta att priset på insatsvaran och priset mot konsu-
ment var för sig ser ut att röra sig på ett helt slumpartat sätt utan någon tendens till 
att återgå till något visst värde eller trend, men att de har ett stabilt samband mellan 
varandra över tid som innebär att deras slumpartade rörelser är likartade. Intuit-
ionen kring detta är att priset har en, under långa perioder, konstant marginal mot 
kostnaden. Marginalen kan i varje given stund avvika från det långsiktiga samban-
det, men rör sig hela tiden tillbaka mot jämvikten. Summan av alla marknadsak-
törers beteenden innebär att när kostnaden förändras justeras sedan priset för att 
återigen nå samma marginal som innan. 

Givet ett sådant stabilt samband kan vi använda den metod som en stor del av litte-
raturen använder och estimera en så kallad error-correction model (felkorrigeringsmo-
dell). En felkorrigeringsmodell innebär att man försöker skatta flera olika samband. 
För det första skattas en långsiktig jämvikt mellan de kointegrerade variablerna. I 
detta fall är jämvikten som nämnt en form av förenklad marginal mellan inköps-
kostnaden för insatsvarorna och priset. För det andra skattas takten i vilken variab-
lerna långsiktigt rör sig mot jämvikten om de skulle hamna utanför den. Ett grund-
antagande i modellen är att detta samband, marginalen, är stabil över tid och att 
olika faktorer förmår priset att röra sig så att avvikelser från den jämvikten till slut 
försvinner. För det tredje skattas variablernas kortsiktiga dynamik, det vill säga hur 
förändringar i pris förväntas kortsiktigt påverkas av tidigare förändringar i pris 
samt både tidigare och samtida förändringar i kostnader. Summan av dessa sam-
band innebär att man får en modell över hur priset rör sig i förhållande till kostna-
den, som då möjliggör en simulering av rörelsen tillbaka till jämvikt efter en hypote-
tisk kostnadsförändring.  

Till skillnad mot en vanlig felkorrigeringsmodell delas variablerna här upp i posi-
tiva och negativa förändringar. På så sätt tillåts priset att påverkas olika av positiva 
och negativa förändringar i kostnaden. Det antas därutöver att det är priset mot 
slutkonsument som korrigeras när jämvikten rubbats, inte priset på insatsvaran. Det 
är inte realistiskt att tro att marknadspriset för storskaliga köp av drivmedel på en 
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internationell marknad märkbart justeras för att anpassa sig mot konsumentpriserna 
i Sverige. En potentiell felkälla vore dock om drivmedelsföretag hade korrekta för-
väntningar kring framtida kostnader, och anpassade priset på rätt sätt i förväg.  

Felkorrigeringsmodellen estimeras i två steg. I det första steget skattas det långsik-
tiga sambandet mellan pris och kostnad. Analysen genomförs separat för bensin och 
för diesel, så samtliga modeller skattas separat för båda drivmedlen. Specifikationen 
i det första steget ser ut enligt följande: 

𝑃𝑃𝑡𝑡 = 𝜃𝜃0 + 𝜃𝜃1𝐾𝐾𝑡𝑡 + 𝜗𝜗𝑫𝑫 + 𝜂𝜂𝑡𝑡 

𝑃𝑃𝑡𝑡   avser pris, exklusive skatt, för antingen bensin eller diesel i kronor per liter för 
dag t, antingen rekommenderat pris eller genomsnittligt pris under dagen hos en 
enskild station. 𝐾𝐾𝑡𝑡 är den viktade kostnaden för drivmedlet, antingen bensin eller 
diesel, i kronor per liter. Variablerna är indexerade med t för dag. Båda variablerna 
är justerade för inflation och uttrycka i penningvärdet för januari 2013. 𝜃𝜃0 är en 
konstant och 𝜂𝜂𝑡𝑡 en felterm. 𝑫𝑫 är en vektor av dummyvariabler som antar värdet ett 
från och med olika händelser som förväntas innebära förändringar i det långsiktiga 
sambandet mellan pris och kostnad. När diesel undersöks inkluderas även en dum-
myvariabel som antar värdet ett under året 2022 och noll övriga år. Såsom redogörs 
för nedan förändras skillnaden mellan pris och kostnad i anslutning till reduktions-
pliktens införande, COVID-19-pandemin, det försämrade säkerhetspolitiska läget i 
samband med Rysslands anfall mot Ukraina februari 2022 och, för diesel, under året 
2022. Specifikationen innehåller dummyvariabler som antar värdet ett från och med 
respektive händelse och, för diesel, under året 2022. I den mån dessa händelser en-
bart påverkat nivån på skillnaden mellan pris och kostnad kan vi därmed kontrol-
lera för händelsernas effekter på det långsiktiga sambandet. 

Parametern 𝜃𝜃1 mäter det långsiktiga genomslaget för drivmedelskostnaden på 
priset. Residualerna från den skattade modellen, 𝜂𝜂𝑡𝑡, beräknas sedan och används i 
steg två. 

I det andra steget skattas takten med vilket variablerna rör sig mot jämvikt samt 
deras kortsiktiga dynamik. Specifikationen ser ut som följer: 

Δ𝑃𝑃𝑡𝑡 = 𝛿𝛿+𝜂𝜂𝑡𝑡−1+ + 𝛿𝛿−𝜂𝜂𝑡𝑡−1− +�𝛽𝛽𝑖𝑖+Δ𝑃𝑃𝑡𝑡−𝑖𝑖+
𝑚𝑚

𝑖𝑖=1

+ �𝛽𝛽𝑖𝑖−Δ𝑃𝑃𝑡𝑡−𝑖𝑖−
𝑚𝑚

𝑖𝑖=1

+ �𝛾𝛾𝑖𝑖+Δ𝐾𝐾𝑡𝑡−𝑖𝑖+

𝑞𝑞

𝑖𝑖=0

+ �𝛾𝛾𝑖𝑖−Δ𝐾𝐾𝑡𝑡−𝑖𝑖−

𝑞𝑞

𝑖𝑖=0

+ 𝜖𝜖𝑡𝑡 
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De tre vertikala strecken i de två figurerna visar tidpunkten för reduktionspliktens 
införande, när WHO uttalade att COVID-19 utgjorde en pandemi och det ryska an-
fallet mot Ukraina i februari 2022. I samband med de två sistnämnda händelserna 
ses tydliga förändringar i priset och kostnaderna.  

Figur 27  Rekommenderat pris exklusive skatt och kostnad för bensin, januari 2013 års 
penningvärde, 2013–2023, kronor 

 
Not: Linjen reduktionsplikt markerar när reduktionsplikten infördes. Linjen COVID-19 markerar när 
WHO uttalade att COVID-19 var en pandemi. Linjen Ukraina markerar när Rysslands anfall av Ukrai-
na påbörjades i februari 2022. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 
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Figur 29  Skillnad mellan rekommenderat pris exklusive skatt och kostnad för bensin, 
januari 2013 års penningvärde, 2013–2023, kronor 

 

Not: Linjen reduktionsplikt markerar när reduktionsplikten infördes. Linjen COVID-19 markerar när 
WHO uttalade att COVID-19 var en pandemi. Linjen Ukraina markerar när Rysslands anfall av 
Ukraina påbörjades i februari 2022. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 

Figur 30  Skillnad mellan rekommenderat pris exklusive skatt och genomsnittlig kostnad 
per dag för diesel, januari 2013 års penningvärde, 2013–2023, kronor 

 

Not: Linjen reduktionsplikt markerar när reduktionsplikten infördes. Linjen COVID-19 markerar när 
WHO uttalade att COVID-19 var en pandemi. Linjen Ukraina markerar när Rysslands anfall av 
Ukraina påbörjades i februari 2022. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkurrens-
verket. 
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Figur 31  Impulsresponsfunktion och asymmetri, 2013–2023, bensin 

 

Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 

Figur 32  Impulsresponsfunktion och asymmetri, 2013–2023, diesel 

 

Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 
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Figur 33  Impulsresponsfunktioner och asymmetri, bensin, rullande fyraåriga urval 2013–
2023 

 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 
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Figur 34  Impulsresponsfunktioner och asymmetri, diesel, rullande fyraåriga urval 2013–
2023 

 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 
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drivmedel eller i övrigt är verksamma på en internationell grossistmarknad. Detta 
gäller de fyra största drivmedelsföretagen i Sverige. Men därutöver finns det ett 
flertal mindre drivmedelsföretag som köper sitt drivmedel primärt från de fyra 
största drivmedelsföretagen. Dessa företag möter ett pris på insatsvaran som be-
stäms av deras grossist, och potentiellt inte följer de inköpspriser som används i 
analysen här. På lång sikt är det svårt att tro att grossistpriset och marknadspriset 
för grossistens egna inköp inte följer varandra nära, men på kort sikt skulle skill-
nader kunna finnas. Och det är den kortsiktiga dynamiken som undersöks här. Det 
är visserligen möjligt att dessa mindre drivmedelsföretag har en prissättning som är 
asymmetrisk i förhållande till förändringar i marknadsnoteringarna, trots att deras 
prisbeslut bygger på ett annat pris. Men det är enbart den potentiella asymmetri 
som företaget själva råder över, det vill säga i förhållande till den kostnad de direkt 
möter, som är av intresse. Det är först då som fenomenet potentiellt säger något om 
konkurrensen i det ledet.  

Analysen begränsas därför till de fyra stora drivmedelsföretagen, där sådana mark-
nadsnoteringar som använts utgör ett relevant mått på insatsvarans pris. I analysen 
av de rekommenderade priserna för bensin användes kostnaden baserad på uppgif-
ter från ett bolag. Eftersom denna analys använder stationspriserna från fler företag 
används delvis företagsunika kostnader när det gäller diesel. Varje företag har där-
med en egen kostnad per dag för diesel. För bensin används fortsatt samma kostnad 
för samtliga företag. Det innebär visserligen att mindre detaljer i kostnaden för driv-
medlet bortses ifrån, men innebär bättre jämförbarhet mellan resultaten för olika 
företag.  

