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Forord

Regeringen har gett Konkurrensverket i uppdrag att analysera drivmedelspriser.
Detta innefattar att analysera konkurrensen i drivmedelssektorn och prisbildningen
i konsumentnara led. I uppdraget har dven ingatt att lamna forslag pa konkurrens-
framjande atgarder om dessa kan anses motiverade.

Drivmedelsmarknaden genomgar for narvarande stora forandringar som till stor
del drivs av fordndrade efterfraigemonster da en allt storre andel av personbilarna
drivs av el i stéllet for av flytande branslen. For nyttotrafiken, sarskilt tung trafik,
gar omstallningen dock langsammare. Antalet drivmedelsstationer har minskat
nagot under de senaste tio aren, en utveckling som kan forvantas accelerera
under kommande decennium. Det kan paverka forutsattningarna for en effektiv
konkurrens.

I utredningen har hela vardekedjan studerats, frdn import av raolja, produktion av
drivmedel i raffinaderier, grossistmarknaden som innefattar distributions- och
depaverksamhet, och slutligen detaljistledet. Hela denna kedja paverkar forutsatt-
ningarna for en effektiv konkurrens. Fokus i analysen har legat pa detaljistledet.

Denna rapport utgor en delrapportering av uppdraget och beskriver konkurrensen i
drivmedelsmarknadens olika led. Uppdraget slutrapporteras under senare delen av
2024 dar konkurrensframjande forslag kan komma att presenteras.

Det ar var forhoppning och ambition att branschen och 6vriga intressenter tar del av
analyserna och slutsatserna i denna rapport {for att bidra i en dialog kring vilka for-
slag som ar lampliga for att konkurrensen pa marknaden ska starkas.

Stockholm 7 oktober 2024

Arvid Fredenberg
Chefsekonom
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Sammanfattande slutsatser

Konkurrensverket har gjort en ingaende analys av drivmedelssektorn och prisbild-
ningen i konsumentnara led. Analysen har innefattat drivmedelsbolagens forsalj-
ning, prissattning, marginaler, affairsmodeller och framtidsplaner.

Drivmedelsmarknaden i Sverige domineras i dag av fyra bolag som star for
omkring tre fjardedelar av volymomsattningen av saval bensin som diesel. Deras
inbordes marknadsandelar &r stabila 6ver tid och det férekommer inget intrade pa
marknaden av betydelse for konkurrensforhallandena i Sverige som helhet.

Mer konkurrens pa drivmedelsmarknaderna kan ge lagre priser pa bensin och
diesel for konsumenterna genom att drivmedelsbolagens bruttovinster for drivme-
delsforsaljningen pressas. Utrymmet till sddana prissankningar begransas av brutto-
vinstens storlek, i dag i storleksordningen drygt en krona per liter flytande driv-
medel i genomsnitt. Bruttovinsten ska, tillsammans med stationernas ovriga forsalj-
ningsverksamhet, ticka sidana kostnader som inte ar direkt knutna till f6rsalj-
ningen av sjdlva drivmedlet, men utgor ocksa ett utrymme for sankta priser genom
starkt konkurrens.

En rad analyser av prisbildningen lokalt och regionalt visar sammantaget att kon-
kurrens har en statistiskt signifikant och darmed pavisbar effekt pa priset. Dessa
innefattar bland annat analyser av: rabattavtal till olika kundkategorier; prisets
paverkan av lokala konkurrensfaktorer och varldsmarknadspriser; hur kedjor foljer
och avviker fran rekommenderade priser samt; hur konsumenter véljer drivmedels-
stationer.

Ett utmarkande drag for prisbildningen ar att de ledande drivmedelsbolagen néra
foljer varandras prissattning. En aktor, Circle K, ar prisledare avseende rekommen-
derade priser och Ovriga aktorer foljer efter. Lokalt kan stationspriserna 6ver tid
successivt avvika nedat fran dessa rekommenderade priser, vilket ger upphov till
viss prisvariation, men sddana monster upphor i regel vid varje ny forandring av
prisledarens rekommenderade priser. Sddana forandringar gors vanligtvis flera
ganger i veckan. Detta bidrar till en mycket homogen prisbild 6ver landet som hel-
het och mellan aktorer, olika regioner och mellan olika stationskoncept.

Det dr i dag sdllan lIonsamt for privatpersoner att dka en omvag for att kunna kdpa
drivmedel till ett lagre pris och intresset for de prisskillnader som é@nda férekommer
ar darfor inte sarskilt hogt. Forekomsten av sa kallade priskrig, alltsa lokala
avvikelser nedat i pris for en grupp av drivmedelsstationer under en begransad tid,
forefaller ocksa ha avtagit under de senaste aren.

Priskonkurrensen mellan aktorer, i synnerhet pa ett nationellt plan och sarskilt for
privatpersoner, forefaller sammantaget begransad. Konkurrensverket bedémer att
detta delvis beror pa kedjornas prissattningsstrategier som gar ut pa att nara folja
varandras prissittning.



En genomgang av studier av konkurrensproblem och rattspraxis pa drivmedels-
marknader i andra lander visar att prisbildningen, sarskilt konsumenternas tillgang
till aktuell och korrekt prisinformation, har varit ett viktigt tema for de forslag som
lamnats for att frimja konkurrensen.

P& nagra ars sikt kommer stationsnatet att glesas ut 6ver tid till f6ljd av en minskan-
de efterfragan pa flytande drivmedel till f6ljd av elektrifieringen av fordonsparken,
framfdrallt for personbilar. Detta kommer att ske gradvis de narmsta aren for att
sedan accelerera. Forutsattningarna for en effektiv konkurrens kan darigenom ytter-
ligare forsamras.

Konkurrensen kan dven forsvagas om algoritmisk prissattning baserad pa artificiell
intelligens, vilket i dag férekommer pa experimentstadiet, infors pa bred front.
Sadan teknik for prissattning har i forskning visat sig forenat med en risk for forsva-
gad konkurrens och anvéands i storre utstrackning i andra lander &n i Sverige.

Arbetet fortsatter nu med att granska forslag pa atgarder som kan framja en effektiv
konkurrens som &r héllbar 4ven under det nu pagaende teknikskiftet till eldrivna
personbilar. Detta arbete kommer att presenteras i slutet av 2024.

Konkurrensverkets prelimindra bedomning ar att konkurrensen kan skédrpas om
privatpersoner och foretag far battre information om priser och erbjudanden
samtidigt som atgarder infors som forsvarar for drivmedelsbolagen att kopiera
varandras prissattning.

Utbudssidan och aktoérerna pa marknaden (kapitel 2)

Marknaden domineras av fyra bolag: Circle K/Ingo, OKQS8, Preem och St1/Shell,
vilka 2022 stod for omkring tre fjardedelar av forsdljningsvolymen av bensin och
diesel till slutkund i Sverige. Aktorer sasom din-X, Qstar och Tanka stod for mer-
parten av den resterande delen av marknaden. Utover dessa finns en handfull
mindre spelare pa marknaden med ett mindre antal stationer.

Marknadsandelarna har varit stabila under de senaste aren och det har inte skett
nagot intrdde av betydelse pd marknaden under férhallandevis lang tid. I tabell 1
nedan visas fordelningen av marknadsandelarna 2022 avseende forsdljning av
bensin och diesel till privatpersoner. Eftersom de exakta marknadsandelarna utgor
kanslig information hos foretagen visas dessa i stdllet som intervall. En likartad
situation rader for foretagskunder. For tung trafik ar marknadskoncentrationen
nagot lagre.



Tabell 1 Marknadsandelar privatkund, volym bensin och diesel, 2022

Foretag 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
Ovriga 0-5 5-10

Not: Marknadsandelarna ar angivna som intervall av sekretesskél. For gruppen &vriga dr volymerna
baserade pa volymer kopta fran grossist. Andelen som gar till privatkunder respektive foretagskunder
fran dvriga ar en uppskattning baserad pa aktdrernas profil.

Kaélla: Rapporterad forsiljning av drivimedel i kubikmeter enligt bolagens svar pa alagganden, bearbet-
ning av Konkurrensverket.

St1 och Preem har egna raffinaderier med en sammanlagd produktion av bensin och
diesel som &r ndstan dubbelt sa stor som den inhemska konsumtionen. Resterande
volymer exporteras.

Samtidigt importeras bensin och diesel av samtliga aktorer pa grossistmarknaden,
aven av Preem och 5tl, trots att de har egen produktion som vida overstiger forsalj-
ningen i deras respektive stationsnét. Det beror pa Sveriges geografi — det ar kost-
nadsbesparande att transportera stora volymer till terminaler langs Sveriges kuster
med tankfartyg i stéllet for med tankbil. Grossistmarknaden kan darmed betecknas
som storre an Sverige.

Pa grossistmarknaden dominerar Preem, f6ljt av OKQS8 och St1. Circle K, OKQ8 och
Preem ingar dessutom i ett samarbete rérande bolagens bransledepder som sam-
utnyttjas med syfte att effektivisera distributionen till respektive kedjas stationsnat.
Det betyder i praktiken att respektive drivmedelsstation far sina leveranser av
drivmedel foretradesvis fran den depa som ligger narmast, &ven om denna tillhor
en konkurrerande kedja. Delar av detta samarbete har under senare tid avvecklats.

Forséljningen till slutkund i stationsnatet sker foretradesvis till privatkunder men
aven till foretag och vissa speditorer avseende tung trafik. Bulkforsaljning sker
direkt till foretagskunder, dven storre speditorer, och det finns en mangfald av
konkurrenter som erbjuder bade drivmedel och utleverans i detta marknads-
segment.

Stationsnatet har betydelse for bolagen inte bara for forsaljning av drivmedel utan
aven fOor annan forsaljning av varor och tjanster med inriktning mot bilburna
kunder. Antalet drivmedelsstationer sjonk under perioden 2006 till och med 2011,
men har darefter legat pa en forhallandevis stabil niva pa mellan 2 600 och 2 800 for-
saljningsstéllen. Det har skett en omfattande 6vergang fran bemannade stationer till
automatstationer under denna period.



Efterfragan pa drivmedel och elektrifieringen (kapitel 3)

Marknadsstrukturen och konkurrensférhallandena har saledes varit relativt stabila
over lang tid. Nar det géller efterfrageforhallanden framstar emellertid en annan
bild. Andelen personbilar som drivs uteslutande med bensin och diesel star i dag
endast for en knapp tredjedel av antalet nyregistreringar av personbilar och sjunker
snabbt, vilket framgar av figur 1 nedan.

Figur 1 Antal nyregistrerade personbilar, el jamfort med 6vriga, tusental, 2011-2026
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Not: Alla elbilar avser drivmedelskategorier el, elhybrid och laddhybrid. Ovriga avser kategorierna
etanol, gas och 6vriga. Uppgifter gallande ar 2024-2026 ar en prognos (som gjordes fore observationen
for 2023).

Kalla: Trafikanalys (2023, 2024).

Dieselbilarna dominerade fram till 2016-2017, varefter andelen f6ll snabbt. Efter en
kort mellanperiod under 2017-2020, under vilken bensinbilar var den vanligaste
kategorin fOr nyregistrering, tog elbilarna, alltsa bilar som drivs helt eller delvis
med el, 6ver 2020. Denna kategori dr i dag mer an dubbelt sa stor som alla andra
kategorier tillsammans.

Uppskattningsvis kommer andelen av personbilar som i dag drivs med bensin eller
diesel att falla fran dagens 70-80 procent till mindre &n halften inom tio &r om
nuvarande trend haller i sig.

Omstéllningen &dr dven pa gang for latta lastbilar medan den gar langsammare for
tung trafik. Vi kan darfor forvénta oss att efterfragan pa fossila och férnybara driv-
medel i flytande form kommer att minska kraftigt under kommande 10-15 ar.
Marknadens aktorer forutspar att stationsnadtet kommer att glesas ut under kom-
mande ar vilket ger ett konsolideringstryck i branschen. Detta bedoms ske gradvis
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under de narmsta 5-10 aren, for att darefter ske allt snabbare. I viss man soker
bolagen att mota dessa forandringar genom satsningar pa maltider, detaljhandel,
service och laddinfrastruktur.

Detta kommer att forandra konkurrensforhallandena eftersom stationsnatet glesas
ut. Det kan inte uteslutas att detta kan bidra till hogre priser och farre lokala pris-
avvikelser pa sikt.

Konkurrensverket ldt Novus genomféra en marknadsundersokning av privat-
personernas uppfattning om konkurrens och prisbildning for att narmare under-
sOka hur valet av tankstélle gar till och hur det paverkas av olika konkurrens-
forhallanden.

Ett huvudresultat i undersdkningen &r att stationens lage i forhallande till bostad
eller arbetsplats dr en avgorande faktor for detta val och har ungefar dubbelt sa stor
betydelse som priset. Omkring hélften av respondenterna uppger att priset paverk-
ar deras val, men lika manga sédger att det inte har betydelse. Om priset vid en stat-
ion dr en krona hogre eller mer an vad man foérvantade sig dker omkring halften av
konsumenterna vidare till en annan station. Farre dn hélften anvander nagon form
av kort utgivet av kedjan dér de vanligtvis tankar och knappt hélften skulle anvan-
da en mobilapp som visade tillforlitlig prisinformation pa stationer i realtid om den
fanns tillganglig.

I dag ar prisskillnaderna mellan konkurrerande drivmedelsféretag mycket sma (se
kapitel 4 och 5). Under radande forutsattningar for prisbildningen forefaller intres-
set hos konsumenterna for prisskillnader mellan enskilda stationer och rekommen-
derade priser hos kedjorna relativt begransat. Det gar ocksa att visa att faktiska pris-
skillnader mellan néraliggande drivmedelsstationer i dag sdllan dr s stora att det
I6nar sig att aka en omvéag langre an nagra enstaka kilometer for att utnyttja en fak-
tisk prisskillnad.

Rabattnivéerna for drivmedel uppgar séllan till mer dn nagon enstaka procent av
literpriset for bensin och diesel for privatpersoner. Det forefaller darfér som om
konkurrensen om privatkunderna inte bara drivs av pris pa drivmedel utan dven av
andra faktorer, sasom laget och utbudet av varor och tjanster.

For foretagskunder ar rabatterna hogre, ofta i intervallet tva till fyra procent av liter-
priset for drivmedel. I de storre offentliga upphandlingarna av drivmedel ligger
rabattnivan i intervallet fyra till sex procent for bensin 95, motsvarande 80 till

115 ore per liter, respektive fem till sex procent for diesel, vilket motsvarar 113 till
132 ore per liter.

Prisbildningen nationellt och lokalt (kapitel 4 och 5)

Bensin och diesel ar exempel pa generiska varor som ar helt utbytbara mellan akto-
rerna pa marknaden. Vissa kedjor séljer dven differentierade produkter med egna
produktvarumarken, vars betydelse som konkurrensmedel forefaller begransad.
Prisskillnaden jamfort med de generiska produkterna dr dessutom relativt 1ag och



det rader full utbytbarhet mellan dem. Utover denna produktdifferentiering finns
inga kvalitetsskillnader mellan bensin och diesel hos aktérerna pa marknaden.

Det betyder att priset ar en huvudsaklig konkurrensparameter mellan kedjorna pa
marknaden. Prisbildningen nationellt och lokalt har darfor analyserats i detalj.

Under de senaste aren har pristérandringarna for diesel varit kraftiga, i huvudsak
drivna av forandringar i de olika kostnadskomponenterna, vilket framgar av figur 2
nedan.

Figur 2 Dieselprisets kosthadskomponenter, for aren januari 2020-september 2023

30 kr
25 kr
20 kr
15 kr
10 kr

5 kr

0 kr
2020-01-01 2021-01-01 2022-01-01 2023-01-01

m Fossil komponent Biokomponent Punktskatter Moms Marginal och évriga kostnader

Not: Nominella priser.
Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden och bearbetning av Konkurrensverket, Circle K (2024).

Dieselpriset har varierat fran som lagst drygt 13 kronor till som hogst drygt 28 kro-
nor per liter under perioden 2020 och 2023 (september). Sedan arsskiftet 2023/2024
har priset darefter sjunkit till omkring 17-19 kronor som en f6ljd av férandringen av
reduktionsplikten.

For bensin varierade priset under samma period mellan 12 och 24 kronor. Pa senare
tid har priset legat pa omkring 17-19 kronor. I 6vrigt liknar utvecklingen for bensin
den for diesel, med undantag for att biokomponenternas betydelse for priset ar
lagre.

Dessa prisforandringar drivs ndstan uteslutande av forandringar i varldsmarknads-
priserna, beskattning och reduktionspliktens regler f6r inblandning av férnybara
komponenter i bensin och diesel. For diesel utgjorde skatt (punktskatter och moms)
43 procent av det rekommenderade priset, jamfort med 57 procent f6r bensin under
forsta halvaret 2023. Sjdlva varukostnaden, dvs. summan av fossil komponent och
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biokomponenten, utgjorde 54 procent av det rekommenderade priset for diesel jam-
fort med 38 procent for bensin for samma period. Resterande tre procent av diesel-
priset utgjordes av marginal och 6vriga kostnader, jamfort med fem procent for
bensin.

Bruttovinsten for de ledande bolagen pa marknaden, vilken ska tacka foretagens
ovriga kostnader, dr i genomsnitt drygt en krona per liter. Det dr denna marginal
som kan pressas med en hardare konkurrens vilket kan ge lagre priser vid pump.
Sett som andel av literpriset for drivmedel som konsumenten betalar kan siledes
utrymmet for sddana prissankningar synas relativt begransat. Bruttovinsten repre-
senterar dock en marginal pa drivmedelsbolagens varukostnad pa omkring atta
procent for diesel och 17 procent for bensin.

Prisbildningen pa drivmedelsmarknaden i Sverige préglas i stor utstrackning av de

rekommenderade priserna de flesta storre aktorerna publicerar pa sina hemsidor.

I de flesta fall foljer priserna i stationsnaten dessa rekommenderade priser &ven om

lokala avvikelser forekommer. Manga automatstationer lagger sig ett visst antal 6re

under denna niva. Overlag kan vi dra slutsatsen att de rekommenderade priserna &r
styrande for prisbildningen pa marknaden.

Det ar Circle K som &r prisledare och som har varit sa under flera ar. Det betyder att
ovriga bolag foljer efter de andringar av rekommenderade priser som Circle K kom-
municerar.

Vi har genom webbskrapning under lang tid kunnat bekrifta att Circle K ar prisled-
are vid samtliga observerade prisférandringar med nagra enstaka undantag. Reak-
tionstiden for 6vriga stora bolag att f0lja efter en prisforandring initierad av Circle K
uppgar till en timme i genomsnitt for samtliga bolag utom St1 som genomfor for-
andringen vid midnatt samma dag. Monstret dr stabilt 6ver tid med f& avsteg.

Lokalt 6vervakar kedjorna varandras prissattning vid enskilda stationer for att
snabbt kunna svara pa om en naraliggande konkurrent avviker i pris. Genom inter-
vjuer med marknadens aktorer har det framkommit att denna 6vervakning kan ske
flera ganger per dag. Avvikelser i prissattning hos konkurrenter rapporteras in
direkt och kan leda till att kedjan anpassar sin lokala prissattning pa en enskild
station for att mota den lokala konkurrensen.

Sadana avvikelser 6kar i omfattning i riket som helhet ju langre tid som har forflutit
fran den senaste forandringen i rekommenderat pris. Ett typiskt exempel presente-
ras i figur 3 nedan.



Figur 3 Rekommenderat pris och genomsnittligt pumppris for bensin for bemannade
stationer, 21 november 2022-27 november 2022
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Not: Rekommenderat pris ar Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer. Genomsnittligt
pumppris ar viktad efter stationernas andel av hela urvalets summerade salda volym per manad.
Kalla: Circle K (2024) och uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Den bla linjen visar rekommenderat pris och den roda linjen den genomsnittliga
prisnivan pa bemannade stationer avseende bensin for riket som helhet for de fyra
storsta bolagen. I samband med att det rekommenderade priset dndras satter ocksa
de flesta stationer detta pris, vilket i figuren framgar genom att den roda linjen lig-
ger ndra den bla direkt efter att den senare har dndrats.

Darefter sjunker gradvis den roda linjen, alltsa det genomsnittliga priset pa station-
erna, till f0ljd av att fler och fler stationer sanker sina priser for att mota lokal kon-
kurrens. Vid nésta forandring av de rekommenderade priserna avbryts detta mons-
ter och stationerna anpassar sig aterigen till dessa priser. Monstret framtrader dven
for automatstationer, for diesel och ar stabilt sett for olika tidsperioder under de ar
tor vilka data har analyserats.

Vi kan alltsa konstatera att stationspriserna lokalt och 6ver tid successivt kan avvika
fran de rekommenderade priserna, men ocksa att sidana monster i regel upphor vid
varje ny forandring av prisledarens rekommenderade priser. Det dr sannolikt en
viktig forklaring till den mycket homogena prisbilden 6ver landet som helhet och
mellan aktorer, olika region och mellan olika stationskoncept. Det bidrar sannolikt
ocksa till att kunderna forefaller relativt passiva i sitt val av tankstalle.
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Sammanfattningsvis dr darfor prisbildningen, som praglas av prisledarskap och
offentlig publicering av rekommenderade priser, ur konkurrenssynpunkt proble-
matisk och kan bidra till en begransad konkurrens.

Konkurrensverket granskar darfér inom ramen for tillsynsverksamheten for nar-
varande om kommunikationen av rekommenderade priser utgor en 6vertradelse i
konkurrensrattslig mening (dnr 382/2023).

Nar flera stationer som tillhor konkurrerande stationer svarar pa varandras pris-
sankningar uppstar lokala ”priskrig” med begransad varaktighet. For att nirmare
studera forekomsten och varaktigheten av sddana priskrig definierades dessa som
en prisavvikelse fran rekommenderat pris med minst 1,10 kronor samt att minst tva
kedjor deltog.

I data kan ett fyrtiotal priskrig avseende bensin identifieras liksom ett femtiotal
avseende diesel. De flesta fallen sker i vastra och sddra Sverige samt i Uppsala-
trakten. Antalet forefaller dessutom minska 6ver tid: fran omkring 15 per ar i borjan
av perioden till omkring 5-10 mot slutet av perioden. Varaktigheten tenderar att
minska dven den: frdn omkring 4 dagar till 1-2 dagar.

Det forefaller saledes som att konkurrensen i form av sddana priskrig i viss man har
avtagit de senaste aren.

Sett 6ver landet och stationstyp kan man se att genomsnittspriserna har en tendens
till att vara nagot hogre i norra Sverige samt att de genomgéende ar lagre pa auto-
matstationer. Over tid &r dessa skillnader stabila och de &r dessutom begrénsade:
nagot eller nagra tiotals oren per liter.

Prisbildningen har dven analyserats ekonometriskt, dels for att skatta effekterna pa
pris av lokala konkurrensforhdllanden, dels for att undersoka hur snabbt aktorerna
reagerar pa forandringar i ravarupriserna.

Nar det géller lokala konkurrensférhallanden kan det konstateras att narheten till
narmsta konkurrerande drivmedelsstation har en statistiskt signifikant betydelse for
prissattningen: ju fler konkurrerande stationer som finns inom 5-10 minuters kortid,
desto lagre priser. Det betyder att den lokala konkurrenssituationen har en direkt
effekt pa den lokala prisbilden: om stationer lagger ned, vilket flera kedjor forut-
spar, finns det risk for att priser lokalt kan 0ka. Effekterna ar dock sma: nagot eller
nagra tiotals oren skiljer en lokal marknad med konkurrens jamfort med en lokal
monopolmarknad.

Nar det géller hur snabbt aktorerna reagerar pa forandringar i ravarupriser har
detta i litteraturen beskrivits som ett prissattningsbeteende som liknar “raketer och
fjadrar”. Liknelsen syftar pa att marknadens aktorer ar snabba med att héja priserna
da ravarupriserna 6kar, men langsammare med att genomfora prissankningar da
dessa priser i stdllet sjunker. Omedelbart efter att ravarupriserna sjunkit forstarks da
foretagens marginaler under en begransad period.



En tidigare studie av den svenska drivmedelsmarknaden for 2012 fann att denna
prissattningsstrategi representerade nastintill 40 procent av bruttomarginalen for
foretagen.

Vi kan genom en noggrann skattning av fenomenet konstatera att vi inte finner
empiriskt stod for sddant prissattningsbeteende pa den svenska drivmedelsmark-
naden pa aktuella data. Foretagen hojer priserna f6r drivmedel lika snabbt vid en
okning av ravarupriserna som de sanker dem da varldsmarknadspriserna sjunker.
Detta géller saval rekommenderade priser som stationspriser i landet.

Slutligen har @ven anvandningen av prissattningsverktyg som baseras pa maskinin-
larning, sa kallade prisalgoritmer, studerats. Av studier i andra lander och ekono-
misk forskning framgar att algoritmisk prissattning kan leda till en férsvagning av
konkurrensen och hogre priser. Det som ar drivande i dessa resultat ar att konkur-
renter svarar snabbare pa en prissankning an tidigare, vilket i sin tur minskar incita-
menten att sanka priserna.

Kartlaggningen for den svenska drivmedelsmarknaden pekar dock pa att prisalgo-
ritmer baserade pa maskininldrning och artificiell intelligens (Al) inte har fatt nagot
storre genomslag annu. Forsok med prissattning baserad pa Al sker for narvarande
hos ndgon enstaka kedja pa ett fatal stationer vars priser har analyserats. Man kan
dra slutsatsen att priserna dndras mycket oftare an tidigare, men ocksa att det
saknas tydliga indikationer pa att prisnivan skulle ha stigit och att konkurrensen
skulle ha forsvagats.

Det kan dock inte uteslutas att konkurrensen kan forsvagas om sadan prissattning
infordes av fler kedjor och pa ett storre antal stationer.

Desto vanligare hos kedjorna ar sa kallad regelstyrda, eller deterministiska, prissatt-
ningsalgoritmer, alltsa prissattningsverktyg som inte baseras pa Al Den ar vanligen
definierad sa att priserna sétts efter marknadsledaren, eller med en viss differens
som bestams manuellt inom vissa intervall. Det har inom forskning visats att dven
denna typ av prisalgoritmer kan forsvaga konkurrensen och leda till hogre priser.

Marknadskoncentration och foretagens marginaler (kapitel 6)

I analysen har dven ett antal konkurrensindikatorer berdknats. Dessa beskriver hur
marknadens struktur och bolagens 1énsamhet utvecklats 6ver tid och forekommer
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 hogre avseende bensin an diesel for hela perioden. Skillnaden
tenderar att 6ka ndgot under perioden, dock i begransad omfattning.

Bruttovinsten, alltsd marginalen i kronor per liter salt drivmedel, har haft en uppat-
géende trend under &ren 2019 till och med 2023. Okningen uppgér till cirka 25 dre
for bensin och cirka 21 ore for diesel. Bruttovinsten 2023 ligger (januari—september)
pa cirka 1,05 kronor for diesel och cirka 1,42 kronor for bensin.
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I motsatt riktning har bruttovinstens andel av omséattningen utvecklats, alltsa
bruttovinstmarginalerna. Vi kan se en minskning med tva procentenheter for ben-
sin och en procentenhet for diesel. Drivmedelsbolagen tycks ddarmed inte ha lyckats
forsvara bruttovinstmarginalerna nér kostnaderna for insatsvarorna har 6kat. Det
syns framforallt i samband med de kraftiga pris- och kostnadsokningarna i borjan
av 2022. Detta tyder pa forekomsten av ett visst konkurrenstryck pa den svenska
marknaden.

Jamfort med analyser genomforda av den brittiska konkurrensmyndigheten fram-
gar att bruttovinstmarginalerna pa den svenska drivmedelsmarknaden for 2022
ligger pa i stort sett samma niva som den brittiska. Analysen visar emellertid ocksa
att denna marginal var vasentligt hogre 2020 pa den svenska drivmedelsmarknaden
och att den darefter sjunkit. Forandringen ska dock tolkas forsiktigt eftersom den
skedde under pandemin da efterfragan var lagre och samtidigt valutakursférand-
ringarna relativt stora. Uppgifterna tyder dock pa att konkurrenstrycket pa den
svenska marknaden mdjligen inte avviker vasentligen fran den brittiska.

Vad sager tidigare studier och rattspraxis fran andra lander? (kapitel 7 och 8)

Konkurrensen pa drivmedelsmarkerna har utretts och analyserats ett flertal ganger i
manga lander. Eftersom vardekedjorna och affarsmodellerna ar snarlika i olika lan-
der ar det av varde att kartlagga vilka erfarenheter och slutsatser som har dragits av
identifierade konkurrensproblemen i studier och i konkurrensrattslig praxis utanfor
Sverige.