Figur 35 Prisets genomsnittliga rörelse över en vecka, 2016–2023, öres skillnad mot 
måndagar 

 
Not: Figuren visar koefficienter med 95%-konfidensintervall från regressioner av pris på dummy-
variabler för veckodagar. Måndag utgör bas.  
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 
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Figur 36  Andel stationer med asymmetrisk prissättning per dag efter en kostnads-
förändring, bensin 

Not: Andelarna avser enbart sådan asymmetri där kostnadshöjningar har snabbare genomslag än 
kostnadssänkningar. Den hypotetiska kostnadsförändringen sker dag ett i figuren. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 

Figur 37  Andel stationer med asymmetrisk prissättning per dag efter en kostnads-
förändring, diesel 

 
Not: Andelarna avser enbart sådan asymmetri där kostnadshöjningar har snabbare genomslag än 
kostnadssänkningar. Den hypotetiska kostnadsförändringen sker dag ett i figuren. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 
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på den sålda volymen under de olika dagarna. Då den informationen saknas är det 
inte möjligt att definitivt uttala sig om vilket håll nettoeffekten på intäkterna blir.  

Figur 38  Andel stationer med motsatt asymmetrisk prissättning per dag efter en 
kostnadsförändring, bensin 

 

Not: Andelarna avser enbart sådan asymmetri där kostnadshöjningar har långsammare genomslag än 
kostnadssänkningar. Den hypotetiska kostnadsförändringen sker dag ett i figuren. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 

Figur 39  Andel stationer med motsatt asymmetrisk prissättning per dag efter en 
kostnadsförändring, diesel 

 

Not: Andelarna avser enbart sådan asymmetri där kostnadshöjningar har långsammare genomslag än 
kostnadssänkningar. Den hypotetiska kostnadsförändringen sker dag ett i figuren. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Statistiska centralbyrån (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket. 
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Därutöver har skrapningen legat nere flertalet gånger under den aktuella perioden 
vilket gör att det inte finns ett komplett dataset. Under perioder när skrapningen 
har avbrutits kan det finnas ett avvikande mönster från det som har observerats. Det 
finns dock inget som får oss att misstänka det.  
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5 Prisbildning lokalt 

I föregående kapitel kunde vi konstatera att de nationellt satta rekommenderade 
priserna för bensin och diesel i stor utsträckning påverkas av svenska skatter och 
priser för insatsvaror på världsmarknaden. Vi kunde också se att Circle K är pris-
ledare genom att deras rekommenderade priser följs av övriga stora bolag, ett 
mönster som är mycket stabilt under de senaste åren. Slutligen kunde vi också slå 
fast att de rekommenderade priserna under senare år inte uppvisar några tecken på 
asymmetrisk prissättning, alltså en systematik där aktörer är långsammare med att 
sänka priserna när kostnaderna för insatsvarorna går ned jämfört med hur snabbt 
de höjer dem när kostnaderna i stället går upp.  

I detta kapitel fortsätter vi analysen genom att studera den lokala prisbildningen, 
alltså hur priserna sätts vid enskilda stationer. Dataunderlaget är detaljerat och 
innehåller sammanlagt cirka 4,6 miljoner datapunkter för bensin och cirka 4,7 miljo-
ner datapunkter för diesel, vilket gör det unikt i sitt slag. Underlaget i analysen 
innehåller priser och en absolut majoritet av genomförda prisförändringar under 
perioden 2019–2023 för de flesta stationer i Sverige. 

I avsnitt 5.1 kartläggs prisskillnader mellan olika regioner, stationstyper och skill-
naden mellan högsta och lägsta pris inom olika köravstånd från en grupp med 21 
utvalda kommuner. Resultaten visar att drivmedelspriserna i Sverige är relativt 
homogena geografiskt och mellan olika typer av stationer. Den tydligaste systema-
tiska prisskillnaden är att automatstationer ligger uppemot 20 öre under beman-
nade stationer. Viss tendens finns till högre priser i norra Sverige. Skillnaden mellan 
högsta och lägsta pris i de 21 utvalda kommuner med omnejd varierar något, men 
uppgår inte till mer än som mest några tiotals ören.  

Det är med andra ord en homogen prisbild som framträder när stationspriser ana-
lyseras, som dessutom är stabil över tid. För att närmare analysera effekten av lokal 
konkurrens på stationspriserna skattas en serie regressionsmodeller med pris som 
beroende variabel och indikatorer för konkurrens som förklarande variabler.  

Resultaten presenteras i avsnitt 5.2 och visar att antalet konkurrenter i närområdet 
har en statistiskt säkerställd påverkan för den enskilda stationens prisnivå, men 
effekten gäller endast för konkurrenter inom fem minuters körtid. Effekten är något 
starkare när automatstationer utgör konkurrenter, varför man kan dra slutsatsen att 
denna typ av stationer utövar ett något starkare konkurrenstryck avseende pris än 
bemannade stationer.  

Detta tyder således på att stationer i någon utsträckning konkurrerar med pris på 
det lokala planet. Frågan är då vilken roll de rekommenderade priserna har för den 
lokala prissättningen, vilket analyseras i avsnitt 5.3. Här framgår ett relativt tydligt 
mönster av att stationer anpassar sig till de rekommenderade priserna i samband 
med att dessa ändras. I omedelbar anslutning till en sådan förändring av rekom-
menderade priser finns det alltså i princip inga regionala skillnader eller skillnader 
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eller mellan orter med flera konkurrenter och orter med få konkurrenter. Efter en 
viss tid därefter, vanligtvis en halv till två dagar, kan vi observera en successivt 
större och växande avvikelse nedåt från detta pris. Mönstret är relativt stabilt under 
den undersökta perioden, det vill säga från januari 2020 till och med september 
2023. Vi kan dra slutsatsen att de rekommenderade priserna fyller en viktig 
funktion för lokal prissättning: de ”samlar” priserna i samband med en förändring, 
varefter den lokala konkurrensdynamiken successivt tar över vilket leder till en 
ökad prisspridning där priserna sjunker till en nivå under det rekommenderade 
priset, en effekt som är större på de platser där det finns flera konkurrerande 
stationer inom fem minuters körtid.  

Vi kan alltså empiriskt observera en effekt på prisbildningen av lokala konkurrens-
faktorer. En besläktad fråga är de så kallade ”priskrigen” då vissa stationer genom-
för prissänkningar som följs av konkurrerande stationer i närområdet. Sådana hän-
delser är möjliga att kartlägga med hjälp av det detaljerade dataunderlaget. Utifrån 
en godtycklig definition av priskrig kan vi identifiera ett knappt hundratal sådana 
fall. Vi ser en tendens till att sådana pris avtar i såväl antal som varaktighet under 
perioden. Det kan tolkas som en tendens till ett successivt svagare lokalt konkur-
renstryck.  

Slutligen undersöks förekomsten och betydelsen av prissättningsverktyg som base-
ras på maskininlärning, så kallade prisalgoritmer. Analysen har genomförts av 
professor Richard Friberg vid Handelshögskolan i Stockholm, vilken sammanfattas i 
avsnitt 5.5. Underlaget bygger på intervjuer och skriftliga frågor till de stora bolagen 
på den svenska marknaden samt ekonometrisk modellering som i sin tur utgår från 
aktuell nationalekonomisk forskning inom området. Vi kan dra slutsatsen att denna 
typ av verktyg ännu så länge har ett begränsat genomslag, men att det ändå finns 
anledning att befara att ett mer utbrett genomslag för sådana verktyg kan riskera att 
leda till en försvagad konkurrens.   
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Figur 51  Avvikelse från nationellt snittpris (öre/liter) för bensin, per kommun, vecka 34 2023 

 

Not: Det nationella genomsnittet är viktat efter tid, det vill säga efter hur länge respektive pumppris 
varat för respektive station. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 52  Avvikelse från nationellt snittpris (öre/liter) för diesel, per kommun, vecka 34 2023 

 

Not: Det nationella genomsnittet är viktat efter tid, det vill säga efter hur länge respektive pumppris 
varat för respektive station. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 53 Avvikelse från nationellt snittpris (öre/liter) för bensin och diesel, per län, 
månadsgenomsnitt för perioden januari 2021–augusti 2023 

 

Not: Det nationella genomsnittet är viktat efter tid, det vill säga efter hur länge respektive pumppris 
varat för respektive station. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 54  Antal veckor där genomsnittligt pris för bensin varit minst 10 öre lägre än 
nationellt snittpris, per kommun, vecka 1 2022 till vecka 35 2023 (87 veckor totalt) 

 

Not: Det nationella genomsnittet är viktat efter tid, det vill säga efter hur länge respektive pumppris 
varat för respektive station. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 55  Antal veckor där genomsnittligt pris för diesel varit minst 10 öre lägre än nationellt 
snittpris, per kommun, vecka 1 2022 till vecka 35 2023 (87 veckor totalt) 

 

 
Not: Det nationella genomsnittet är viktat efter tid, det vill säga efter hur länge respektive pumppris 
varat för respektive station. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 

80-87
60-79
40-59
20-39
10-19
1-9
0
Data saknas



126 

Figur 56  Genomsnittlig andel av dag (från och med klockan 08:30) i procent som stationer 
har pris exakt lika med rekommenderat pris för bensin, per kommun, 1 januari 
2022–31 augusti 2023 

 