For detta syfte har ett urval om 43 marknadsstudier fran 19 lander samt 27 rattsfall
fran 14 lander samt EU-kommissionen studerats ndrmare. Detta material utgor sam-
mantaget en stor del av den samlade kunskapen om konkurrensen pa drivmedels-
marknaderna inom OECD-sfédren sedan 2000. Vi gor dock inte ansprak pa att kart-
laggningen &r heltdackande.

Av marknadsstudierna framgéar bland annat f6ljande. De vanligaste konkurrens-
problemen ar intrddeshinder i produktions-, grossist- och detaljistled, otillracklig
konsumentinformation, samarbeten och prisféljsamhet mellan marknadsaktorerna.
Tva tredjedelar av problemen som lyfts ror detaljistledet och resterande tredjedel
producent- och grossistleden.

Intradeshindren i detaljistledet handlar ofta om tillgdng pa attraktiva lagen for driv-
medelsstationer, sarskilt i anslutning till motorvagar. Offentlig tillstdndsgivning ses
som ett hinder for sddan etablering, liksom dven att befintliga aktorer hindrar kon-
kurrenter fran att etablera sig. Tillgang pa relevant och tillforlitlig information, inte
minst om priser och for konsumenter, ar ett annat vanligt problem. Prissdttningen
praglas i manga lander av att en aktor &r prisledare och att 6vriga aktorer foljer
efter.



Ett flertal forslag for att framja konkurrensen i detaljistledet har foreslagits, bland
annat en enklare tillstandsprocess for nya drivmedelsstationer. Andra forslag syftar
till battre prisinformation for konsumenter, ofta baserat pa mobilappar och hem-
sidor. Sddana losningar finns i dag bland annat i Vastaustralien och i Tyskland. Ett
annat forslag ar att begransa antalet tillfdllen per dag da drivmedelsforetagen tillats
hoja priserna med stod av sarskild reglering.

I produktions- och grossistledet handlar intradeshindren i huvudsak om svarighet-
er att fa tilltrade till nodvandig infrastruktur samt om langsamma och restriktiva
tillstandsprocesser for nya anldggningar. Samarbeten och dgarkopplingar har dven
lyfts fram som problem. Forslagen i detta marknadsled handlar framst om att gora
grossistmarknaden rorligare, reglera tilltradet till infrastruktur, effektivisera till-
standsprocesser och i viss man dven standardisering av drivmedelskvaliteter.

Fa forslag forefaller ha utvarderats systematiskt i efterhand av de myndigheter som
varit delaktiga i deras inforande. Viss forskning finns emellertid, vilken pekar pa att
forslag varit ndgot mer framgangsrika i detaljistledet dn i producent- och grossistle-
det. Forenklade tillstandsprocesser har visat sig kunna stimulera etableringen av
nya drivmedelsstationer. Effekterna av forslag som syftar till 6kad pristransparens
ar inte entydiga. I nagra fall har prisapplikationer varit saval konkurrensfrimjande
som prissankande. I andra fall har inte sddana effekter kunnat pavisas. Begrans-
ningar i antalet tillatna prishéjningar per dag har i ekonomisk forskning visat sig ha
en svag tendens till att leda till lagre priser och en forbattrad konkurrens.

Av den konkurrensrittsliga praxisen framkommer bland annat att en knapp tredje-
del av arendena handlar om otillatna horisontella samarbeten, foretradesvis om
priser, kvantiteter och rabatter i detaljistledet. Nagra av dessa har resulterat i boter.
Missbrukséarenden forekommer ocksa, men i mindre utstrackning savitt vi kan be-
doma. Det handlar i dessa fall om leveransvagran, exklusivitetsavtal och marginal-
klamning, ibland i kombination.

Nagot mindre dn hélften av fallen dr koncentrationsprovningar. Typiskt sett invol-
verar detta aktorer som dr verksamma i séval detaljist- som grossistled. Av de tolv
fall som har studerats har drygt hélften godkants efter strukturella dtaganden,
foretradesvis genom avyttring av drivmedelsstationer. I nagra fall har beteende-
massiga ataganden 16st de konkurrensproblem som identifierats.

Den relevanta marknaden har i regel utgjorts av detaljhandel med motorbranslen
med en begransad geografisk utbredning, i manga fall avgransas ett upptagnings-
omrade till en radie av 10 till 20 km alternativt till ett omrade som nas inom 5-,
10- eller 20 minuters kortid.
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Kan mer konkurrens ge lagre priser for bensin och diesel?

Sammanfattningsvis drar vi slutsatsen att det finns utrymme for en 6kad konkur-
rens vilket kan ge lagre drivmedelspriser till konsumenterna. Det betyder att de
genomsnittliga bruttovinster som bolagen i dag gor pa bensin och diesel, i storleks-
ordningen en dryg krona, kan pressas med mer konkurrens. Utrymmet till sdidana
prissankningar begransas av att bruttovinsten, tillsammans med stationernas 6vriga
forsaljningsverksamhet, dven ska tdcka bolagens fasta kostnader.

Slutsatsen om att mer konkurrens kan pressa priserna grundas pa en samlad be-
domning av de analyser som presenteras ovan och i kommande kapitel. For det
forsta ser vi en stel marknadsstruktur med hog koncentration och stabila marknads-
andelar. Det sker inget nyintrdde pa detaljistmarknaden och intradesbarridrerna ar
hoga. For det andra ar marknaden stagnerande till f6ljd av elektrifieringen och en
minskad efterfrdgan pa flytande drivmedel, vilket i framtiden leder till ett allt
glesare stationsnat. For det tredje ar efterfragesidan relativt passiv: konsumenterna
informerar sig sdllan om prisbilden innan sitt val av tankstalle och rabatterna ar
begransade. Konkurrensen ar nagot hardare om foretagskunderna. For det fjirde ar
prisbilden pafallande homogen sett 6ver riket som helhet med sma eller obefintliga
skillnader mellan olika regioner och olika aktorer. Prisledarskapet bidrar till den
homogena prisbilden, sarskild nar de rekommenderade priserna och listpriserna
dndras ofta, vilket ocksa sker.

Var prelimindra bedomning ar att konkurrensen kan skédrpas om privatpersoner och
foretag far battre information om priser och erbjudanden samtidigt som atgarder in-
fors som forsvarar for drivmedelsbolagen att kopiera varandras prissattning.

Pa nagra ars sikt finns nagra utvecklingstendenser som kan forsamra forutsattning-
arna for en effektiv konkurrens. Elektrifieringen av fordonsflottan gar snabbt och
stationsndtet kommer att glesas ut succesivt under de narmsta aren. Dessutom finns
vissa tecken pa att prisalgoritmer kan komma att inforas i storre skala dn vad som ar
falleti dag. Nar sadana algoritmer utgar fran artificiell intelligens visar forsknings-
ron att konkurrensen kan forsvagas och priserna stiga.

Dessa utvecklingstendenser understryker behovet av att 6vervaga konkurrensfram-
jande atgarder.

Inriktningen pa det fortsatta utredningsarbetet

For att minska sddana risker och for att stimulera till en 6kad priskonkurrens ar det
darfor motiverat att narmare utreda nyttan och forutsattningar att genomfora kon-
kurrensfrimjande atgarder. Naturliga utgangspunkter for sddana atgarder ar att de
bor vara inriktade pd bolagens prissattningsstrategier samt konsumenternas tillgang
till rattvisande och aktuell prisinformation. Erfarenheterna fran andra lander som
har eller star i begrepp att genomféra sddana atgarder ar darfor angeldgna att ana-
lysera narmare.

Aven forslag med annan inriktning kan vara aktuella.



Det fortsatta utredningsarbetet kommer darfor att inriktas pa tankbara konkurrens-
framjande forslag som kan motiveras utifran foretagens forutsattningar och kunder-
nas behov. Arbetet kommer att bedrivas pa ett sdtt som ger berérda mojlighet att
utveckla sin syn pa hur konkurrensen pa den svenska drivmedelsmarknaden bast
kan framjas.

Detta arbete har nu startat och kommer att bedrivas under hosten 2024. Senast den
2 december 2024 kommer uppdraget att slutrapporteras till regeringskansliet.
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1 Inledning

Regeringen har i regleringsbrevet for 2023 gett Konkurrensverket i uppdrag att ana-
lysera drivmedelspriser. Uppdraget innefattar i forsta hand att analysera konkur-
rensen i drivmedelssektorn och prisbildningen i konsumentnara led. Konkurrens-
verket ska dven lamna forslag pa konkurrensfrimjande atgarder.

Uppdraget ska slutlevereras senast den 2 december 2024.

Denna rapport utgor en delrapport av detta uppdrag och presenterar analyser och
slutsatser om konkurrenssituationen pa drivmedelsmarknaderna i Sverige. En slut-
rapport kommer att levereras under slutet av 2024 med eventuella konkurrensfram-
jande forslag.

Uppdraget har klar koppling till Konkurrensverkets tidigare studier om konkurrens
i kristider.! Under 2022 6kade inflationen kraftigt, vilket dven innefattade kraftigt
okade priser for bensin och diesel. Under perioden 2020 till 2023 (sept) varierade
priset pa diesel mellan 13 och 28 kronor och priset pa bensin mellan 12 och 24 kro-
nor.

Okade priser for drivmedel far konsekvenser for hela samhallsekonomin och inte
minst for privatpersoner. Aven férandringar till foljd av politiska beslut avseende
reduktionsplikt och skatter har betydelse for prisbildningen for drivmedel.

Nar priser blir volatila blir de svarare {for privatpersoner att jamfora. Det minskar
pristransparensen och kan leda till en forsvagad konkurrens och 6kade mdjligheter
for drivmedelsbolagen att 6ka sina marginaler.

Drivmedelsmarknaderna i Sverige har tidigare préglats av vissa begransningar av
konkurrensen. Konkurrensverket konstaterade i sin rapport fran 2013 att markna-
den kdnnetecknas av fatalsdominans och prisledarskap, dér ett bolag ledde prisut-
vecklingen och dvriga foljde efter, i regel utan att sjalva utmana prisledaren.? For
over 20 ar sedan avsldjades dessutom en priskartell pa den svenska drivmedels-
marknaden som ledde till boter for fem drivmedelsbolag pa sammanlagt 112 miljo-
ner kronor.3

Aven i vart grannland Norge har konkurrensproblem pé drivmedelsmarknaderna
uppmirksammats. Ar 2020 beslutade konkurrensmyndigheten dér att godta ett
atagande fran tva av de storsta aktorerna att sluta med att publicera viagledande
listpriser pa sina hemsidor, eftersom det utgjorde en form av prissignalering som
myndigheten menade férsvagade konkurrensen. De har dven infort en skarpt

1 Konkurrensverket (2023a).
2 Foros och Steen (2013).
3 Marknadsdomstolen (2005).



anmalningsskyldighet for drivmedelsbolagen avseende anmalan av foretagsforvarv
samt alagt dessa att Iopande rapportera in hur priserna utvecklas.*

Aven i lander sdsom Tyskland, Storbritannien, Italien, Spanien, Portugal, Nya Zee-
land och Australien har omfattande studier av drivmedelsmarknaderna genomforts
och konkurrensframjande forslag lamnats. Manga av dessa forslag handlar om att
Oka pristransparensen for att underldtta prisjamforelser for privatpersoner.

I vissa lander har algoritmisk prissattning (Al) borjat anvandas for drivmedel, alltsa
en form av maskininldrning som gor det majligt att snabbt anpassa priserna efter
efterfrdgan. Denna teknik kan optimera prissattningen for foretag pa ett sdtt som
riskerar att forsvaga konkurrensen och leda till hogre priser pa sikt, enligt vissa be-
domare.

En genomlysning av konkurrenssituationen och prisbildning pa drivmedelsmark-
naderna i Sverige ar saledes vdl motiverad. I det f6ljande utvecklas narmare studi-
ens upplagg och disposition.

1.1 Syfte och datainsamling

Syftet med denna studie ar att analysera och kartldgga konkurrensen i drivmedels-
sektorn med sarskilt fokus pa prisbildningen i konsumentnara led. I detta ingar
aven att lyfta fram omraden dar konkurrensen kan forbéttras. Fokus ligger pa
detaljistledet.

I den kommande slutrapporteringen under hosten 2024 kommer konkurrensfram-
jande forslag att lamnas pa de omraden dar det kan anses motiverat.

Studien innehaller foljande delar:

e  En kartliggning av utbuds- och efterfragesidorna av drivmedelsmarknaderna.

e Enanalys av den lokala och den nationella prisbildningen péa drivmedelsmark-
naden, med sarskild vikt pa betydelsen av de annonserade rekommenderade
priserna samt Al-prissattning.

¢ Enanalys av konkurrensindikatorer, sasom marknadskoncentration och margi-
nalmatt, 6ver tid.

e  Enlitteraturstudie av tidigare studier fran andra lander som genomforts av
myndigheter och forskare samt viss rattspraxis med fokus pa vilka konkurrens-
problem som identifierats, vilka konkurrensfraimjande forslag som lamnats
samt hur dessa utvarderats i de fall dar de har genomforts.

4 Konkurrenstilsynet (2023), se for mer information.
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Konkurrensverket genomforde en forstudie under hosten 20225. Efter att
regeringsuppdraget lamnades till myndigheten i december samma ar inleddes
arbetet tidigt 2023.

Under sommaren och hosten 2023 inhdmtades detaljerade uppgifter fran driv-
medelsbolagen avseende bland annat stationsnéat och depaer, stationspriser, margi-
naler, rabattsystem, affarsstrategier, kundundersokningar och deras beddmning av
marknadsférhallandena i framtiden. Aven uppgifter om bakomliggande led, inklu-
sive import och export, varufloden, raffinaderiproduktion, grossistverksamhet, dis-
tribution och samarbeten hamtades in. For de kvantitativa uppgifterna avseende
stationspriser och marginaler ingick dven data for ett antal ar tillbaks i tiden. Utover
detta samlades dven uppgifter in avseende rekommenderade priser och listpriser
for drivmedel in med hjélp av sa kallad webb-skrapning.

Utover dessa uppgifter fran marknadens aktorer samlades d@ven data in fran Till-
vaxtverkets plattform for geografiska analyser Pipos och Statistiska centralbyran.

Konkurrensverket har dven tréffat och genomfért intervjuer med branschorganisa-
tionen Drivkraft Sverige och elva av de storsta drivmedelsbolagen.

Analysarbetet av inhdmtad data genomfordes under varen 2024.

Arbetet har dven lopande stamts av med Konjunkturinstitutet som har haft ett
liknande regeringsuppdrag avseende prisutvecklingen i drivmedelsbranschen.®

1.2 Analys och disposition

Analysen ar i huvudsak kvantitativ och baseras till storsta delen pa den information
som inhdmtades fran marknadens aktorer under hosten 2023.

I kapitel 2 kartlaggs utbudssidan av drivmedelsbranschen i Sverige. Vardekedjan
beskrivs i detalj, frdn import och expertfloden, inhemsk produktion, depa- och
terminalverksamhet, grossistmarknaden samt detaljistmarknaden. I den senare
ingar en analys av stationsnatets utveckling och av de samarbeten som finns mellan
marknadens aktorer. De storsta aktorernas marknadsposition over tid beskrivs.

I kapitel 3 analyseras efterfragesidan av marknaden, sarskilt privatpersonernas val
av tankstélle och deras instéllning till drivmedelspriser. Rabattsystemens funktion
och omfattning beskrivs liksom elektrifieringen av fordonsflottan i Sverige.

5 Konkurrensverket (2023b).

¢ Regeringen har gett Konjunkturinstitutet i uppdrag att analysera drivmedelspriser i

Konjunkturinstitutets regleringsbrev for 2023, dnr Fi2022/03469 (delvis). Uppdraget ska slutrapporteras den
2 december 2024.



Skillnader jamfort med nyttotrafiken, saval latt som tung trafik, analyseras. I under-
laget ingar material fran marknadens aktorer samt resultaten fran en marknadsun-
dersokning som genomfdrdes i november av foretaget Novus.

I kapitel 4 och 5 analyseras prisbildningen pa drivmedelsmarknaderna fran bade ett
nationellt och ett lokalt perspektiv. Har ingar en analys av prisutvecklingen i
Sverige Over tid, hur prisnivan skiljer sig i olika delar av landet och férekomsten av
lokala prisavvikelser, och hur priset skiljer sig mellan automatstationer och
bemannade stationer. Ett sarskilt verktyg har tagits fram for att pa ett enkelt satt
kunna identifiera sddana priskrig och narmare studera deras geografiska och
tidsmassiga utbredning. Férekomsten av algoritmisk prissattning och hur lokala
konkurrensfaktorer, sasom antalet och avstandet till konkurrerande tankstéllen,
paverkar prisbilden analyseras ekonometriskt.

I kapitel 6 studeras olika indikatorer 6ver hur konkurrenstrycket utvecklats i bran-
schen over tid, framst i detaljistledet. Dessa indikatorer utgar fran olika struktur-
matt, det vill saga foretagens antal och marknadsandelar, samt brutto- och vinst-
marginaler. Har ingar dven jamforelse med marginaler pa drivmedelmarknaderna i
Storbritannien.

I kapitel 7 och 8 sammantfattas ett 40-tal studier och ett 20-tal rattsfall om drivme-
delsmarknader fran andra lander. De konkurrensproblem som framkommit i denna
litteratur kan delas in i tre 6verordnade omraden: intrddeshinder i grossist- och i
detaljistled; bristande konsumentinformation om drivmedelspriser, samt; samar-
beten och dmsesidiga beroenden mellan foretag pa olika nivaer av vardekedjan.
Rattsfallen tar bland annat upp otillaten prissignalering, priskarteller, exklusivitets-
avtal, leveransvagran och fall av foretagskoncentrationer som stoppats av konkur-
rensmyndigheterna.

Rapportens sammanfattande slutsatser aterfinns forst i rapporten.
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2 Utbudssidan

Konkurrensverket har samlat in och bearbetat omfattande information fran bolag pa
den svenska drivmedelsmarknaden for att undersoka radande konkurrensforhallan-
den. Studien omfattar bland annat en kartlaggning av utbudet av bensin och diesel
uppdelat i tre separata vertikala marknadsled, produktion och import, grossist-
marknad och detaljistmarknad. I detta kapitel utvecklas bilden av Sverige som en
stor producent och exportor av drivmedel dar utleveranserna pa den svenska mark-
naden domineras av fyra bolag.

Utmarkande for utbudet pa den svenska drivmedelsmarknaden ar en stark koncent-
ration till fyra bolag: Circle K, Preem, OKQS8 och St1. Bolagen ér i olika grad verk-
samma inom olika vertikala led pa drivmedelsmarknaden och star tillsammans for
majoriteten av utlevererad volym.

Den svenska produktionen av bensin och diesel sker vid tre raffinaderier. Tva raffi-

naderier dgs av Preem och ett raffinaderi 4gs av St1. Konkurrensverkets analys visar
att Sverige med god marginal ar sjalvforsorjande vad géller raffinaderikapacitet. De
tyra bolagen ar aktiva importorer av drivmedel.

Pa grossistmarknaden dominerar de tre bolagen OKQ8, Preem och St1. Tva av
dessa, ndamligen OKQ8 och Preem, ingar tillsammans med Circle K i ett omfattande
depasamarbete. Bolagens bransledepaer ingar i ett gemensamt distributionssystem
(sé kallade depasamarbete) dar parterna kan hamta drivmedel hos varandra. Bola-
gen anger att depasamarbetet sparar kostnader for investeringar i anlaggningstill-
gangar och korstrackor for leverans av drivmedel till respektive stationsnat.

Vad galler prissattningen pa grossistmarknaden finns det ett antal olika modeller.
En prismodell kan exempelvis gélla vid kop av en fartygsleverans till svensk depa.
Vissa prismodeller baseras pa historiska ravarunoteringar och valutakurser medan
andra baseras pa bolagets rekommenderade stationspris. Utover den grundlagg-
ande prissattningen for sjalva drivmedlet tillkommer en rad kostnadsposter sasom
frakt, forsakring, additiv’, administration och marginal. Prisférhandlingar sker med
olika tidsintervall och prisforandringar kan ske dagligen, veckovis eller med andra
avtalade tidsintervall.

Under 2019 utredde Konkurrensverket ett pastatt konkurrensproblem dar anmala-
ren Varmlandsmetanol AB bland annat hdavdade att flera drivmedelsbolag samarbe-
tade i syfte att forhindra introduktion av nya biodrivmedel pa marknaden. Det pa-
stddda konkurrensproblemet uppstod enligt anmélaren inom ramen for ett depa-
samarbete dar bolagen uppgavs fatta gemensamma beslut om innehallet i de driv-
medel som skulle samdistribueras. Efter genomgang av inkomna uppgifter fran

7 Additiv kan blandas med brénslet for att exepelvis forhdja bilens prestanda.



SPBI8, OKQS8, Circle K, Preem och St1 beslutade Konkurrensverket att inte utreda
saken vidare.®

Pa detaljistmarknaden framtrdder bilden av en oligopolmarknad som domineras av

tyra bolag: Circle K/Ingo, OKQ8, Preem och St1/Shell. De fyra bolagen stod 2022 for

cirka 74 procent av forsaljningsvolymen till slutkund pa den svenska marknaden for
bensin och diesel.

Volymuppgifter for drivmedelsforsaljning till slutkund visar under perioden
2020-2023 genomgaende sma rorelser. Det har inte skett nagra intrdden som nar
upp till de sju storsta drivmedelsbolagens omsattningsniva och de férvéarv som skett
handlar foretrddesvis om enskilda stationer som bytt dgare. Circle K med sina varu-
marken Circle K och Ingo ar marknadsledare gentemot privat- och foretagskunder
for bensin och diesel under hela perioden 2020-2023.

Utbudet av bensin och diesel ar mer konkurrensutsatt for foretagskunder an for
privatkunder. Detta géller sarskilt for kategorin bulk, dar en mangfald av konkur-
renter erbjuder bade drivmedel och utleverans.

Samtliga storre aktorer pa detaljistmarknaden tillampar sa kallade rekommendera-
de priser och listpriser for de vanligaste drivmedlen i sina sortiment. Dessa priser
publiceras pa aktOrernas respektive hemsidor. Priset pa station, det sa kallade
pumppriset, kan dock avvika fran det rekommenderade priset. Samtliga storre
bolag tar hansyn till lokal konkurrens nar de sitter pumppriset, vilket kan leda till
avvikelser gentemot bolagens nationella rekommenderade priser. Det ar vanligt
forekommande att konkurrerande stationers pumppriser bevakas i syfte att anpassa
priser lokalt.

Antal forséljningsstéllen for drivmedel till latta fordon har pendlat mellan 2 600 och
2 800 under den senaste tiodrsperioden. Sedan 2000 har antalet forséljningsstallen
minskat med cirka 1 500 samtidigt som det skett en 6vergang fran bemannade
servicestationer till automatstationer med eller utan butik.

2.1 Forsorjningskedjan for bensin och diesel

Utbudet av drivmedel i Sverige kan redovisas som en forsorjningskedja via de tre
marknadsleden produktion, grossistmarknad och detaljistmarknad (se figur 4).

8 Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet (SPBI) heter i dag Drivkraft Sverige.
9 Konkurrensverket (2019) s. 32-33.
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Figur 4 Forsorjningskedja for bensin och diesel
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Not: De flytande biodrivmedel som anvands i Sverige for inblandning i bensin och diesel ar i huvud-
sak importerade. Under 2021 importerades cirka 90 procent av dessa biodrivmedel.!® CRT star for
Commercial Road Transport (det vill saga tung trafik).

Preem och St1 star for all produktion av bensin och diesel som sker i Sverige och for
en betydande andel av landets import. Circle K och OKQ8 saknar egen produktion i
Sverige men ar stora importorer av bensin och diesel.

Grossistmarknaden domineras av de tre bolagen OKQ8, Preem och Stl, vilka saljer
bensin och diesel till 6vriga aktorer pa detaljistmarknaden och erbjuder bulkforsalj-
ning till egna slutkunder.

Pa detaljistmarknaden sker forsiljning av drivmedel till slutkund. Marknaden be-
star av ett storre antal aktorer, sarskilt vad galler forséljning till foretagskunder.
Forséljning till privatkunder domineras av sju bolag, Circle K, OKQ8, Preem, St1,
Qstar, Tanka och din-X, med cirka 97 procent av séld volym under 2022. Forsaljning
till foretagskunder ar mer diversifierad med en mangfald av bolag utover de sju
bolag som dominerar forsaljningen till privatkunder. Foretagskunderna kan delas
upp i kategorierna Fleet, CRT (Tung trafik) och Bulk. Fleet dr vagnparker av lattare
fordon, framst foretags- och tjanstebilar. CRT utgors av tyngre fordon, framst last-

10 Riksrevisionen (2023).



bilar och bussar. Bulk dr entreprenad- och andra anldggningsmaskiner sasom grav-
maskiner, traktorer, skordare och andra typer av anldggningar som drivs med ben-
sin eller diesel.

2.1.1  Aktorer pa den svenska drivmedelsmarknaden

De fyra storsta bolagen pa den svenska drivmedelsmarknaden, Circle K, OKQS8,
Preem och St1 med mer eller mindre rikstackande forsaljningsnaét, ar vertikalt inte-
grerade, vilket innebér att de dr verksamma i flera marknadsled. Den bensin och
diesel som sdljs i Sverige forvaras pa bransledepaer som ndstan uteslutande dgs av
de fyra bolagen.

Utover dessa fyra aktorer finns tre bolag med etablering pa detaljistmarknaden i
flera regioner — Tanka, Qstar och din-X. Ett ytterligare antal bolag ar verksamma pa
regional och lokal niva, ofta med sarskilt fokus pa forsdljning av diesel till foretag.

Pa den svenska drivmedelmarknaden forekommer franchise dar drivmedelsbolagen
driftar pumpar och drivmedelsforsorjning, medan franchisetagaren i regel driver
butik och eventuell servering.

Circle K

Circle K Sverige AB (Circle K) ar dotterbolag till Couche-Tard Luxembourg S.a.r.l
vars moderbolag ar Alimentation Couche-Tard Inc som har séte i Kanada. Stations-
natet bestar av 292 stationer under varumarket Circle K dar de allra flesta &r beman-
nade stationer, och 292 automatstationer under varumarket Ingo. Bolaget bedriver
ingen raffinaderiverksamhet i Sverige. Varuforsorjningen av drivmedel f6r den
svenska marknaden sker dels via import, dels via inkop fran inhemska producenter.

OKQ8

OK-Q8 AB (OKQ8) ags till halften av Kuwait Petroleum Europe BV, med séte i
Nederldnderna, och till hilften av OK ekonomisk forening, med bas i Stockholm.
Bolagets stationsverksamhet omfattar 397 service- och automatstationer. Utover
drivmedel erbjuder ett flertal stationer bland annat biltvétt, uthyrning och verkstad.
Varuinkdpen for den svenska marknaden sker dels via import och dels via ink&p
fran inhemska producenter. OKQ8 bedriver dven grossistforsaljning till andra
drivmedelbolag sasom Tanka och konsumentforeningarna.

OK ekonomiska foreningar

Det finns sex stycken OK-foreningar. OK ekonomisk forening ar rikstackande och
ager 50 procent av OKQ8. Darutover finns fem lokala och regionala féreningar i
K&ping, Norrbotten, Varmland, Vasterbotten och Ornskdldsvik med sammanlagt
drygt ett hundra drivmedelsstationer. I denna studie deltar OK Norrbotten, OK
Visterbotten och OK Varmland med totalt 87 stationer.
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Preem

Preem AB (Preem) dgs av Moroncha Holdings Co Ltd, med sate pa Cypern. Preems
verksamhet dr uppdelad i tva huvuddelar, produktion och grossistverksamhet samt
detaljistverksamhet. Produktion av drivmedel sker vid raffinaderier i Goteborg och
Lysekil och séljs i Sverige via det egna stationsnatet och pa grossistmarknaden samt
exporteras. Bolagets stationsnat bestar av 315 Preemstationer och cirka 180 Saifa
dieselstationer. Preem bedriver d@ven grossistforsaljning till andra drivmedelsbolag.