Not: Priset för bemannade stationer jämförs med Circle K:s rekommenderade pris för bemannade 
stationer och priset för automatstationer jämförs med Ingos rekommenderade pris. 
Källa: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrens-
verket. 
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Figur 57  Genomsnittlig andel av dag (från och med klockan 08:30) i procent som stationer 
har pris exakt lika med rekommenderat pris för diesel, per kommun, 1 januari 
2022–31 augusti 2023 

 

Not: Priset för bemannade stationer jämförs med Circle K:s rekommenderade pris för bemannade 
stationer och priset för automatstationer jämförs med Ingos rekommenderade pris. 
Källa: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrens-
verket. 
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Tabell 27 Antal stationer samt prisskillnad i öre/liter mellan dyraste och billigaste 
försäljningsstället inom en viss körtid, i 21 utvalda kommuner för bensin, 
genomsnitt för perioden 21–27 augusti 2023 

 Antal stationer  
(varav automatstationer) 

Genomsnittlig skillnad mellan dyraste och 
billigaste försäljningsstället i öre  

 

Ort Inom 5 min 
körtid 

Inom 10 min 
körtid 

Inom 20 min 
körtid 

Inom 5 min 
körtid 

Inom 10 min 
körtid 

Inom 20 min 
körtid 

Köping 3 (3) 3 (3) 15 (11) 13 13 30 

Karlskrona 2 (1) 10 (7) 15 (11) 14 38 51 

Visby 6 (4) 6 (4) 8 (6) 21 21 24 

Sandviken 7 (5) 8 (6) 13 (9) 23 23 29 

Sundsvall 14 (5) 23 (13) 30 (16) 24 24 31 

Östersund 8 (5) 9 (6) 10 (7) 25 26 26 

Karlskoga 5 (3) 8 (5) 10 (7) 26 29 29 

Enköping 10 (7) 11 (8) 13 (10) 28 28 28 

Haninge 10 (6) 12 (7) 27 (14) 29 31 37 

Mölndal 7 (4) 34 (17) 92 (53) 29 43 43 

Nyköping 12 (6) 13 (7) 18 (12) 29 29 29 

Karlstad 12 (7) 17 (10) 21 (12) 30 30 30 

Skellefteå 9 (4) 11 (6) 15 (9) 30 30 30 

Motala 6 (3) 7 (4) 12 (9) 30 30 30 

Falun 11 (6) 12 (7) 13 (8) 31 31 31 

Kalmar 4 (2) 13 (9) 20 (15) 32 43 43 

Växjö 8 (6) 17 (11) 18 (12) 33 33 35 

Luleå 10 (6) 14 (7) 16 (8) 37 37 37 

Kungsbacka 6 (3) 8 (3) 17 (7) 40 40 40 

Värnamo 8 (5) 9 (6) 11 (8) 43 43 43 

Kristianstad 12 (9) 17 (12) 25 (20) 54 54 55 

Not: Prisspridningen är beräknad genom att räkna ut prisskillnaden mellan dyraste och billigaste 
försäljningsstället varje dag klockan 12:00 under perioden 21–27 augusti 2023, därefter har ett 
genomsnitt tagits för alla dagars prisskillnader. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket och Tillväxtverket (2023). 

Analysen för bensin visar att prisspridningen är lägst i Köping, där den är 13 öre om 
man åker 5 minuter från kommunens centroid. Kommunen med högst prissprid-
ning om man åker 5 minuter är Kristianstad, där prisskillnaden mellan dyraste och 
billigaste försäljningsstället i snitt är 54 öre. Om man åker 10 minuter är det ofta 
ingen skillnad på prisspridningen jämfört med om man åker 5 minuter, exempelvis i 
Sandviken sparar man 23 öre om man åker 5 minuter eller om man åker 10 minuter. 
Dock ökar besparingen i 5 av kommunerna om man åker 10 minuter i stället för 
5 minuter. Om man i stället åker 20 minuter så är kommunen med lägst prissprid-
ning Visby, där prisspridningen i snitt är 24 öre. Kommunen med högst prissprid-
ning är fortsatt Kristianstad där skillnaden mellan billigaste och dyraste försälj-
ningsstället i snitt är 55 öre. För bensin ser vi inte något tydligt samband mellan 
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antalet stationer, automatstationer och prisspridning. Exempelvis i Mölndal finns 
det flest stationer inom 20 minuters körtid men prisspridningen där sticker inte ut.  

Tabell 28 Antal stationer samt prisskillnad i öre/liter mellan dyraste och billigaste 
försäljningsstället inom en viss körtid, i 21 utvalda kommuner för diesel, 
genomsnitt för perioden 21–27 augusti 2023 

 Antal stationer  
(varav automatstationer) 

Genomsnittlig skillnad mellan dyraste och 
billigaste försäljningsstället i öre 

Ort Inom 5 min 
körtid 

Inom 10 min 
körtid 

Inom 20 min 
körtid 

Inom 5 min 
körtid 

Inom 10 min 
körtid 

Inom 20 min 
körtid 

Köping 3 (3) 3 (3) 16 (12) 8 8 33 

Karlskrona 2 (1) 10 (7) 15 (11) 11 33 48 

Visby 6 (4) 6 (4) 8 (6) 20 20 21 

Sandviken 7 (5) 8 (6) 13 (9) 21 21 26 

Haninge 10 (6) 12 (7) 27 (14) 21 27 27 

Östersund 8 (5) 9 (6) 10 (7) 22 22 22 

Sundsvall 14 (5) 23 (13) 30 (16) 25 26 31 

Växjö 8 (6) 17 (11) 18 (12) 25 25 27 

Luleå 10 (6) 14 (7) 16 (8) 25 25 25 

Enköping 10 (7) 11 (8) 13 (10) 25 25 25 

Nyköping 12 (6) 13 (7) 18 (12) 25 25 25 

Motala 6 (3) 7 (4) 12 (9) 25 25 25 

Karlstad 12 (7) 17 (10) 21 (12) 26 26 26 

Falun 11 (6) 12 (7) 13 (8) 28 28 28 

Mölndal 7 (4) 34 (17) 92 (53) 30 37 41 

Skellefteå 9 (4) 11 (6) 15 (9) 30 30 30 

Kalmar 4 (2) 13 (9) 20 (15) 32 35 35 

Karlskoga 5 (3) 8 (5) 10 (7) 41 41 42 

Värnamo 8 (5) 9 (6) 11 (8) 42 42 42 

Kungsbacka 6 (3) 8 (3) 17 (7) 45 45 45 

Kristianstad 12 (9) 17 (12) 25 (20) 58 58 60 

Not: Prisspridningen är beräknad genom att räkna ut prisskillnaden mellan dyraste och billigaste 
försäljningsstället varje dag klockan 12:00 under perioden 21–27 augusti 2023, därefter har ett genom-
snitt tagits för alla dagars prisskillnader. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket och Tillväxtverket (2023). 

För diesel visar analysen att om man åker 5 minuter är kommunen med lägst pris-
spridning Köping, där den genomsnittliga prisspridningen är 8 öre. Kommunen 
med högst prisspridning är Kristianstad med en genomsnittlig skillnad mellan 
dyraste och billigaste försäljningsstället på 58 öre. Likt det vi såg för bensin så är det 
ofta inte en skillnad på den genomsnittliga prisskillnaden om man åker 5 eller 10 
minuter, dock finns det 5 kommuner där prisskillnaden är större om man åker 10 
minuter jämfört med 5 minuter. Om man i stället åker 20 minuter så är kommunen 
med lägst prisspridning Visby med ett genomsnitt på 21 öre. Kommunen med högst 
prisspridning är fortsatt Kristianstad med en genomsnittlig skillnad mellan dyraste 
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Figur 58 Prisskillnad (öre/liter) mellan dyraste och billigaste försäljningsstället inom 20 
minuters körtid, 21 utvalda kommuner, kvartalsgenomsnitt för perioden Q1 2021–
Q3 2023 

 

Not: Konkurrensverket har bara prisdata till och med 31 augusti 2023, vilket betyder att Q3 2023 visar 
1 juli–31 augusti.  
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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I flera av kommunerna ser vi liknande trender mellan bensin och diesel, dock ser vi 
att diesel ofta har en högre prisspridning jämfört med bensin. I samtliga kommuner 
under någon period har diesel en högre prisspridning jämfört med bensin. Därut-
över ser vi en pik för diesel i början av 2022 i många kommuner, vilket betyder att 
prisskillnaderna ökade under en period. Kristianstads prisspridning ligger under 
hela perioden över 40 öre litern för både bensin och diesel. Visby ligger runt eller 
under 30 öre litern under hela perioden för både bensin och diesel. För att se den 
genomsnittliga prisskillnaden mellan billigaste och dyraste försäljningsstället inom 
10 minuters körtid se bilaga 1 kapitel 4. 

5.1.4 Slutsats 

Kartläggningen visar att drivmedelspriserna i Sverige är relativt homogena geogra-
fiskt och mellan olika typer av stationer. Även om det finns tendenser till att priset 
är lägre i Västsverige och Skåne jämfört med resten av Sverige, och högre på auto-
matstationer jämfört med bemannade stationer, så är skillnaderna relativt små. 
I Västsverige är priset cirka 4 öre lägre än i resten av Sverige för både bensin och 
diesel.  

Automatstationer har ett pris som är cirka 18 öre lägre för bensin och 19 öre lägre 
för disel jämfört med bemannade stationer. Oftast rör det sig om öresskillnader 
mellan olika typer av stationer och geografiska områden. Skillnaderna har också 
varit stabila under de senaste åren. Vad man kan spara in på att köra några extra 
minuter för att utnyttja lägre priser är begränsat, då stationerna i kommunerna har 
liknande prissättning. Analysen visade att prisspridningen inom kommunerna 
endast ligger runt några ören. Kommunen med högst prisspridning för både bensin 
och diesel är Kristianstad under den undersökta perioden. Vi ser inte heller något 
tydligt mönster i prisspridningen beroende på hur många stationer eller automat-
stationer kommunen har. Vidare verkar diesel ha en högre prisspridning jämfört 
med bensin, under den aktuella perioden.   
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Tabell 29  Deskriptiv statistik 

Variabel Genomsnitt Standardavvikelse Observationer Min Max 

Bensin      

Pris, öre 1 864,08 226,60 2 264 078 1 238 2 438 

Antal konkurrenter 
inom viss restid:       

2 min 0,72 0,97 2 264 078 0 5 

5 min 2,85 2,58 2 264 078 0 13 

8 min 5,31 4,84 2 264 078 0 29 

Automatstation 
bland konkurrenter 
inom 5 min 0,68 0,47 2 231 483 0 1 

Automatstation 0,69 0,46 2 260 104 0 1 

Distans till 
närmsta depå, 
minuter 55,68 45,52 2 264 078 0,3 327 

Motorvägsstation 0,13 0,34 2 256 774 0 1 

Försäljningsvolym 
per månad, liter 73 835,64 49 671,47 2 246 192 6 464 303 

Befolkning per km2 1 383,95 1 888,63 2 226 962 0 24 658 

Diesel      

Pris, öre 2 103,94 367,38 2 268 004 1 337 2 872 

Antal konkurrenter 
inom viss restid:       

2 min 0,73 0,98 2 268 004 0 5 

5 min 2,88 2,60 2 268 004 0 13 

8 min 5,35 4,83 2 268 004 0 29 

Automatstation 
bland konkurrenter 
inom 5 min 0,68 0,46 2 228 607 0 1 

Automatstation 0,69 0,46 2 264 030 0 1 

Distans till 
närmsta depå, 
minuter 55,75 45,56 2 268 004 0,3 327 

Motorvägsstation 0,13 0,34 2 260 700 0 1 

Försäljningsvolym 
per månad, liter 55 239,93 34 794,35 2 251 239 1 372 011 

Befolkning per km2 1 388,57 1 889,15 2 229 695 0 24 658 

Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Tillväxtverket (2023), Statistiska centralbyrån (2024e), 
Sveriges Kommuner och Regioner (2023), bearbetning av Konkurrensverket. 

  





140 

Variabel Förklaring 

 𝐹𝐹ö𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑖𝑖,𝑡𝑡 Dummyvariabler för varje företag eller, för Circle K och 
St1, de två varumärken respektive företag har.  

𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑖𝑖  

 𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷_𝑛𝑛ä𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟_𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑å𝑖𝑖 Restid från stationen till närmsta depå som används 
av de fyra största drivmedelsföretagen för deras 
drivmedelsförsörjning. Uttryckt i minuter och i 
logaritmerade värden.  

 𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀ä𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑔𝑖𝑖 Dummyvariabel som antar värdet 1 om stationen ligger 
i anslutning till en motorväg. 

ln �𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑖𝑖,𝑚𝑚� Stationens månatliga försäljning av drivmedel, 
antingen diesel eller bensin, uttryckt i liter och i 
logaritmerade värden.  

𝑋𝑋𝑖𝑖  

 𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵_𝑘𝑘𝑘𝑘2𝑖𝑖 Befolkningen 31 december 2022 inom den 
kvadratkilometer inom vilken stationen ligger, uttryckt i 
logaritmerade värden.  

 𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁3𝑖𝑖 Dummyvariabler för vilken NUTS-region på nivå tre 
som stationen ligger inom. 

 𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝑖𝑖 Dummyvariabler för vilken av de av SKR definierade 
kommungrupper som stationen ligger inom.  

Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Tillväxtverket (2023), Statistiska centralbyrån (2024e), 
Sveriges Kommuner och Regioner (2023), bearbetning av Konkurrensverket. 

Regressionsmodellen som beskrevs ovan skattas med olika uppsättningar av variab-
ler som mått på lokal konkurrens. Samtliga regressionsmodeller, oavsett val av kon-
kurrensmått, inkluderar dock ett gemensamt urval av kontrollvariabler i enlighet 
med vad som listades ovan. Nivån på konkurrens och nivån på priset hos en station 
är inte oberoende av andra faktorer. Andra faktorer kan potentiellt ha ett samband 
med såväl nivån på konkurrens som prisnivån, och att inte ta hänsyn till dessa 
skulle medföra att modellen ger felaktiga estimat. 

Därför inkluderas, för det första, variabler som potentiellt har betydelse för station-
ens kostnadsnivå och samtidigt potentiellt samvarierar med nivån på lokal konkur-
rens. En potentiellt betydelsefull faktor som inkluderas, och resultaten därmed tar 
hänsyn till, är distansen till den närmsta depån som används av de fyra stora driv-
medelsföretagen för att förse sina stationer med bensin och diesel. Kostnaden för 
transport av drivmedel över långa sträcker på land kan påverka kostnaden för en 
station på ett potentiellt betydelsefullt sätt jämfört med stationer som ligger närmare 
depåer. Detta kan i sin tur påverka priset om stationen övervältrar kostnaden. Sam-
tidigt förväntar vi oss att stationer längre bort från depåer ofta ligger i områden med 
svagare efterfrågan. Kontrollvariabeln uttrycks i restid i minuter och är i logarit-
merade värden. Dataunderlaget saknar information om exakt vilken depå som 
förser vilken drivmedelstation, varför distansen avser den närmsta depån. Utifrån 
det depåsamarbete och de köp/sälj-avtal som beskrivs i kapitel 2 förväntas ändå 
detta ge en tillräckligt korrekt beskrivning för majoriteten av stationer. Därutöver 
inkluderas stationens försäljningsvolym i liter drivmedel. Förväntningen är att det 
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dessa kontrollvariabler kommer analysen något närmare idealet att enbart jämföra 
stationer med jämförbara förutsättningar.  

Slutligen innehåller samtliga modeller fixa effekter för varje enskilt datum. I prak-
tiken motsvarar det att ha dummyvariabler för samtliga dagar, så att förändringar 
som sker en viss tidpunkt och är gemensamma för alla stationer fångas upp. Exem-
pelvis är förändrade skattenivåer, den allmänna prisutvecklingen, förändrade rå-
varupriser eller förändrade valutakurser något som i någon mån bör få genomslag 
hos samtliga stationer. Som redogjorts för i tidigare kapitel sker stora förändringar i 
sådana variabler under den undersökta perioden.  

5.2.4 Den lokala marknadens storlek 

För att kunna undersöka sambandet mellan lokal konkurrens och prisnivån behöver 
storleken på lokala marknader konkretiseras. I den mån konkurrenter tar hänsyn till 
eller påverkas av varandras priser kan man utgå från att det åtminstone gäller när 
stationerna ligger bredvid varandra. Det är dock inte uppenbart var gränsen går för 
hur långt mellan två stationer det måste vara för att de inte längre ska påverkas av 
varandra. För att kunna undersöka huvudfrågan behöver storleken på det område 
inom vilken en station normalt påverkas av konkurrenter fastställas. 

Denna analys utgår från att man kan uttrycka detta område, där de berörda konkur-
renterna finns, som en så kallad isokron med utgångspunkt i den enskilda stationen. 
Med begreppet isokron avses ett område där körtiden från mitten av området till 
kanten är lika lång i alla riktningar. Den rent geografiska storleken på isokronen 
kommer då att vara olika beroende på hur lång sträcka man hinner köra från mitten 
i olika riktningar inom en given tid.  

Dessa isokroner utgör sannolikt en förenkling av verkligheten. Det är inte givet att 
en typisk konsument gör sitt val mellan stationer inom en isokron som utgår från en 
enskild station. Det skulle lika gärna kunna vara så att en konsument väljer mellan 
de stationer de möter efter de vägar de normalt färdas. På samma sätt är det inte 
givet att drivmedelsstationer tar hänsyn till, eller påverkas av, just de konkurrenter 
som ligger inom en jämn isokron. Hur den mest lämpliga avgränsningen ser ut lär 
dock bero på faktorer som är specifika för varje enskild plats, där exempelvis sådant 
som pendlingsmönster, olika handelsplatsers lokalisering i förhållande till boenden 
och lokal geografi påverkar. För att kunna hantera en analys för ett stort antal 
stationer använder vi ändå den förenklande avgränsning som isokroner innebär.  

Därtill framstår det som uppenbart att även om konkurrensen mellan stationer 
främst skulle vara lokal finns det någon form av begränsning i vilket pris som går 
att ta ut även från stationer längre bort. Som ett extremt exempel skulle det sanno-
likt vara svårt för en station att ta ut dubbla det normala drivmedelspriset även om 
den närmsta konkurrenten är långt bort. Genom att fokusera på konkurrensen inom 
ett snävt närområde avgränsas denna analys till att handla om ett mer direkt och 
mer begränsande konkurrenstryck.  
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För att kunna uppskatta den lämpliga storleken på isokronen estimeras en regres-
sionsmodell där priset hos en station förklaras av dels antalet stationer från konkur-
rerande drivmedelsbolag uppdelat på en minut breda intervall av restid från statio-
nen, dels av de olika kontrollvariabler som redogjordes för ovan. Distansen till olika 
stationer mäts genom den uppskattade körtiden mellan dem. Den fullständiga 
specifikationen kan beskrivas enligt följande: 

𝑃𝑃𝑖𝑖,𝑡𝑡 = 𝛼𝛼0 +� 𝛽𝛽𝑗𝑗𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴_𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖,𝑡𝑡,𝑗𝑗−1,𝑗𝑗

15

𝑗𝑗=1
+ 𝛼𝛼1𝑆𝑆𝑆𝑆𝑖𝑖,𝑡𝑡 + 𝛼𝛼2𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑖𝑖 + 𝛼𝛼3ln �𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑖𝑖,𝑚𝑚� + 𝛼𝛼4𝑋𝑋𝑖𝑖  

+ 𝜂𝜂𝑡𝑡 + 𝜀𝜀𝑖𝑖,𝑡𝑡 

Resultaten för parametrarna 𝛽𝛽𝑗𝑗 visar sedan om det finns ett samband mellan 
prisnivån och antalet konkurrenter vid olika distanser. Distansen inom vilken det 
finns ett samband utgör sedan storleken på isokronen som används i efterföljande 
analyser.  