St1

Stl Sverige AB (St1) ar dotterbolag till St1 Nordic Oy som har sate i Finland.
Bolagets drivmedel sdljs i Sverige genom varumarkena St1 och Shell. Bolaget ar
verksamt inom produktion, grossistverksamhet och detaljistverksamhet. Raffi-
naderiverksamheten bedrivs i Géteborg och produktionen siljs dels via det egna
stationsnatet, dels till konkurrerande stationsnat och till NEOT AB (NEOT)."
Stationsnatet bestar av 375 service- och automatstationer.

Ovriga aktorer

Utover ovanstaende naimnda aktorer finns ytterligare mindre detaljister med egna
stationsnat. I tabell 2 listas ett antal av dessa aktorer.

Tabell 2 Tabell 6ver 6vriga aktorer pa drivmedelsmarknaden

Foretag/ Varumarke Antal stationer 2023 Kommentar

Qstar Forsaljning AB/Qstar 345 Driver ett stationsnat med 345 automatstationer
och utfér bransleleveranser till féretag. Ags av
den irlandska féretagsgruppen DDC PLC

din-X Energi AB/din-X 199 Driver ett stationsnat med 199 automatstationer
och har ett antal aterforséljare. Ags av Bidco DX
Energy AB, vilket i sin tur ags av Pioneer Investor
Dx AS, Norge

Volvohandlarféreningen/Tanka 154 Stationsnat med 154 automatstationer.
Volvohandlarféreningen ager Tanka i Sverige AB
som licensierar ut koncepten for drivmedels- och
tvattanlaggningar (Tanka och Tvatta)

Neste Corporation/Neste MY 0 Saljer drivmedlet Neste MY Fornybar Diesel

Férnybar Diesel (HVO) (HVO) i Sverige. Drivmedlet kan anvandas som
ett rent biodrivmedel eller inblandad i fossil
diesel. Tillgangligt éver stora delar av landet via
aterforsaljare OKQ8, Energifabriken, Biofuel
Express och Qstar

Skoogs Handels AB/ 108 Driver tankstationer i Norrland under

Skelleftebranslen, Skoogs varumarkena Skelleftebranslen, Skoogs Bransle

Bransle och Umea Branslen och Umea Branslen. Den absoluta merparten av
stationerna séljer diesel och ett 30-tal saljer
bensin

1 NEOT AB (North European Oil Trade AB) 4gs av det finska bolaget NEOT Oy som till 49 procent 4gs av Stl
Nordic Oy. NEOT AB éar en grossist som framst levererar drivmedel till svenska St1- och Shellstationer.



Foretag/ Varumarke Antal stationer 2023 Kommentar

Emab AB/Gulf 63 Licensierar varumarket Gulf till sjalvstandiga
Gulfstationer

PS Energi AB/PS Energi 44 Driver tankstationer i sédra och mellersta Sverige
under varumarket PS Energi.

Runes AB/Runes Bensin 9 Driver tankstationer i Kalmar, Kronoberg och pa
Oland under varumarket Runes Bensin

Colabitoil Sweden AB/Colabit 62 Driver tankstationer under varumarken Colabit
och SMART och SMART. Fokus pa férnybara drivmedel men
saljer aven vanlig diesel och bensin

Paroy AB/Paroy 38 Driver tankstationer i sédra och mellersta Sverige
under varumarket Paroy

Oljeshejkerna Johnsson 35 Driver forsaljning av drivmedel vid

AB/Oljeshejkerna drivmedelsstationer samt bulkférsaljning av
bensin och diesel. Drivmedelsstationerna ar
placerade pa mindre orter i Blekinge, Smaland
och Vastra Gétaland

Dalviks Kvarn AB/Dalvik Oil 34 Driver tankstationer i Dalarna, Vastmanland och
Halsingland under varumarke Dalvik Oil

Borjes Tankcenter AB/Borjes 13 Driver tankstationer i Kalmar, Jonkdping och
Tankcenter Kronoberg
Fundins Olja AB/Fundins Olja 9 Driver tankstationer i sédra Sverige under

varumarket Fundins Olja

PR Green Petroleum AB/GP 8 Driver tankstationer i och runt Skaraborg under
Green Petroleum varumarket GP Green Petroleum

Not: Antal stationer ar i de flesta fall berdknade utifran en stationslista fran Tillvaxtverket och kan
skilja sig fran antal stationer pa kedjornas hemsidor.

Kalla: Tillvaxtverket (2023) och inhdmtade uppgifter fran drivmedelsbolag enligt svar pa aldgganden.

2.2 Produktion, import och export av drivmedel

Produktionen av bensin och diesel som siljs i slutkundsledet pa den svenska
drivmedelsmarknaden sker dels i Sverige, dels utomlands. Preem och St1 stér for
hela den svenska produktionen och en betydande andel av landets import. Circle K
och OKQ8 ar stora importorer av bensin och diesel.

Den svenska produktionen av bensin och diesel sker vid tva raffinaderier som &ags
av Preem och vid ett raffinaderi som dgs av Stl. Utover detta finns tva raffinaderier
som dgs av NYNAS AB och som ar specialiserade inom nafteniska specialprodukter
och bitumen.'> 13

Preem ar storsta producent av bensin och diesel med cirka 80 procent av den svens-
ka raffinaderikapaciteten och 30 procent av den nordiska. Totalt raffinerar Preem 18
miljoner kubikmeter raolja per ar i Géteborg och Lysekil.

12 Bitumen anvands exempelvis i tillvekningen av asfalt.
13 Nynas AB (2024b).
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Preems raffinaderi i Goteborg har en arlig kapacitet pa sex miljoner ton medan raffi-
naderiet i Lysekil har en arlig kapacitet pa 11,4 miljoner ton. Raffinaderiet i Lysekil
ar det enda i Sverige som bade har en katalytisk kracker och en hydrokracker, vilket
gor att raoljor med mycket svavel kan hanteras dér. Dessutom har raffinaderiet en
egen hamn.

Stl driver ett raffinaderi i Goteborg med en arlig kapacitet att hantera cirka fyra mil-
joner ton rdolja. Omkring halften av produktionen blir diesel och flygfotogen och
ungefar en fjardedel blir bensin (se tabell 3).

Tabell 3 Tre raffinaderier framstaller bensin och diesel i Sverige

Invigningsar Produkter Arlig kapacitet av réolja

(miljoner ton)

Preem Goteborg 1967 Drivmedel mm. Cirka 6,0
Preem Lysekil 1975 Drivmedel mm. Cirka 11,4
St1 Goteborg Slutet av 1940- Drivmedel mm. Cirka 4,0
talet
NYNAS Nynashamn 1928 Bitumen och nafteniska Ej tillgangligt
specialoljor
NYNAS Goéteborg 1956 Bitumen Ej tillgangligt

Kaélla: Preem (2021), Preem (2023a), St1 (2024a), St1 (2024b), Nynas AB (2024a) och Nynas AB (2024c).

Raolja har olika sammansattning beroende pa varifran den kommer. Den dr en kom-
plex blandning av kemiska foreningar mellan kol och vite, sa kallade kolvaten, vars
struktur bestimmer de specifika egenskaperna hos varje typ av raolja.

Valet av rdolja har stor betydelse beroende pa vad som ska framstallas. Ofta inne-
haller raolja icke dnskvdrda amnen som svavelféreningar vilka avskiljs och kan an-
vandas pa andra stdllen exempelvis som ravara i den kemiska industrin.

Raolja finns i flera olika kvaliteter. De tre mest handlade kvaliteterna dr North Ame-
rica's West Texas Intermediate crude (WTI), North Sea Brent Crude (Brent Crude)
och UAE Dubai Crude, vilka samtliga handlas pa ravaruborser i flera lander. Pris-
erna varierar bland annat beroende pa hur mycket bensin, dieselbrénsle, villaolja
och tjockolja som kan produceras i olika typer av raffinaderier. Halten av framfor
allt svavel, men dven av metaller och andra amnen, har ocksa stor prispaverkan.

I det inledande stadiet av forsorjningskedjan f6r bensin och diesel omvandlas rdolja
till petroleumprodukter i en raffineringsprocess.!* Processen bestar av krackning,

14 Raoljan hettas upp sa att de olika produkterna kan separeras fran varandra. Raffinering &r méjlig eftersom varje
produkt har en bestamd kokpunkt. Vid den for varje produkt specifika temperaturen 6vergar den fran flytande
form till gas eller kondenseras fran gas till vétska. Pa det sittet kan varje produkt sarskiljas i raffineringsprocessen.



antingen hydroteknik eller katalytiskt, och destillering.!> Oljan raffineras for att om-
vandlas till en rad olika oljeprodukter som exempelvis drivmedel, uppvarmnings-
branslen, smorjmedel eller olika typer av insatsvaror i annan tillverkning eller andra
petrokemiska produkter. Olika fraktioner i en destillationskolonn ger olika petrol-
umprodukter beroende pa kokpunkter. Overst fangas energigas, typ metan och
etan, ddrefter bensin, fotogen, diesel/villaolja, tjockolja och nederst smérjolja, para-
tfinolja och asfalt (se figur 5).

Figur 5 Raffinaderiprocessen
Gasol
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Kalla: Wikipedia (2024), bearbetning av Konkurrensverket.

Bioréavara for inblandning i bensin och diesel anskaffas internationellt eller natio-
nellt, alternativt produceras genom bearbetning i eget raffinaderi eller separat
processanlaggning.

15 Krackning &r en foradlingsprocess dér langa kolvéten knédcks isér till kortare molekyler, som dérefter destilleras
fram till petroleumprodukter. Det finns tva typer av krackning, termisk och katalytisk. I den senare anvands van-
ligen zeoliter som preparerats med nagon ddelmetall. Genom att vélja krackningsmetod kan processen paverka de
olika produktfraktionernas storlek men resultatet blir alltid produkter i alla fraktioner i mer eller mindre
utstrackning.
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2.2.1 Raolja och fossila drivmedel

Bensin och diesel som siljs i Sverige framstalls av raolja och bioravara. Utover detta
tillsatter bolagen additiv for att utveckla kvaliteter av bensin och diesel med tillkom-
mande egenskaper som kan betinga mervarde och hogre pris.

Raoljan raffineras for att omvandlas till drivmedel. Bensin och diesel fangas vid
olika kokpunkter i en destillationskolonn tillsammans med en rad andra fossila
produkter (se figur 5).

Raolja

Raolja dr en fossil energikalla som bildats genom att véaxter och djur begravts i sedi-
ment pa havsbotten. Under miljontals ar har den energi som dessa organismer lag-
rat beroende pa varme, tryck och olika bakterier omvandlats till de kolvaten som
utgor gas, raolja och kol. Raoljan har sedan inkapslats och lagrats i pordsa berglager.

Vad géller den rdolja som importeras till Sverige har Preem sedan krigsutbrottet i
Ukraina avstatt fran ravaror, produkter och leverantorer fran Ryssland. Majoriteten
av Preems importerade rdolja kom 2022 fran Norge/Nordsjon (72 procent), Nigeria
(10 procent) och USA (7 procent).'®

St1 redovisar ursprungsliander {6r den raolja som anvands for produktion av driv-
medel vid bolagets raffinaderi i Goteborg. Under 2022 anvandes raolja fran Norge,
USA, Nigeria, Qatar, Storbritannien och Danmark.!”

Bensin

Bensin tillverkas av raolja i raffinaderier. Innehallet dr en blandning av flytande
kolvaten med cirka 5-10 kolatomer i molekylerna. Bensin ar inte strikt kemiskt
definierat, utan ett handelsnamn pa en produkt som har vissa allmdnna egenskaper.

Den vanliga bensin som séljs i Sverige varierar i oktantalen 95 och 98. Oktantalet
indikerar hur produkten klarar temperatur och tryck. Ett hogre oktantal dkar ben-
sinens formaga att motsta sjdlvantandning, sa kallad knackning i motorn, nar den
komprimeras tillsammans med luft.'s

Diesel

Diesel framstalls ur rdolja och bestar huvudsakligen av kolvaten med mellan 10 och
22 kolatomer.

16 Preem (2023b).
17 5t1 (2023b).
18 Nationalencyklopedin (2023).



Dieselbransle miljoklass 1 (Diesel MK1) dr den huvudsakliga kvaliteten hos det
dieselbransle som personbilar, arbetsmaskiner och lattare lastbilar anvander i
Sverige. Diesel MK1 ar en svavelfri diesel med lag halt av aromater.*

Dieselbransle miljoklass 3 (Diesel MK3) dr en svavelfri diesel och den dieselkvalitet
som huvudsakligen anvéands i 6vriga EU utanfor Sverige.?’ Diesel MK3 rekommen-
deras for anvandningsomraden dar branslet lagras langre tider. Exempel pa sddana
applikationer ar olika former av nddaggregat. Branslet kan anvandas i alla diesel-
motorer.?!

Box 1 Reduktionsplikten

Lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel
tradde i kraft den 1 juli 2018. Lagen inférde en reduktionsplikt for bensin, diesel och
flygfotogen som séljs i Sverige med krav pa minskade vaxthusgasutslapp genom
inblandning av férnybara eller andra fossilfria drivmedel. Under perioden 2018-
2023 hojdes reduktionsplikten successivt for bensin fran 2,6 procent till 7,8 procent
och for diesel fran 19,3 procent till 30,5 procent.?

Den 1 januari 2024 tradde en dndring av lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthus-
gasutslapp fran vissa fossila drivmedel i kraft. Lagédndringen innebar att reduktions-
pliktens krav pa minskade vaxthusgasutslapp for bensin och diesel sanktes till

6 procent for aren 2024-2026.% I augusti 2024 meddelade regeringen att de planerar
att hoja reduktionspliken f6r bensin och diesel till 10 procent under 2025.%

2.2.2 Biodrivmedel

Biodrivmedel ar vatskeformiga eller gasformiga produkter som framstallts fran
biomassa och som kan anvandas f6r motordrift som laginblandade i fossila driv-
medel eller som rena och hoginblandade biodrivmedel.? Den storsta volymen
biodrivmedel har levererats som inblandning i diesel och bensin enligt det tidigare
systemet for reduktionsplikt.

Produktionskedjan for biodrivmedel bestar av flera led, fran ravaruproducent
(framst jordbruk, skogsbruk eller livsmedelsproduktion), till en aktér som foradlar
ravara till en raffinerbar produkt, till en producent av biodrivmedel och vidare till
en leverantdr av drivmedel. Produktionskedjan kan fordela sig pa flera geografiska

19 Drivkraft Sverige (2023).

2 Ibid.

21 St1 (2023a).

2 Energimyndigheten (2022a) s. 20.
2 Riksdagen (2023).

24 Regeringen (2024).

% Ibid. s. 11.
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omraden. Handel med ravara och till stor del aven handel med fardiga biodriv-
medel dr generellt sett global.?