Tabell 31  Samband mellan pris och antal konkurrenter efter körtid 

  (1) (2)  
Bensin Diesel 

VARIABLER Pris, öre Pris, öre 

  
  

Antal konkurrenter 0–1 min -1,277*** -1,103***  
(0,237) (0,235) 

Antal konkurrenter 1–2 min -1,444*** -1,471***  
(0,174) (0,175) 

Antal konkurrenter 2–3 min -0,761*** -0,705***  
(0,141) (0,142) 

Antal konkurrenter 3–4 min -0,618*** -0,624***  
(0,116) (0,117) 

Antal konkurrenter 4–5 min -0,540*** -0,574***  
(0,118) (0,121) 

Antal konkurrenter 5–6 min -0,139 -0,127  
(0,107) (0,109) 

Antal konkurrenter 6–7 min -0,0197 -0,0522  
(0,108) (0,113) 

Antal konkurrenter 7–8 min -0,102 -0,140  
(0,124) (0,130) 

Antal konkurrenter 8–9 min -0,0548 -0,0485  
(0,123) (0,125) 

Antal konkurrenter 9–10 min -0,0948 -0,123  
(0,110) (0,115) 

Antal konkurrenter 10–11 min -0,0263 -0,0280  
(0,114) (0,118) 

Antal konkurrenter 11–12 min -0,0334 -0,0418 
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Figur 61  Genomsnittlig avvikelse från rekommenderat pris för bensin per station, uppdelat 
på stationstyp och antal konkurrenter inom fem minuters körtid 

 

Not: Linjen avser en regression av genomsnittlig avvikelse från rekommenderat pris på antalet konkur-
renter inom 5 minuter. Värden högre än 50 öre och lägre än minus 100 öre syns inte i figuren. Linjen är 
dock skattad på samtliga värden.  
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Tillväxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket. 

Figur 62  Genomsnittlig avvikelse från rekommenderat pris för diesel per station, uppdelat 
på stationstyp och antal konkurrenter inom fem minuters körtid 

 

Not: Linjen avser en regression av genomsnittlig avvikelse från rekommenderat pris på antalet konkur-
renter inom 5 min. Värden högre än 50 öre och lägre än minus 100 öre syns inte i figuren. Linjen är 
dock skattad på samtliga värden. 
Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Tillväxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket. 
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  (1) (2)  
Bensin Diesel 

VARIABLER Pris, öre Pris, öre 

Automatstation -15,47*** -15,62***  
(0,544) (0,551) 

ln(Volym) -0,997** -0,941***  
(0,372) (0,274) 

ln(Distans till närmaste depå) 0,339 0,438*  
(0,209) (0,210) 

Motorvägsstation 1,540*** 1,744***  
(0,436) (0,443) 

ln(Befolkning km2) -0,171* -0,191*  
(0,0845) (0,0850) 

Blekinge -3,263*** -3,419***  
(0,887) (0,884) 

Dalarna -1,267 -0,980  
(0,722) (0,719) 

Gotland 1,070 0,720  
(1,553) (1,516) 

Gävleborg -0,322 -0,267  
(0,712) (0,696) 

Halland -1,606* -2,180**  
(0,752) (0,712) 

Jämtland -1,742 -1,729  
(1,131) (1,107) 

Jönköping -2,210** -3,061***  
(0,842) (0,924) 

Kalmar -2,601** -2,788**  
(0,898) (0,893) 

Kronoberg -2,348** -2,689**  
(0,859) (0,879) 

Norrbotten -1,713 -1,783  
(1,071) (1,103) 

Skåne -5,784*** -6,170***  
(0,550) (0,553) 

Södermanland -0,946 -1,116  
(0,827) (0,824) 

Uppsala -0,718 -0,901  
(0,734) (0,735) 

Värmland 0,948 1,079  
(0,874) (0,878) 

Västerbotten -1,347 -1,156 
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  (1) (2)  
Bensin Diesel 

VARIABLER Pris, öre Pris, öre  
(0,958) (0,947) 

Västernorrland -3,991*** -3,766***  
(0,801) (0,794) 

Västmanland 0,222 0,106  
(0,784) (0,762) 

Västra Götaland -4,039*** -4,386***  
(0,500) (0,492) 

Örebro -0,738 -0,915  
(0,762) (0,747) 

Östergötland -1,360 -1,741**  
(0,709) (0,673) 

Landsbygdskommun med besöksnäring 1,595 1,726*  
(0,824) (0,855) 

Lågpendlingskommun nära större stad 0,737 1,139  
(0,646) (0,680) 

Mindre stad/tätort -0,614 -0,415  
(0,604) (0,627) 

Pendlingskommun nära mindre tätort -0,665 -0,248  
(0,668) (0,697) 

Pendlingskommun nära storstad 0,964 1,217  
(0,786) (0,788) 

Pendlingskommun nära större stad -0,921 -0,599  
(0,683) (0,716) 

Storstäder 0,458 0,218  
(0,869) (0,875) 

Större stad -1,227 -0,984  
(0,672) (0,686) 

Konstant 1 896*** 2 137***  
(4,266) (3,212) 

Övriga kontroller 
  

Dag Ja Ja 

Bolag Ja Ja    

Observationer 2 188 426 2 191 645 

R2 0,9980 0,9992 

Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes. 
 

*** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05 
  

Källa: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket. 
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De olika variablerna för kommuntyper ska tolkas som den förväntade skillnaden i 
pris i en sådan kommun jämfört med kommuner som klassificerats som lands-
bygdskommuner. Enbart landsbygdskommuner med besöksnäring har en statistiskt 
signifikant skillnad mot vanliga landsbygdskommuner på konventionella signifi-
kansnivåer, och då enbart med resultatet att sådana kommuner i genomsnitt har 
cirka 1,7 öre dyrare diesel. Koefficienterna för övriga kommuntyper har ännu mind-
re punktestimat, i absolut mening, och är inte heller statistiskt signifikant skilda från 
noll, både för bensin och diesel. Givet övriga variabler framstår det inte som att det 
finns systematiska skillnader i drivmedelspriser mellan dessa kommuntyper.  

Med undantag för om stationen är en automatstation eller inte är förklaringsvärdet 
hos övriga variabler för att prediktera pris begränsat. Detta är därmed i linje med 
resultaten i avsnitt 5.1, där variationen i priser visade sig vara begränsad.  

I redogörelsen hittills har storleken på koefficienterna tagits för givna. Men de es-
timerade resultaten motsvarar med största sannolikhet inte den exakta effekten av 
varje variabel på prisnivån. Olika platser kan exempelvis ha olika kostnader som i 
sin tur kan medföra olika prisnivåer. Ett redan nämnt exempel är stationer som 
kräver långa transporter för att förse med drivmedel. Olika platser kan också ha 
olika efterfrågan. En station vid en motorväg möter mer trafik, och som nämnts 
sannolikt en större efterfrågan, än en station i en mindre ort på landsbygden. Om 
inte hänsyn tas till sådana faktorer som påverkar priset och som också samvarierar 
med de använda måtten på lokal konkurrens kommer de estimerade koefficienterna 
inte representera effekten av enbart lokal konkurrens, utan även spegla effekten av 
de andra faktorerna. Hänsyn till just de två exempel som nämns här har givetvis i 
någon mån redan tagits i den använda specifikationen. Men det finns med största 
sannolikhet ytterligare faktorer som har ett samband med såväl pris som våra mått 
på lokal konkurrens. Eftersom specifikationen inte tagit hänsyn till dessa kan inte de 
samband som estimerats rakt av tolkas som effekten av lokal konkurrens på pris-
nivån.  

Koefficienterna som estimerats är summan av en eventuell effekt från konkurrens 
på pris tillsammans med effekten från andra relevanta faktorer som samvarierar 
med konkurrens. Jämför man en station med tre konkurrenter med en annan med 
två konkurrenter kommer den förstnämnda i genomsnitt att ha ett högre pris, men 
denna skillnad drivs i okänd omfattning av andra faktorer som skiljer sig och inte 
enbart av antalet konkurrenter. Det hade varit önskvärt att kunna säga vad prisskill-
naden skulle vara mellan två olika stationer, allt annat lika, men idealet om att hålla 
allt annat lika nås inte. De samband som estimerats ska alltså inte tolkas som exakta 
kausala effekter, utan som de statistiska samband de är. 
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Tabell 35  Samband mellan pris och antalet konkurrenter efter stationstyp 

  (1) (2) (3) (4) (5) (6)  
Alla 

Bensin 

Automat 

Bensin 

Bemannade 

Bensin 

Alla 

Diesel 

Automat 

Diesel 

Bemannade 

Diesel 

VARIABLER Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre 

  
      

1 konkurrent -1,581** -1,360* -0,882 -1,692** -1,535* -0,885  
(0,577) (0,630) (0,930) (0,587) (0,628) (0,945) 

2 konkurrenter -1,849** -2,049** -0,436 -2,090** -2,382** -0,413  
(0,665) (0,753) (0,950) (0,681) (0,768) (0,958) 

3 konkurrenter -2,639*** -2,392** -2,398* -2,814*** -2,841*** -2,230*  
(0,693) (0,796) (1,032) (0,710) (0,811) (1,020) 

4+ konkurrenter -3,916*** -3,452*** -3,526*** -4,118*** -3,805*** -3,536***  
(0,703) (0,814) (1,057) (0,715) (0,816) (1,055) 

Automatstation bland konkurrenter -1,931*** -2,227*** -0,785 -1,781*** -1,941*** -0,711  
(0,487) (0,564) (0,696) (0,495) (0,569) (0,693) 

Konstant 1 896*** 1 901*** 1 872*** 2 136*** 2 141*** 2 111***  
(4,277) (5,236) (5,413) (3,169) (4,162) (5,392) 

Kontroller 
      

Övriga kontroller Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Dag Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Bolag Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Kommungrupper Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

NUTS3-områden Ja Ja Ja Ja Ja Ja        

Observationer 2 155 862 1 487 309 668 553 2 152 329 1 489 480 662 849 

R2 0,9981 0,9980 0,9986 0,9992 0,9992 0,9995        

Kombination av koefficienter 
      

1 konkurrent, varav 1+ automatstationer -3,512*** -3,587*** -1,667 -3,473*** -3,476*** -1,595  
(0,535) (0,585) (0,857) (0,550) (0,598) (0,881) 

2 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -3,780*** -4,276*** -1,221 -3,871*** -4,323*** -1,124  
(0,500) (0,538) (0,757) (0,509) (0,558) (0,775) 

3 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -4,570*** -4,619*** -3,184*** -4,596*** -4,782*** -2,941***  
(0,489) (0,548) (0,799) (0,513) (0,575) (0,803) 

4 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -5,846*** -5,680*** -4,312*** -5,899*** -5,746*** -4,247*** 

  (0,470) (0,549) (0,732) (0,481) (0,554) (0,748) 

Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes. 
    

*** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05 
      

Källa: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 65  Genomsnittlig avvikelse i öre från rekommenderat pris för diesel för 
automatstationer per företag och antal konkurrenter inom fem minuter 

 

Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Tillväxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket. 

Figur 66  Genomsnittlig avvikelse i öre från rekommenderat pris för bensin för bemannade 
stationer per företag och antal konkurrenter inom fem minuter 

 

Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Tillväxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 67  Genomsnittlig avvikelse i öre från rekommenderat pris för diesel för bemannade 
stationer per företag och antal konkurrenter inom fem minuter 

 

Källa: Uppgifter från svar på ålägganden, Tillväxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket. 

Som figurerna visar skiljer sig mönstret mellan den genomsnittliga avvikelsen från 
rekommenderat pris och antal konkurrenter mellan olika företag. För vissa företag 
finns ett tydligt samband mellan antalet lokala konkurrenter till en station och den 
stationens genomsnittliga pris, medan motsvarande samband hos andra företag är 
svagt eller obefintligt. 

För automatstationer kan man grovt dela in företagen i tre olika grupper. Den första 
gruppen, företag A1 till A3, har i genomsnitt priser som skiljer sig utefter antalet 
närliggande konkurrenter. Den andra gruppen företag, A4 till A6, har genomsnitts-
priser som ligger i nivå med de lägsta från två av företagen, A1 och A2, från den 
första gruppen. Men medan de sistnämnda två företagen enbart har dessa genom-
snittspriser när deras stationer har flera konkurrenter i närheten, har företagen i den 
andra gruppen dessa genomsnittspriser oavsett antalet lokala konkurrenter. Den 
sista gruppen, företag A7 till A10, har likt den andra genomsnittspriser som, med 
två undantag, inte skiljer sig nämnvärt med antalet konkurrenter. Men till skillnad 
mot den andra gruppen har dessa fyra företag genomsnittspriser som ligger i nivå 
med eller strax under de priser som företag A1 och A2 har vid noll eller en närligg-
ande konkurrent.  

När det kommer till automatstationer finns det alltså en grupp av företag där priset 
generellt sjunker med antalet konkurrenter, en grupp som har genomsnittspriser 
nära de genomsnittligt lägsta priserna oavsett antalet konkurrenter och en grupp 
som har genomsnittspriser nära de högsta sådana oavsett antalet konkurrenter.  
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För bemannade stationer framgår inte lika tydliga mönster. Fyra företag, B1 till B4, 
har genomsnittspriser som generellt sjunker med antalet konkurrenter, om än med 
flera undantag och inte lika tydlig systematik som kunde ses bland automatstation-
er. Därutöver finns tre företag, B5 till B7, som har genomsnittliga priser som ligger i 
nivå med rekommenderade priser oavsett antalet närliggande konkurrenter.  

När dessa figurer ska tolkas bör man fortsatt ha i åtanke den stora spridning i priser 
som finns. Bara för att genomsnittliga värden visar tydliga mönster behöver inte 
varje enskild station följa dem. Alla prisskillnader mellan stationer med olika antal 
konkurrenter behöver inte heller drivas av skillnader i konkurrenstryck, utan som 
tidigare kan olika områdens förutsättningar och andra faktorer påverka priser. 
Därutöver är de skillnader som syns mellan olika företag och stationer med olika 
antal konkurrenter, precis som i de tidigare analyserna, väldigt små i förhållande till 
priset för drivmedel.  

Sammantaget framstår det dock som att olika företag har priser som skiljer sig på 
olika sätt utifrån den lokala konkurrensen. I nästa steg skattas därför regressions-
modeller på urval för olika företag. Utifrån att analysen ovan fann skilda samband 
mellan lokal konkurrens och pris beroende på om någon konkurrent var en auto-
matstation används fortsatt den specifikation som tar hänsyn till det:  

𝑃𝑃𝑖𝑖,𝑡𝑡 = 𝛼𝛼0 + � 𝛽𝛽𝑗𝑗𝐴𝐴𝐴𝐴𝑖𝑖,𝑡𝑡,𝑗𝑗

4

𝑗𝑗=1
+ 𝛾𝛾𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝑖𝑖,𝑡𝑡 + 𝛼𝛼1𝑆𝑆𝑆𝑆𝑖𝑖,𝑡𝑡 + 𝛼𝛼2𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑖𝑖 + 𝛼𝛼3ln �𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑖𝑖,𝑚𝑚�+ 𝛼𝛼4𝑋𝑋𝑖𝑖 + 𝜂𝜂𝑡𝑡

+ 𝜀𝜀𝑖𝑖,𝑡𝑡 

För att inte urvalen ska bli för små skattas modellerna på både automatstationer och 
bemannade stationer, trots att såväl resultaten som figurerna ovan tyder på att det 
kan finnas skillnader mellan dessa stationstyper. Av samma anledning bortses från 
företag med färre än 100 stationer.  
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Tabell 36  Samband mellan pris och antal konkurrenter, uppdelat per företag, bensin 

  (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)  
Företag 

1 

Bensin 

Företag 
2 

Bensin 

Företag 
3 

Bensin 

Företag 
4 

Bensin 

Företag 
5 

Bensin 

Företag 
6 

Bensin 

Företag 
7 

Bensin 

VARIABLER Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre 

  
       

1 konkurrent -1,655 -4,923** -0,787 0,642 2,718* 1,624 -0,892  
(1,473) (1,786) (1,861) (0,766) (1,294) (2,657) (1,171) 

2 konkurrenter -1,850 -7,789*** -0,310 1,212 2,723* -2,667 -0,395  
(1,424) (2,223) (2,611) (0,985) (1,338) (1,948) (1,313) 

3 konkurrenter -5,068*** -9,201*** -2,575 -0,176 2,142 -3,392 -0,496  
(1,498) (2,248) (3,324) (1,038) (1,401) (2,211) (1,358) 

4+ konkurrenter -5,194*** -10,35*** -7,829* -0,695 0,838 -3,529 -1,049  
(1,557) (2,202) (3,501) (1,004) (1,347) (2,534) (1,519) 

Automatstation bland konkurrenter -2,451* -4,189** -5,543* -1,387* -1,980* 1,868 -0,929  
(1,009) (1,460) (2,154) (0,690) (0,982) (1,912) (1,159) 

Konstant 1 914*** 1 919*** 1 879*** 1 877*** 1 884*** 1 877*** 1 883***  
(6,902) (7,966) (22,72) (5,161) (8,307) (7,959) (10,44) 

Kontroller 
       

Övriga kontroller Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Dag Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Bolag Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Kommungrupper Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

NUTS3-områden Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja         

R2 0,9987 0,9981 0,9976 0,9986 0,9984 0,9982 0,9984 

Kombination av koefficienter 
       

1 konkurrent, varav 1+ automatstationer -4,106** -9,112*** -6,330*** -0,744 0,739 3,492 -1,821**  
(1,419) (1,875) (1,657) (0,758) (1,162) (4,079) (0,692) 

2 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -4,301*** -11,98*** -5,852** -0,175 0,743 -0,799 -1,324  
(1,175) (1,822) (1,980) (0,803) (1,019) (0,916) (0,896) 

3 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -7,519*** -13,39*** -8,118** -1,563* 0,162 -1,524 -1,425*  
(1,169) (1,797) (2,450) (0,723) (1,066) (1,092) (0,633) 

4 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -7,645*** -14,54*** -13,37*** -2,082** -1,142 -1,661 -1,978* 

  (1,144) (1,663) (2,646) (0,630) (0,923) (1,048) (0,974) 

Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes. 
     

*** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05 
       

Källa: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket. 
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Tabell 37  Samband mellan pris och antal konkurrenter, uppdelat per företag, diesel 

  (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)  
Företag 

1 

Diesel 

Företag 
2 

Diesel 

Företag 
3 

Diesel 

Företag 
4 

Diesel 

Företag 
5 

Diesel 

Företag 
6 

Diesel 

Företag 
7 

Diesel 

VARIABLER Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre 

  
       

1 konkurrent -2,297 -4,946** -1,745 0,884 2,715* 1,459 -0,965  
(1,551) (1,830) (1,926) (0,794) (1,369) (2,866) (1,024) 

2 konkurrenter -2,413 -7,368** -1,752 0,789 2,601 -2,794 -0,602  
(1,497) (2,274) (2,927) (0,971) (1,408) (1,948) (1,103) 

3 konkurrenter -5,433*** -9,006*** -2,714 0,0805 1,738 -3,641 -0,871  
(1,624) (2,274) (3,163) (1,150) (1,474) (2,179) (1,218) 

4+ konkurrenter -6,209*** -9,952*** -9,140** -0,734 0,681 -3,557 -1,092  
(1,667) (2,241) (3,315) (1,023) (1,425) (2,479) (1,437) 

Automatstation bland konkurrenter -1,863 -3,808** -4,762* -1,414* -1,978 2,024 -1,062  
(1,111) (1,450) (2,298) (0,704) (1,040) (1,923) (1,042) 

Konstant 2 169*** 2 149*** 2 108*** 2 120*** 2 128*** 2 121*** 2 111***  
(7,739) (9,500) (16,91) (5,250) (8,580) (8,627) (3,519) 

Kontroller 
       

Övriga kontroller Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Dag Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Bolag Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Kommungrupper Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

NUTS3-områden Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja         

R2 0,9995 0,9993 0,9992 0,9994 0,9993 0,9989 0,9995 

Kombination av koefficienter 
       

1 konkurrent, varav 1+ automatstationer -4,161** -8,754*** -6,508*** -0,530 0,737 3,483 -2,027**  
(1,466) (1,976) (1,742) (0,784) (1,217) (4,199) (0,647) 

2 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -4,276*** -11,18*** -6,514** -0,625 0,623 -0,770 -1,664*  
(1,213) (1,878) (2,446) (0,755) (1,068) (1,059) (0,747) 

3 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -7,296*** -12,81*** -7,477*** -1,333 -0,240 -1,617 -1,933***  
(1,328) (1,841) (2,223) (0,870) (1,134) (1,184) (0,573) 

4 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -8,073*** -13,76*** -13,90*** -2,148** -1,296 -1,533 -2,153* 

  (1,199) (1,726) (2,454) (0,651) (0,982) (1,096) (0,960) 

Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes. 
     

*** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05 
       

Källa: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket. 
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Tabell 38  Samband mellan pris och antal konkurrenter bland företag med differentierad 
prissättning efter lokal konkurrens, uppdelat på stationstyp 

  (1) (2) (3) (4)  
Företag med 
differentierad 
prissättning: 

Automat 
Bensin 

Företag med 
differentierad 
prissättning: 

Bemannade: 

Bensin 

Företag med 
differentierad 
prissättning: 

Automat 
Diesel 

Företag med 
differentierad 
prissättning: 

Bemannade: 

Diesel 

VARIABLER Pris, öre Pris, öre Pris, öre Pris, öre 

  
    

1 konkurrent -2,005 -0,558 -2,600* -0,372  
(1,195) (1,058) (1,211) (1,058) 

2 konkurrenter -2,939* 0,0142 -3,710* 0,127  
(1,495) (1,052) (1,552) (1,045) 

3 konkurrenter -4,830** -2,375* -5,075** -2,026  
(1,674) (1,139) (1,690) (1,119) 

4+ konkurrenter -6,484*** -3,229** -7,231*** -3,145**  
(1,549) (1,187) (1,592) (1,169) 

Automatstation bland konkurrenter -5,270*** -1,194 -4,677*** -1,088  
(1,149) (0,744) (1,175) (0,738) 

Konstant 1 890*** 1 871*** 2 134*** 2 109***  
(9,280) (5,933) (7,533) (5,920) 

Kontroller 
    

Övriga kontroller Ja Ja Ja Ja 

Dag Ja Ja Ja Ja 

Bolag Ja Ja Ja Ja 

Kommungrupper Ja Ja Ja Ja 

NUTS3-områden Ja Ja Ja Ja      

R2 0,9982 0,9986 0,9993 0,9995      

Kombination av koefficienter 
   

1 konkurrent, varav 1+ automatstationer -7,276*** -1,752 -7,277*** -1,460  
(1,112) (0,998) (1,162) (1,004) 

2 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -8,209*** -1,180 -8,387*** -0,960  
(1,115) (0,882) (1,187) (0,880) 

3 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -10,10*** -3,569*** -9,752*** -3,113***  
(1,167) (0,910) (1,199) (0,905) 

4 konkurrenter, varav 1+ automatstationer -11,75*** -4,423*** -11,91*** -4,233*** 

  (1,055) (0,855) (1,072) (0,853) 

Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes. 

*** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05 
   

Källa: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket. 
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5.2.8 Slutsats och sammanfattning 

I detta avsnitt har vi undersökt frågan om huruvida priset på bensin och diesel vari-
erar med olika nivåer av lokal konkurrens, mätt som antalet och typen av konkurre-
rande stationer inom en viss körtid från den berörda stationen. Resultaten tyder på 
att det finns ett litet och negativt samband mellan antalet konkurrenter inom fem 
minuters körtid och priset, men inte med antalet konkurrenter längre bort. Närva-
ron av en automatstation, med sina relativt lägre priser, verkar därutöver innebära 
ett starkare tryck på priset hos konkurrerande automatstationer än vad enbart be-
mannade stationer gör. Denna effekt gäller utöver det samband som föreligger mel-
lan antalet konkurrenter och pris. För bemannade stationer syns däremot ingen 
koppling mellan typen av station hos konkurrerande stationer och den bemannade 
stationens pris. Konkurrerande stationer tycks ha samma effekt på priset hos be-
mannade stationer, oavsett vilken stationstyp konkurrenterna har.  

Däremot tyder resultaten på att sambandet mellan antalet konkurrenter och prisni-
vån inte är lika för alla drivmedelsföretag. Mönstren skiljer sig även beroende på 
stationstyp. Vissa företag har en prissättning för sina automatstationer där prisnivån 
på både bensin och diesel i genomsnitt skiljer sig beroende på antalet lokala konkur-
renter. Alla drivmedelsföretag har inte en sådan prissättning. Av de undersökta 
företagen tillämpar tre en sådan differentierad prissättning för sina automatstatio-
ner. Resterande företag tillämpar en i detta avseende mer homogen prissättning. 
Resultaten är att sex av de undersökta drivmedelsföretag har både liknande och 
sina genomsnittligt lägsta priser bland de automatstationer som har många närlig-
gande konkurrenter. Tre av de företag som tillämpar en mer homogen prissättning 
avseende lokal konkurrens har sedan genomsnittliga priser på samma låga nivå 
oavsett antalet lokala konkurrenter. De tre företag som tillämpar en mer differen-
tierad prissättning har i stället genomsnittligt högre priser för de automatstationer 
som har få eller inga konkurrenter. Resterande fyra företag har i stället genomsnitts-
priser i nivå med eller strax under just vad de föregående tre företagen har vid få 
eller inga konkurrenter, och denna genomsnittliga prisnivå gäller oavsett antalet 
närliggande konkurrenter.  

För bemannade stationer finns fyra företag som hade priser som i viss mån skilde 
sig åt med antalet närliggande konkurrenter. Skillnaden i genomsnittspriser mellan 
stationer med olika antal konkurrenter är dock mindre än motsvarande för automat-
stationer. Resterande tre företag hade priser som inte systematiskt skilde sig åt med 
antalet konkurrenter för sina bemannade stationer.  

Sammantaget visar analysen att lokal konkurrens i viss mån pressar priserna, men 
att effekten är relativt begränsad. De genomsnittligt lägsta priserna återfinns där det 
är som flest konkurrenter, och nästan alla undersökta drivmedelsföretag har sinage-
nomsnittligt lägsta priser bland de stationerna. Vid färre antal konkurrenter skapas 
däremot en möjlighet att ta ut ett marginellt högre pris, men som samtliga företag 
inte nyttjar eller bara nyttjar delvis. Den skillnad i pris mellan stationer med olika 
antal konkurrenter som ses hos de företag som har en mer differentierad prissätt-
ning ger en indikation om hur mycket mer en station som möter svag konkurrens 
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Figur 74 Rekommenderat pris och genomsnittligt pumppris (kr/liter) för bensin, per minut, 
21 november 2022–27 november 2022 

 

Not: För bemannade stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer och 
för automatstationer används samma pris minus 25 öre. Genomsnittligt pumppris är viktat efter 
stationernas andel av hela urvalets summerade sålda volym per månad. 
Källa: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, uppgifter från svar på 
ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 76 Skillnad mellan genomsnittligt pumppris och rekommenderat pris (öre/liter) för 
bensin uppdelat efter höjningar och sänkningar av det rekommenderade priset, 
per minut, 1 november 2022–31 augusti 2023 

 

Not: För bemannade stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer och 
för automatstationer används samma pris minus 25 öre. Genomsnittet är viktat efter stationernas andel 
av hela urvalets summerade sålda volym per månad. Genomsnitten är beräknade på 35 höjningar och 
29 sänkningar av det rekommenderade priset. 
Källa: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 77  Skillnad mellan genomsnittligt pumppris och rekommenderat pris (öre/liter) för 
diesel uppdelat efter höjningar och sänkningar av det rekommenderade priset, per 
minut, 1 november 2022–31 augusti 2023 

 

Not: För bemannade stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer och 
för automatstationer används samma pris minus 25 öre. Genomsnittet är viktat efter stationernas andel 
av hela urvalets summerade sålda volym per månad. Genomsnitten är beräknade på 47 höjningar och 
27 sänkningar av det rekommenderade priset. 
Källa: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 78 Skillnad mellan genomsnittligt pumppris och rekommenderat pris (öre/liter) för 
bensin uppdelat efter höjningar och sänkningar av det rekommenderade priset 
och antal konkurrenter inom 5 minuter, per minut, 1 november 2022–31 augusti 
2023 