Sedan 2004 har tre nya drivmedel introducerats i Sverige, E85, FAME och HVO100.
Under 2022 uppgick utleveranserna av dessa drivmedel till 0,37 miljoner kubik-
meter, efter en toppnotering pa 0,67 miljoner kubikmeter 2017.

HVO och 6vriga flytande biodrivmedel ar i huvudsak importerade. Under 2021
uppgick den importerade andelen till cirka 90 procent av energivardet.?”

Etanol

Etanol anvands som inblandningskomponent i bensin, men kan ocksa anvandas for
att producera de hoginblandade biodrivmedlen E85 och ED95. Etanol produceras
framst fran spannmal eller sockergrodor, till exempel majs, sockerrdr, sockerbetor
och vete.

HVO

HVO ar hydrerade oljor och fetter av biologiskt ursprung som anvands for att er-
satta dieselbransle.” HVO kan bade anvdndas som fornybar inblandningskompo-
nent i fossil diesel och i ren form, s& kallad HVO100.

Innehallet i HVO regleras i EU:s fornybartdirektiv.?? HVO klass I innefattar HVO
producerad fran grodobaserade ravaror med en utslappsminskning pa minst

60 procent. HVO klass II innefattar HVO producerad fran anvanda matoljor med en
utslappsminskning pa minst 87 procent medan HVO klass III innefattar HVO pro-
ducerad fran talgravaror med en utslappsminskning pa minst 82 procent.* Under
2022 bestod innehallet i den HVO som séldes i Sverige framst av animaliska fetter.

Neste Corporation, Finland, levererar drivmedlet Neste MY Fornybar Diesel (HVO)
via aterforséljare.

FAME

FAME star for Fatty Acid Methyl Ester/fettsyrametylestrar och kan tillverkas av de
tlesta vegetabiliska oljor, varav rapsolja har minst andel mattade fettsyror och ar
darfor mest lamplig for kallt klimat.

2 Ibid, s. 42.

27 Riksrevisionen (2023) s. 23.

28 Energimyndigheten (2022b) s. 9.
» Europaparlamentet (2018).

% Energimyndigheten (2023).



2.2.3 Volymstatistik

Eftersom den exakta produktionen, importen och exporten utgor kanslig informa-
tion hos foretagen visas dessa i stallet som intervall. Sveriges totala produktion av
bensin och diesel uppgick under perioden till cirka 10-20 miljoner kubikmeter.
Preem ér storst med en produktion pa 10-15 miljoner kubikmeter varje &r medan
Stl star for cirka 0-5 miljoner kubikmeter per ar (se tabell 4).

Tabell 4 Produktion vid svenska raffinaderier och konsumtion i detaljistledet, bensin och
diesel, miljoner kubikmeter, 2020-2023

2023 prognos

Preem 10-15 10-15 10-15 10-15
St1 0-5 0-5 0-5 0-5
Total produktion 10-20 10-20 10-20 10-20
Konsumtion 8 8 8 8

Not: Produktionen &r angiven som intervall av sekretesskél. Volym f6r Preem produktion och St pro-
duktion Q4 2023 &r extrapolerad utifran verkligt utfall Q1-Q3. Total volym 2023 har berdknats som
utfall Q1-Q3 dividerat med faktor 0,75. Konsumtionen omfattar sald volym och har extrapolerats pa
samma satt. Forséljningsvolymer fréan aktorer som Konkurrensverket inte begart in data fran &r base-
rade pa volymer kopta fran grossist och det finns inte uppgifter for 2023. Volymer 2023 har da upp-
skattats genom att multiplicera volymen 2022 med den genomsnittliga arliga tillvéixten mellan aren det
finns data.

Kaélla: Rapporterad produktion och konsumtion av drivmedel i kubikmeter enligt bolagens svar pa
alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Sverige har en omfattande import av bensin och diesel. Enligt Konkurrensverkets
berakningar importeras cirka hélften av den bensin och diesel som konsumeras i
Sverige. For Circle K och OKQ8 som saknar inhemsk produktion utgor import ett
alternativ till inkdp fran inhemska producenter. Aven Preem och St1 importerar
drivmedel trots en omfattande egen produktion (se tabell 5 och tabell 6).

Tabell 5 Import av bensin, miljoner kubikmeter, 2020-2022
2020 2021 2022
Circle K 0,6-0,8 0,8-1,0 0,4-0,6
Preem 0,8-1,0 0,4-0,6 0,6-0,8
St1 0,0-0,2 0,0-0,2 0,0-0,2
OKQ38 0,4-0,6 0,4-0,6 0,4-0,6
Total 1,8-2,6 1,6-2,4 1,4-2,2

Not: Importen dr angiven som intervall av sekretesskal.
Kaélla: Rapporterad import av drivmedel i kubikmeter enligt bolagens svar pé alagganden, bearbetning
av Konkurrensverket.
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Tabell 6 Import av diesel, miljoner kubikmeter, 2020-2022

2020 2021 2022
Circle K 0,8-1,0 1,4-1,6 0,8-1,0
Preem 0,6-0,8 0,4-0,6 0,8-1,0
St1 0,4-0,8 0,4-0,8 0,4-0,8
OKQ8 1,2-1,4 1,2-1,4 1,0-1,2
Total 3,0-4,0 3,444 3,0-4,0

Not: Importen dr angiven som intervall av sekretesskal.
Kaélla: Rapporterad import av drivmedel i kubikmeter enligt bolagens svar pa alagganden, bearbetning
av Konkurrensverket.

Sverige har en omfattande export av bensin och diesel (se tabell 7 och tabell 8).

Tabell 7 Export av bensin, miljoner kubikmeter, 2020-2022

Preem 1,6-1,8 1,4-1,6 1,8-2,0
St1 0,8-1,6 0,8-1,6 0,8-1,6
Total 2,4-34 2,2-3,2 2,6-3,6

Not: Exporten dr angivna som intervall av sekretesskal.
Kaélla: Rapporterad export av drivmedel i kubikmeter enligt bolagens svar pé aldgganden, bearbetning
av Konkurrensverket.

Tabell 8 Export av diesel, miljoner kubikmeter, 2020-2022

Preem 4-8 4-8 4-8
St1 04 04 04
Total 4-12 4-12 4-12

Not: Exporten ar angiven som intervall av sekretesskal.
Kaélla: Rapporterad export av drivmedel i kubikmeter enligt bolagens svar pa alagganden, bearbetning
av Konkurrensverket.



2.2.4 Samarbete mellan producenter och importorer

Inom ramen f6r Konkurrensverkets undersokning har foljande samarbeten mellan
producenter och importorer rapporterats (se tabell 9).

Tabell 9 Samarbeten mellan producenter och importérer

Benamning Beskrivning

SIS3! OKQ8, Preem, Circle K och St1 deltar i kommittéer for diskussioner kring tekniska fragor
och analysmetoder samt lagstiftning som berér bransleprodukter

IKEM?32 Preem och St1 ar medlemmar i denna bransch- och arbetsgivarorganisation. Bolagen
deltar i kommittén Kemi

Kaélla: Inhdmtade uppgifter fran drivmedelsbolag enligt svar pa alagganden.

2.3 Grossistmarknaden

Tre bolag, Preem, St1 och OKQS8, dominerar grossistledet pa den svenska drivme-
delsmarknaden for bensin och diesel. Bolagen saljer drivmedel till aktorer i detal-
jistledet som bedriver stationsverksambhet, till andra aterforsdljare av drivmedel och
till egna bulkkunder. Utleveranser sker fran egna raffinaderier och fran import. De
fardiga drivmedlen fran raffinaderier i Sverige distribueras till svenska kopare via
ett antal oljehamnar, bransledepder och kundanldaggningar runt om i landet.

2.3.1  Handel och prissattning pa grossistmarknaden

Aktorerna pa den svenska detaljistmarknaden anvéander olika satt for att anskaffa
drivmedel. Preem och St1 har egen produktion som de kan sdlja via egna stationsnat
och pa grossistmarknaden. Circle K och OKQ8 koper in bensin och diesel dels fran
inhemska producenter, dels via import. Ovriga aktorer pa detaljistmarknaden koper
bensin och diesel fran grossister.

I grossistledet erbjuds flera produkter utdver sjdlva drivmedlen, bland annat distri-
butionstjanster och olika additiv. Vad galler bensin och diesel finns det huvudsak-
ligen tva produktvarianter. Dels en generisk produkt som bestar av en omarkt pro-
dukt (unbranded) som detaljisten kan sdlja vidare under eget namn, dels en markt
produkt (branded) som detaljisten kan sélja vidare med grossistens varumarke.
Tanka séljer exempelvis drivmedel med OKQ8:s varumarke GoEasy till slutkunder
medan din-X sdljer drivmedel med Preems varumarke.

Preem éar den storsta aktoren for bade bensin och diesel (se tabell 10).

31 Svenska institutet for standarder (SIS).

32 Innovations- och kemiindustrierna i Sverige (IKEM).
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Tabell 10 Marknadsandelar (procent) for bensin och diesel pa grossistmarknaden, 2022

Bensin Diesel
Preem 60-70 60-70
OKQs8 10-20 10-20
St1 10-20 10-20
Circle K 0-5 0-5

Not: Marknadsandelarna ar angivna som intervall av sekretesskal.
Kaélla: Rapporterad forsiljning av drivmedel i kubikmeter enligt bolagens svar pa aldgganden,
bearbetning av Konkurrensverket.

Stora kopare pa grossistmarknaden ar bland andra Circle K, OKQ8, Qstar, Tanka,
din-X, PS Energi, Skelleftebranslen/Skoogs Bransle, Vastkustens Drivmedel och
Colabit.

Viardet pa den forséljning som sker pa grossistmarknaden speglar inte de volymer
som hanteras, d& volymer transporteras mellan de tre bolagen Circle K, OKQ8 och
Preem inom ramen for ett depdsamarbete. Bolagen byter drivmedel med varandra
och dessa 0msesidiga varulan dyker i regel inte upp i forséljningssiffror pa grossist-
marknaden.

Vad giller prissattning pa grossistmarknaden finns det ett antal olika modeller. En
prismodell kan galla vid kop av en fartygsleverans till svensk depa. Vissa prismo-
deller baseras pa historiska rdvarunoteringar och valutakurser medan andra baseras
pa bolagets rekommenderade stationspris. Utover grundldaggande prissattning for
sjdlva drivmedlet tillkommer en rad kostnadsposter sasom frakt, forsakring, additiv,
administration och marginal. Prisférhandlingar kan ske kvartalsmassigt och prisfor-
andringar kan ske dagligen, veckovis eller med andra avtalade tidsintervall.

2.3.2 Samarbeten mellan grossister

Den svenska drivmedelsmarknaden &r en oligopolmarknad som domineras av fyra
bolag: Circle K, OKQ8, Preem och St1. Den bensin och diesel som siljs i Sverige for-
varas pa bransledepaer som ndstan uteslutande dgs av de fyra bolagen (se figur 6).

Depasamarbetet

Bréansledepaerna ingar i ett avancerat distributionssystem (sa kallade depasam-
arbete) dar konkurrerande drivmedelsbolag kan hdamta last i form av drivmedel pa
varandras depder. Systemet regleras i bilaterala leveransavtal mellan de fyra
bolagen Circle K, OKQS8, Preem och St1. Circle K, OKQ8 och Preem hade under 2023
bilaterala avtal baserade pa varuldn medan St1 har bilaterala kop- och séljavtal med
respektive bolag.



Bolagen som ingar i depasamarbetet anger att de sparar kostnader for investeringar
i anldggningstillgangar genom att inte behova bygga ett eget nationellt depasystem
och genom minskade drivmedelstransporter.

Enligt information till Konkurrensverket fran deltagande bolag i depasamarbetet
kommer de bilaterala avtalen baserade pa varulan under 2024 att ersittas av kop-
och séljavtal.

For att varuldnen ska fungera i praktiken har Circle K, OKQ8 och Preem métts i sa
kallade exchangemoten for att komma Overens och bestimma hur produkternas
prestanda ske se ut, utover vad europeisk och svensk standard foreskriver. P4 dessa
moten fors en dialog om produktkvalitet for att skapa en samsyn om kvaliteten som
parterna ska hamta hos varandra.

Enligt information till Konkurrensverket fran ett av bolagen kommer dessa moten
att upphora i samband med att varuldnesamarbetet avslutas vid arsskiftet 2023/24.

Konkurrensverket utredde 2019 ett pastatt konkurrensproblem pa drivmedelsmark-
naden dar anmalaren Varmlandsmetanol AB bland annat hdvdade att flera bensin-
bolag samarbetade i syfte att forhindra introduktion av nya biodrivmedel pa mark-
naden.®

Det pastadda konkurrensproblemet uppstod enligt anméalaren inom ramen for ett
depasamarbete dér bolagen uppgavs fatta gemensamma beslut om innehallet i de
drivmedel som skulle samdistribueras. Efter genomgang av inkomna uppgifter fran
SPBI3, OKQ8, Circle K, Preem och Stl beslutade Konkurrensverket att inte utreda
saken vidare.

3 Konkurrensverket (2019).
3 Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet (SPBI) heter i dag Drivkraft Sverige.
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Figur 6 Raffinaderier och briansledepaer dgda eller hyrda av de fyra stérsta drivmedels-
bolagen i Sverige, 2023

e CircleK

« 0OKQ8

e Preem

e Stl

*  Preem (Raff)
«  Stl (Raff)

Kalla: Rapporterade uppgifter enligt bolagens svar pa alagganden.



Ovriga samarbeten

Forutom depasamarbetet har foljande samarbeten mellan grossister rapporterats
(se tabell 11).

Tabell 11 Ovriga samarbeten mellan grossister

Benamning Beskrivning

SMC AB3%* Ett samarbete mellan Drivkraft Sverige, OKQ8, Preem, Circle K och St1.
Verksamheten administreras genom Drivkraft Sverige och finansieras av
drivmedelsbolagen. Framsta uppgift ar att tillhandahalla kunskap och
slackutrustning som kan anvandas vid cisternbrander

SPF AB* Ett samarbete mellan OKQ8, Preem och NYNAS. Verksamhet och drift av
anlaggningar for lagring av petroleumprodukter i bergrum i Sundsvall och
Norrkoping

POL Transport® Ett samarbete mellan OKQ8 och St1 fér nedlagda depéaer dar markfragor

behandlas av berérda kommuner

Djurgardsberg AB% Ett samarbete mellan OKQ8, Preem, Circle K och St1. Verksamhet och drift av
anlaggningar for lagring av petroleumprodukter i bergrum pa Loudden

Samordnad beredskap®® Sverige har genom internationella avtal med IEA och EU atagit sig att halla
drivmedelslager motsvarande 90 dagars import av olja for att klara av stérningar
pa varldsmarknaden. Detta skéts inom den ordinarie forsdrjningskedjan, vilket
betyder att lagren finns som reserver hos vissa aktorer

Kaélla: Inhdmtade uppgifter fran drivmedelsbolag enligt svar pa alagganden.

2.4 Detaljistmarknaden

I detaljistledet sker forséljning av drivmedel till slutkund. Slutkunder delas upp i
privatkunder och foretagskunder, dar de senare i sin tur delas in i kategorierna
Fleet, Tung trafik (CRT) och Bulk.

Samtliga storre aktorer pa detaljistmarknaden tillimpar sa kallade rekommendera-
de priser och listpriser for de vanligaste drivmedlen de har i sina sortiment. Dessa
priser publiceras pa aktorernas respektive hemsidor. Priset pa station, det sa kallade
pumppriset, kan dock avvika fran det rekommenderade priset. Samtliga storre
bolag tar hansyn till lokal konkurrens nér de satter pumppriset, vilket kan leda till
avvikelser gentemot bolagens nationella rekommenderade priser. Det dr vanligt
ftorekommande att konkurrerande stationers pumppriser bevakas i syfte att anpassa
priser lokalt.

35 Slackmedelscentralen AB (SMC AB).

36 Svensk Petroleum forvaltning (SPF AB).

37 Pol Transport Aktiebolag, Org nr: 556014-6143.

3 Aktiebolaget Djurgardsberg, Org nr: 556077-3714.

3 Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (2023).
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Baserat pa forsiljningsvolymer fran sju drivmedelsbolag kan Konkurrensverket
konstatera att utbudet av bensin och diesel i detaljistledet domineras av fyra bolag.
Bolagen Circle K/Ingo, OKQ8, Preem och St1/Shell dominerar forséljning till slut-
kund samtidigt som OKQ8, Preem och St1 dominerar grossistforsaljning till 6vriga
aktorer i detaljistledet.

2.41 Marknadsandelar

Drivmedelsbolagens marknadsandelar for drivmedelsforsaljning till slutkund visar
under perioden 2020-2023 genomgdaende sma rorelser. Det har inte skett ndgra stor-
re intrdden pa marknaden och de forvarv som skett handlar sannolikt om enskilda
stationer som bytt dgare. Circle K var med sina varumarken Circle K och Ingo mark-
nadsledare gentemot privat- och foretagskunder fo6r bensin och diesel under hela
perioden 2020-2023. Marknadsandelar for 2022 presenteras i tabell 12. Eftersom de
exakta marknadsandelarna utgor kanslig information hos foretagen visas dessa i
stdllet som intervall.

Tabell 12 Marknadsandelar (procent) pa detaljistmarknaden, volym till slutkund, 2022

Privatkund Foretagskund

Bensin och diesel

Circle K/Ingo 30-40 20-30
OKQ8 10-20 10-20
Preem 5-10 10-20
St1/Shell 10-20 5-10
Q-star 5-10 5-10
Tanka 0-5 0-5
din-X 0-5 0-5
Ovriga 0-5 20-30
Bensin

Circle K/Ingo 30-40 30-40
OKQ8 10-20 20-30
Preem 5-10 10-20
St1/Shell 10-20 5-10
Q-star 5-10 0-5
Tanka 0-5 0-5
din-X 0-5 0-5
Ovriga 0-5 10-20
Diesel

Circle K/Ingo 30-40 20-30
OKQ8 10-20 10-20
Preem 5-10 20-30
St1/Shell 10-20 5-10
Q-star 5-10 5-10




Privatkund Foretagskund

Tanka 5-10 0-5
din-X 0-5 0-5
Ovriga 5-10 20-30

Not: Marknadsandelarna ar angivna som intervall av sekretesskél. Fér gruppen &vriga ar volymerna
baserade pa volymer kopta fran grossist. Andelen som gar till privatkunder respektive féretagskunder
fran 6vriga ar en uppskattning baserad pa aktdrernas profil.

Kailla: Rapporterad forsdljning av drivmedel i kubikmeter enligt bolagens svar pa alagganden,
bearbetning av Konkurrensverket.

Utbudet av bensin och diesel dr mer konkurrensutsatt for foretagskunder an for
privatkunder. Detta galler sarskilt for kategorin Bulk, dar en méangfald av konkur-
renter erbjuder bade drivmedel och tjanster for utleverans till kund.

Marknadsledare ar nésta uteslutande Circle K, bortset fran segementet dieselforsalj-
ning till féretagskunder dar dven Preem ir storst. I kategorin Ovriga finns bland
annat aktorer som Skelleftebrénslen/Skoogs Bransle, Gulf/Emab#, PS Energi, Paroy,
Colabit, Dalviks Kvarna, Borjes Tankcenter och Runes Bensin. Marknadsandelarna
har varit relativt stabila 6ver tid.

2.4.2 Forsaljningsstallen

Antalet forsaljningsstéllen for drivmedel till ldtta fordon uppgar i dag till cirka 2 600
stationer. Sedan 2000 har forsédljningsnatet minskat med cirka 1 500 stationer vilket
framfor allt drabbat antalet bemannade servicestationer. Den overldgset vanligaste
stationstypen i dag dr automatstationer med eller utan butik (se figur 7).+

I en forskningsrapport fran 2014 drar Ganslandt och Ronnholm slutsatsen antal
forsaljningsstallen gatt ned som en foljd av forsimrad lonsambhet, vilket bland annat
orsakats av branslesnalare bilar med storre tankar och krav pa tillhandahallande av
férnybara drivmedel.*

40 Foretaget Emab ager licensratten for varumaérket Gulf pa bensinstationer i Sverige.
4 Drivkraft Sverige (2024).
4 Ganslandt och Rénnholm (2014).
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Figur 7 Antal forséljningsstéllen for latta fordon efter kategori, 2000—2023
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Not: Automatstationer avser forsiljningsstéllen som dr obemannade och dar betalning sker via auto-
mat. Servicestationer avser de tvéa kategorier som Drivkraft Sverige bendmner servicestationer och
bensinstationer. Servicestationer &r forsaljningsstéallen med butik och bilservice, medan bensinstationer
avser forséljningsstillen med butik, men som inte bilservice. Singelanldggningar avser pumpar vid
annan verksamhet sa som garage eller butik.

Kalla: Drivkraft Sverige (2024).

Tabell 13 Stationsnat for de storsta aktorerna, 2023

Antal Delta fran Varav Varav Varav vid Varav
stationer 2016 automat bemannade motorvag prisattning
2023 (netto) 2023 2023 2023 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- 106 2 48 58 16 106
féreningar
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 2475 -55 1705 770 331 2227

Not: *Prissattning styrd av bolaget centralt.
Kaélla: Inhdmtade uppgifter fran drivmedelsbolag enligt svar pa alagganden, bearbetning av Konkur-
rensverket.



Det svenska detaljistledet kdannetecknas av en hog andel drivmedelsstationer som
dgs av drivmedelsbolag och en hog andel automatstationer. Stationsnaten hos de
storsta drivmedelsbolagen som ingar i Konkurrensverkets studie bestar av cirka 90
procent stationer vars prissattning ar styrd av bolaget centralt och cirka 69 procent
av automatstationer (se tabell 13).

Utover de storsta drivmedelsbolagen med mer eller mindre nationella stationsnat
som presenteras i tabell 13 finns flera bolag med mestadels lokal eller regional nar-
varo (se tabell 14). Enligt data fran Tillvaxtverket finns dven ett antal forsaljnings-
stéllen for drivmedel med okdand huvudman.*

Tabell 14 Stationer med mestadels lokal och regional narvaro, 2023

Kedja Antal stationer Kommentar

2023
Skoogs Branslen/ 108 Stations- och bulkférsaljning. Kedja i Norrland med varuméarkena
Skelleftebranslen/ Skoogs Branslen, Skelleftedbranslen och Umeabranslen. Diesel

Umeabranslen pa samtliga stationer och bensin pa vissa

Gulf 63 Stationsforsaljning. Emab AB licensierar varumarket Gulf till ett 70-
tal sjalvstandiga stationer.

Colabitoil/Smart 62 Stations- och bulkférsaljning. Stationerna ar publika men nyttjas
Energy framfor allt av yrkestrafikanter. Varumarket Smart Energy har
manga containermackar

PS Energi 44 Stations- och bulkférsaljning. Kedja i sédra och mellersta Sverige.
Diesel pa samtliga stationer och bensin pa sex stationer

Paroy 38 Stations- och bulkférsaljning. Diesel pa samtliga stationer och
bensin pa vissa

Oljeshejkerna 35 Stations- och bulkférsaljning. Drivmedelsstationerna ar placerade
Johnsson pa mindre orter i framst Blekinge, Sméaland och Vastra Gétaland
Dalviks Kvarn 34 Stationsforsaljning. Framst obemannade stationer i glesbygd

(Dalarna, Gavleborg och delar av Bergslagen)
Borjes Tankcenter 13 Stations- och bulkférsaljning. Stationer i Kronoberg med omnejd

Runes Bensin 9 Stations- och bulkférsaljning. Stationer i Kronoberg och pa Oland.
Diesel och bensin pa samtliga stationer

Fundins Olja 9 Stations- och bulkférsaljning. Stationer i Kronoberg.

GP Green 8 Stations- och bulkférsaljning. Stationer framst i Skaraborg
Petroleum

Tankvart Gotland 5 Obemannade stationer pa Gotland

Listermacken 2 En bemannad station i Mjallby och en obemannad station i

Sélvesborg. Aven bulkférsaljning

Total 430

Not: Antal stationer ar i de flesta fall berdknade utifran en stationslista fran Tillvaxtverket och kan
skilja sig fran antal stationer pa kedjornas hemsidor.

Kalla: Tillvaxtverket (2023) och uppgifter fran aldggande, bearbetad av Konkurrensverket.

43 Tillvaxtverket (2023).
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Det finns ett separat stationsnat for tung trafik vid sidan av forsaljningsstéllen for
latta fordon. Stora aktOrer pa detaljistmarknaden for drivmedel till tung trafik &r
Saifa (Preem), Circle K Truck Diesel, Shell Truck Diesel (St1), IDS (OKQ8), Qstar och

Skoogs Branslen.

2.4.3 Samarbeten mellan detaljister

Inom ramen f6r Konkurrensverkets undersokning har foljande samarbeten mellan
detaljister rapporterats (se tabell 15).

Tabell 15 Samarbeten mellan detaljister

Benamning Beskrivning

SPIMFAB# Ett samarbete mellan Drivkraft Sverige, OKQ8, Preem, Circle K, St1, Qstar och
din-X for ett gemensamt saneringsprogram for nedlagda drivmedelsstationer

Hallbar Biltvatt Ett samarbete dar bland andra OKQ8, Preem, Circle K och St1 deltar. Samarbetet
arbetar for att forsoka minska miljépaverkan med att personer tvattar bilar pa
gatan/garageuppfarten och att skadliga &mnen da inte tas om hand

Kaélla: Inhdmtade uppgifter fran drivmedelsbolag enligt svar pa alagganden.

44 SPI Miljosaneringsfond AB (SPIMFAB).



3 Efterfragesidan

Som framgar av genomgangen av utbudssidan pa drivmedelsmarknaderna i kapi-
tel 2 forefaller saval marknadsstrukturen som konkurrensforhallandena ha varit
relativt stabila over lang tid. Det har inte skett nagra intraden av betydelse i nagot
led av vardekedjan och produktionen éar relativt jamn, liksom volymerna for export
och import. Raffinaderikapaciteten, antalet terminaler och depaer har varit i stort
sett konstanta under lang tid. Antalet drivmedelsstationer sjonk under perioden
2006 till och med 2011, men har darefter legat pa en forhéallandevis stabil niva.

Nar vi i detta kapitel ser narmare pa efterfrageforhallanden framstar delvis en an-
nan bild, sarskilt vad géller de drivmedel som privatpersoner efterfragar i dag och
vad de forvantas efterfrdga i framtiden. Fordonsparkens sammanséttning forandras
nu snabbt. Personbilar som drivs enbart med bensin och diesel star i dag endast for
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 forvantas falla fran dagens 70-80 procent till mindre &n halften inom
10 ar enligt Konkurrensverkets bedomning.

Ett motsvarande monster framgar for foretagskunder i segmenten for personbilar
och i viss man aven for latta lastbilar. Den tunga kommersiella trafiken uppvisar
dock en mer stabil efterfragan pa diesel. Elektrifieringen av tung trafik ligger sanno-
likt langre fram i tiden &@n vad som ar fallet med personbilar.

Efterfragan pa fossila och fornybara drivmedel i flytande form kan darfor forutses
minska kraftigt under kommande 10-15 ar vilket leder till en minskad omsattning
hos dagens knappt 3 000 drivmedelsstationer. De stora drivmedelsbolagen forut-
spar att antalet stationer kommer att minska under kommande ar. Det ger ett
konsolideringstryck i branschen enligt ndgra av de storre drivmedelsbolag som
Konkurrensverket varit i kontakt med.

Drivmedelsbolagen forscker mota dessa forandrade efterfragemonster hos driv-
medelsstationerna genom satsningar pa maltider, detaljhandel, service och ladd-
infrastruktur. De ar dock eniga om att antalet stationer kommer att sjunka kraftigt i
framtiden. Detta bedoms ske gradvis under de narmsta 5-10 aren, for att darefter
ske allt snabbare.

Denna utveckling kommer att forandra konkurrensforhallandena pa de konsument-
ndra drivmedelsmarknaderna. Nar stationsnétet glesas ut kan man forvanta sig ett
minskat konkurrenstryck mellan stationer eftersom en konkurrerande station ligger
langre bort an tidigare. Det kan inte uteslutas att detta kan bidra till hogre priser och
farre lokala priskrig.