 

Not: För bemannade stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer och 
för automatstationer används samma pris minus 25 öre. Genomsnittet är viktat efter stationernas andel 
av hela urvalets summerade sålda volym per månad. Genomsnitten är beräknade för 35 höjningar och 
29 sänkningar av det rekommenderade priset. 
Källa: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 79  Skillnad mellan genomsnittligt pumppris och rekommenderat pris (öre/liter) för 
diesel uppdelat efter höjningar och sänkningar av det rekommenderade priset och 
antal konkurrenter inom 5 minuter, per minut, 1 november 2022–31 augusti 2023 

 

Not: För bemannade stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer och 
för automatstationer används samma pris minus 25 öre. Genomsnittet är viktat efter stationernas andel 
av hela urvalets summerade sålda volym per månad. Genomsnitten är beräknade för 47 höjningar och 
27 sänkningar av det rekommenderade priset. 
Källa: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket.  
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Figur 80 Skillnad mellan percentiler av pumppris och rekommenderat pris (öre/liter) för 
bensin uppdelat efter höjningar och sänkningar av det rekommenderade priset, 
per minut, 1 november 2022–31 augusti 2023 

 

Not: För bemannade stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer och 
för automatstationer används samma pris minus 25 öre. Genomsnitten är beräknade för 35 höjningar 
och 29 sänkningar av det rekommenderade priset. 
Källa: Circle K (2024, Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 81  Skillnad mellan percentiler av pumppris och rekommenderat pris (öre/liter) för 
diesel uppdelat efter höjningar och sänkningar av det rekommenderade priset, per 
minut, 1 november 2022–31 augusti 2023 

 

Not: För bemannade stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer och 
för automatstationer används samma pris minus 25 öre. Genomsnitten är beräknade för 47 höjningar 
och 27 sänkningar av det rekommenderade priset. 
Källa: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter från svar på ålägganden, bearbetning av Konkurrensverket. 
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Figur 82 Skillnad i pumppris från dagen då det rekommenderade priset ändrats (öre/liter) 
för bensin uppdelat efter antal konkurrenter inom 5 minuters körtid, 7 januari 
2019–31 augusti 2023 

 
Not: Samtliga modeller inkluderar dummyvariabler för respektive station. Konfidensintervall på 95-
procentsnivån. För bemannade stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade 
stationer och för automatstationer används Ingos rekommenderade pris. 
Källa: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter från svar på åläggande, bearbetning av Konkurrensverket.  
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Figur 83  Skillnad i pumppris från dagen då det rekommenderade priset ändrats (öre/liter) 
för diesel uppdelat efter antal konkurrenter inom 5 minuters körtid, 7 januari 2019–
31 augusti 2023 

 
Not: Samtliga modeller inkluderar dummyvariabler för respektive station. Konfidensintervall på 95-
procentsnivån. För bemannade stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade 
stationer och för automatstationer används Ingos rekommenderade pris. 
Källa: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter från svar på åläggande, bearbetning av Konkurrensverket.  
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Tabell 41 Skillnad i pumppris från dagen då det rekommenderade priset ändrats (öre/liter) 
för bensin uppdelat efter antal konkurrenter inom 5 minuters körtid, 7 januari 
2019–31 augusti 2023  

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) 

Variabler Alla 
stationer 

Inga 
konkurrenter 

En 
konkurrent 

Två 
konkurrenter 

Tre 
konkurrenter 

Fler än tre 
konkurrenter 

1 dag 0,375*** 1,17*** 0,966*** 0,83*** 0,75*** 0,659*** 

 (0,038) (0,10) (0,092) (0,11) (0,10) (0,061) 

2 dagar -2,163*** -0,43* -0,60** -1,25*** -1,47*** -2,19*** 

 (0,080) (0,21) (0,19) (0,26) (0,19) (0,12) 

3 dagar -3,08*** -0,87** 0,99*** -1,87*** -2,08*** -3,17*** 

 (0,11) (0,27) (0,23) (0,30) (0,23) (0,15) 

4 dagar -3,56*** -1,19*** -1,36*** -2,27*** -2,65*** -3,83*** 

 (0,12) (0,29) (0,23) (0,30) (0,24) (0,15) 

5 dagar -4,77*** -2,67*** -3,01*** -4,05*** -5,07*** -6,42*** 

 (0,15) (0,35) (0,29) (0,36) (0,33) (0,19) 

6+ dagar -4,61*** -1,57*** -1,69*** -2,80*** -3,64*** -4,65*** 

 (0,16) (0,36) (0,27) (0,39) (0,35) (0,19) 

Dummy för station Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Observationer 2 731 679 205 078 243 905 218 064 212 267 683 516 

Not: Klustrade standardfel på stationsnivå i parentes. *** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05. För bemannade 
stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer och för automatstationer 
används Ingos rekommenderade pris. 
Källa: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter från svar på åläggande, bearbetning av Konkurrensverket.  
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Tabell 42  Skillnad i pumppris från dagen då det rekommenderade priset ändrats (öre/liter) 
för diesel uppdelat efter antal konkurrenter inom 5 minuters körtid, 7 januari 2019–
31 augusti 2023 

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) 

Variabler Alla 
stationer 

Inga 
konkurrenter 

En 
konkurrent 

Två 
konkurrenter 

Tre 
konkurrenter 

Fler än tre 
konkurrenter 

1 dag 0,312*** 1,33*** 0,960*** 0,86*** 0,71*** 0,582*** 

 (0,038) (0,10) (0,095) (0,10) (0,11) (0,064) 

2 dagar -2,006*** -0,15 -0,51* -1,07*** -1,24*** -2,22*** 

 (0,086) (0,24) (0,21) (0,27) (0,22) (0,14) 

3 dagar -3,04*** -0,44 0,70** -1,53*** -1,77*** -3,09*** 

 (0,12) (0,33) (0,26) (0,32) (0,28) (0,17) 

4 dagar -4,31*** -1,49*** -2,04*** -2,86*** -3,43*** -5,30*** 

 (0,14) (0,45) (0,35) (0,41) (0,37) (0,22) 

5 dagar -4,49*** -2,13*** -2,90*** -3,65*** -4,68*** -6,51*** 

 (0,15) (0,46) (0,35) (0,40) (0,38) (0,21) 

6+ dagar -3,51*** -1,17* -1,73*** -2,45*** -3,58*** -4,90*** 

 (0,14) (0,47) (0,35) (0,41) (0,41) (0,21) 

Dummy för station Ja Ja Ja Ja Ja Ja 

Observationer 2 741 806 198 845 244 513 223 355 211 483 687 524 

Not: Klustrade standardfel på stationsnivå i parentes. *** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05. För bemannade 
stationer används Circle K:s rekommenderade pris för bemannade stationer och för automatstationer 
används Ingos rekommenderade pris. 
Källa: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter från svar på åläggande, bearbetning av Konkurrensverket.  
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5.3.6 Slutsats 

Generellt har det rekommenderade priset en starkt styrande effekt på stationers 
pumppris. Över tid har följsamheten för bemannade stationer ökat, medan den varit 
stabil för automatstationer.  

Analysen indikerar en tydlig följsamhet under de första timmarna efter att det 
rekommenderade priset ändrats. Därefter tenderar det genomsnittliga pumppriset 
att sjunka. En eventuell förklaring till avvikelsen är lokal konkurrens som pressar 
fram att stationer sätter priset lägre än det rekommenderade priset för att vinna 
marknadsandelar från de lokala konkurrenterna. Tesen stöds av att avvikelsen är 
större för stationer med fler konkurrenter jämfört med stationer med färre konkur-
renter. 

Det är dock inte självklart om det rör sig om en successiv nedtrappning av priset 
över dagen. Eftersom vi analyserar ett genomsnitt kan det röra sig om att stationer 
gör samma sänkning en gång på dagen och att antalet stationer som gör denna 
sänkning ökar över dagen, vilket får genomsnittet att successivt sjunka. 

Analysen visar även att prisspridningen mellan stationer tycks minska i samband 
med en ändring av det rekommenderade priset. En regressionsanalys visar även att 
pumppriset blir lägre och lägre med antal dagar sedan det rekommenderade priset 
ändrades jämfört med pumppriset för dagar då det rekommenderade priser ändras. 

5.4 Lokala avvikelser, ”priskrig” 

Som konstaterats ovan avviker stationspriser ibland från rekommenderade priser. 
Ibland är sådana avvikelser så pass stora att de kallas priskrig, där konkurrerande 
stationer under en begränsad period sänker sina priser lokalt mer än vanligt för att 
vinna nya kunder.  

För att analysera förekomsten av sådana priskrig definieras dessa som en situation 
där åtminstone två bolag i samma kommun sänker sina pumppriser, varav ett med 
minst -1,10 kronor. I analysen anses en station ingå i priskriget om avvikelsen från 
rekommenderat pris åtminstone är hälften av det belopp som den station som avvek 
mest från rekommenderat pris hade. Det betyder att om stationen som har sänkt 
priset mest har en avvikelse från rekommenderat pris på -1,20 kronor måste övriga 
bolag sänka minst -60 öre för att i analysen anses ingå i kriget. 

Vidare ställdes kraven att varje station måste ha sänkt priset minst två gånger samt 
att skillnaden mellan stationerna med störst och näst störst avvikelse från rekom-
menderat pris är som högst 10 öre. Detta krav ställdes för att lättare hitta priskrigen. 
I data fanns det många stationer som gjorde stora sänkningar som endast varade i 
några minuter utan att närliggande stationer också sänkte priset. Efter sänkningen 
återgick stationenerna snabbt till urspungsnivån.  






