For att ndrmare studera privatpersoners uppfattning om konkurrens och prisbild-
ning i stationsnatet har Konkurrensverket 1atit genomfora en marknadsundersok-
ning med hjélp av undersokningsforetaget Novus. Undersdkningen genomfordes i
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november 2023 och visar att valet av tankstalle till storsta delen beror pa dess lage i
forhallande till bostad eller arbetsplats.

Denna faktor dr ungefdar dubbelt sa betydelsefull som priset. Knappt hélften uppger
att priset paverkar deras val av station, men lika manga uppger att det inte gor det.
Intresset for de nationellt rekommenderade priserna forefaller vara lagre: farre an
hélften kanner till att de storre bolagen publicerar rekommenderade priser pa sina
hemsidor och endast cirka en av tjugo tar nagon enstaka gang eller regelbundet reda
pa dessa.

Ombkring halften hade akt vidare till en annan drivmedelsstation om priset var en
krona hogre eller mer dn de forvantade sig. Denna situation torde dock vara ovan-
lig: en majoritet bedomer att prisskillnaden mellan dyraste och billigaste inkopsstal-
le for drivmedel ar som hogst 40 6re. En minoritet har ndgon form av kort utgivet av
kedjan dar de vanligtvis tankar, och omkring halften av dessa uppger att de har en
rabatt pa som hogst 30 re per liter.

Pa fragan om de skulle anvanda en app som visade tillforlitlig och aktuell prisinfor-
mation om stationspriser svarar knappt halften att det &r mycket troligt eller troligt
att de skulle gora det. Samtidigt menar knappt halften att de tror att priserna kan
pressas med en hardare konkurrens.

Sammanfattningsvis forefaller alltsa intresset hos konsumenterna for prisskillnader
mellan enskilda stationer och rekommenderade priser hos kedjorna vara relativt
begréansat. Berdkningar avseende faktiska prisskillnader mellan néraliggande driv-
medelsstationer visar dartill att det sdllan l6nar sig att dka en omvag langre an
nagra enstaka kilometer for att utnyttja en faktisk prisskillnad.

Aven rabatter forefaller ha begransad betydelse for privatpersoner. Konkurrens-
verket har samlat in statistik om rabatternas storlek och spridning mellan olika
kundkategorier. Rabattnivaerna for drivmedel uppgar i regel inte till mer an nagon
enstaka procent av literpriset for bensin och diesel for privatpersoner. Ibland fore-
kommer enstaka kampanjer for sarskilda anledningar, exempelvis att en ny station
Oppnat, eller att kortinnehavaren far en personlig gava, exempelvis med anledning
av en jamn fodelsedag.

Konkurrensen om privatkunderna tycks alltsa inte handla om drivmedelsrabatter i
sarskild hog utstrackning, utan snarare om andra faktorer, sdsom service, stationens
lage, utbud i butik och tjansteutbudet sdsom tvitt, hyresfordon, restaurang och café.

For foretagskunder, sdrskilt de storre, dr rabatterna pa drivmedel vanligtvis hogre,
typiskt sett i intervallet tva till fyra procent av literpriset for drivmedel. I de storre
offentliga upphandlingarna av drivmedel ligger rabattnivan pa uppemot sex pro-

cent.

I de foljande avsnitten utvecklas slutsatserna ovan mer i detalj.



3.1 Langsiktiga trender i efterfragan

Personbilsparken i Sverige genomgar just nu en kraftig forandring. Bensindrivna
bilar har varit den stdrsta personbilskategorin under decennier, en position som de
lar forlora inom overskadlig tid. I figur 8 nedan visas det totala antalet personbilar i
trafik i Sverige under det senaste decenniet, uppdelat efter typ av drivmedel. Under
denna period har antalet bensinbilar fallit med omkring en miljon fordon, troligtvis
till foljd av export av begagnade bilar, skrotning och ett begransat tillskott av nya
bensindrivna personbilar som sétts i trafik.

Dieselbilarnas antal fordubblades under perioden 2011 till och med omkring 2019
da tillvaxten stannade av. Fran och med 2022 har antalet fallit. De streckade linjerna
utgors av Trafikanalys prognoser och visar att saval bensin- som dieselbilarnas antal
beddms sjunka under kommande ar.

Figur 8 Antal personbilar i trafik, efter typ av drivmedel, miljoner fordon, ar 2011-2026
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Not: Uppgifter géllande ar 20242026 &r en prognos (som gjordes fore observationen for 2023).
Kalla: Trafikanalys (2023, 2024).

Samtidigt 6kar antalet bilar som drivs av alternativa bréanslen, framfor allt elbilar,
foljt av laddhybrider och elhybrider. Etanolbilar och gasbilar har relativt begransade
andelar av den totala vagnparken. Eftersom det finns manga mellanformer av bilar
som drivs helt eller delvis av el, har vi i figur 9 lagt ihop elbilar, laddhybrider och
elhybrider till en kategori. Det framgar enligt prognosen att denna sammanslagna
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kategori av personbilar dr pa god vag att Overstiga antalet dieselbilar inom nagra fa
ar, troligtvis omkring 2026.4> 4

Figur 9 Antal personbilar i trafik, el jamfért med 6vriga, miljoner fordon, 2011-2026
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Not: Alla elbilar avser drivmedelskategorier el, elhybrid och laddhybrid. Uppgifter géllande ar 2024—
2026 &r en prognos (som gjordes fore observationen for 2023).
Kalla: Trafikanalys (2023, 2024).

Denna utveckling blir &nnu mer tydlig om vi i stdllet analyserar nyregistreringen av
personbilar i Sverige, se figur 10 nedan. Antalet nyregistrerade elbilar oversteg
redan 2022 saval bensin- som dieselbilar och blev da foljaktligen den vanligaste per-
sonbilstypen bland nya bilar i trafik i Sverige.

An tydligare framstar denna trend om vi slar ssmman de tre elbaserade fordons-
kategorierna, vilket sker i figur 11 nedan. Da skedde skiftet redan 2020. Vidare ser vi
att denna kategori 2023 avseende nyregistreringar dr omkring tre ganger vanligare
an bensinbilar och ungefar atta ganger vanligare dn dieselbilar.

4 Prognosen gjordes maj 2023, vilket inte tar hansyn till dagens inblandningskrav.
46 Trafikanalys (2023).



Figur 10 Antal nyregistrerade bilar, efter typ av drivmedel, tusental, 2011-2026
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Not: Uppgifter géllande ar 20242026 &r en prognos (som gjordes fore observationen for 2023).
Kalla: Trafikanalys (2023, 2024).

Figur 11 Antal nyregistrerade personbilar, el jamfort med 6vriga, tusental, 2011-2026
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2026 &r en prognos (som gjordes fore observationen for 2023).
Kalla: Trafikanalys (2023, 2024).
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Intressant att notera ar dven att antalet nyregistrerade bensinbilar sedan 2018 6ver-
stigit antalet nyregistrerade dieselbilar.

Samma trend framgar dven tydligt i figur 12 som visar de relativa andelarna mellan
dessa kategorier. De kategorier av personbilar som helt eller delvis drivs med el
kommer, om utvecklingen avseende nyregistreringen fortsatter i samma takt, att
dominera fordonsflottan i Sverige inom en relativt snar framtid.

Vi kommer med andra ord att se fler personbilar som drivs helt eller delvis av el pa
vagarna under kommande ar. Det kommer att leda till en minskande efterfragan pa
flytande drivmedel, savél fossila som fornybara, och i forlangningen sannolikt leda
till att antalet drivmedelsstationer blir farre.

Hur stor nedgangen i efterfragan blir ar osdkert: nagra sakra prognoser finns inte.#
Omstallningen kommer ocksa bero pa politiska beslut som paverkar de relativa
priserna for fossila och férnybara drivmedel. Aven elpriserna och laddinfrastruk-
turens utbyggnad har betydelse.* I detta sammanhang kan ocksa ndmnas att nya
personbilar och skéapbilar fran och med 2035 inte far slappa ut nagon koldioxid
alls.®

Figur 12 Andel nyregistrerade personbilar, el jamfért med 6vriga, 2011-2026
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Not: Alla elbilar avser drivmedelskategorier el, elhybrid och laddhybrid. Uppgifter géllande ar 2024—
2026 &r en prognos (som gjordes fore observationen for 2023).
Kalla: Trafikanalys (2023, 2024).

47 Vissa aktorer inom fordonssektorn bedomer att 6vergangen till elbilar inte kommer att ga sa snabbt som manga
tidigare befarat och att forbranningsmotorer anpassade till koldioxidneutrala brénslen (sasom e-brinslen) kan
komma att leva kvar under 6verskadlig tid. SvD Naringsliv (2024).

4 Konkurrensverket har nyligen undersokt denna marknad, se rapporten “Kommuners paverkan pa konkurrensen
inom publik laddning av elfordon”, Konkurrensverkets rapportserie 2024:2.

4 Europaparlamentet (2019).



Det finns emellertid tre faktorer som talar emot att nedgangen i efterfragan for driv-
medel, i synnerhet for diesel, blir lika stor som nedgangen i antalet personbilar som
drivs med flytande drivmedel.

For det forsta ar de genomsnittliga arliga korstrackorna for dieselbilar langre an for
fordon som drivs helt eller delvis med el. Det kan tala for att efterfragan pa diesel
inte gar ned lika snabbt som deras andel av det totala antalet personbilar.

For det andra sker omstallningen mot el langsammare for latta lastbilar an for per-
sonbilar, dven om det sker en tilltagande nyregistrering av eldrift dven i denna
fordonskategori, se figur 13. Eftersom lattare lastbilar ofta dr dieseldrivna betyder
det att efterfragan pa flytande drivmedel som salufors pa drivmedelsstationer, inte
minst diesel, sannolikt kommer att besta under 6verskadlig tid, fast med stadigt
minskande volymer.

For det tredje gar omstallningen till el inom tung trafik annu langsammare an for
latta lastbilar upp till 3,5 ton. Det kommer saledes under 6verskadlig tid finnas en
efterfragan pa diesel inom detta kundsegment. Som framkom i kapitel 2 ar emeller-
tid tankstallena for tung trafik i regel skilda fran sadana drivmedelsstationer som
framst ar avsedda for personbilar och ldtta lastbilar: effekten av den minskade
efterfragan pa flytande drivmedel kommer saledes framst att drabba den senare
kategorin.

Figur 13 Andel nyregistrerade latta lastbilar, efter drivmedelstyp, 2011-2026
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Not: Uppgifter géllande ar 2023-2026 &r en prognos (som gjordes fore observationen for 2023).
Kalla: Trafikanalys (2023, 2024).

Drivmedelsbolagen har utvecklat sina beddmningar om stationsnatets framtid som
svar pa fragor som Konkurrensverket har stillt. Gemensamt for dem alla &r att den
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flytande drivmedelsforsiljningen och darmed ocksa behovet av tankstillen kommer
att minska kraftigt under kommande ar.

Denna utveckling kommer att ske gradvis under de narmaste 5-10 aren, for att dar-
efter accelerera. Det kan leda till ett konsolideringstryck i branschen och ett mer
glest stationsnat. Drivmedelsbolagen bedomer att denna férandring kommer att ske
langsammare i glesbygden &n i tatorterna. Satsningar pa laddning och annan ser-
vice, sasom bilhyra, tvitt, servering och butik kommer att bromsa omsattningsbort-
fallet till del, men kan inte sta emot den 6vergripande trenden mot farre drivme-
delsstationer i framtiden. Saneringskostnaderna som &r forknippade med stations-
nedlaggningar kan eventuellt bromsa takten i nedldggningen i ndgon utstrackning.

Inget av bolagen som Konkurrensverket kontaktat gor bedomningen att nagon ny
aktor med ett nytt stationsnat kommer att etableras under 6verskadlig tid. Daremot
kan det enligt bolagen bli aktuellt med konsolidering i branschen for att skapa forut-
sattningar for effektiv drift och forsaljning av flytande drivmedel. Det kan i sa fall
innebara att vissa platser dar tv4, tre eller fler drivmedelsstationer ligger inom ett
kort avstand fran varandra kan komma att fa ett lagre antal tankstallen.

3.2 Lojalitet, rabatter och rabattsystem

I en situation med en pa sikt sjunkande forsaljning av drivmedel och ett utglesat
stationsnat blir kundernas lojalitet en allt viktigare fraga for drivmedelsbolagen for
att bromsa fallet i omséattningen pa stationerna. Det sker genom olika strategier, dar
rabatter pa drivmedel dr en komponent.

Konkurrensverket har i denna studie fatt in uppgifter fran drivmedelsbolagen om
dessa rabatters omfattning och betydelse for konkurrensen jamfort med ovriga er-
bjudanden. Aktorerna pa marknaden har en samsyn om att drivmedelrabatternas
storlek har betydelse, men att andra faktorer ocksa vager tungt for att vara konkur-
renskraftig pa marknaden. Har ingdr exempelvis stationernas lage, varu- och tjans-
teutbud, service och kvalitet. Det framgar tydligt att de flesta drivmedelsbolag
forsoker vinna kunder pa fler satt an att endast erbjuda ett lagt pris pa drivmedel.

OKQB8 har en modell med aterbaring kopplad till medlemskap och erbjuder inga
rabattavtal till sina privatkunder. Daremot forekommer specifika och tidsbestimda
kampanjer. Av de 6vriga drivmedelsbolagen erbjuder en majoritet rabatter pa driv-
medel till privatkunder i form av ett avdrag pa det aktuella pumppriset med ett
visst antal Ore.

Rabatter pa drivmedel dr dessutom ofta samordnade med andra typer av erbjudan-
den, exempelvis intrdde i en kundklubb, 6ppnande av en station, eller en tillfdllig
kampanj. Sddana tillfalliga rabatter dr generellt sett hogre an standiga rabatter till
privatpersoner, ofta i storleksordningen tva till tre procent av literpriset.



En tillfallig rabatt kan vara ett sdtt att fa en kund att teckna ett kort kopplat till ked-
jan. Ett sadant kort kan vara ett renodlat kundkort som ger kredit for tankning, men
ocksa ett sedvanligt bank- eller kreditkort med kedjans varumarke pa. Anvandan-
det av sddana kort kan ge rabatter inte bara pa drivmedel, utan dven pa andra varor
och tjanster som salufors av kedjan. Ofta ger kop dessutom poang som kan l9sas in
pa andra inkopsstallen, det vill sdga inte endast hos kedjan som ar utgivare av
Kortet.

Rabatter och kundkort organiseras ofta av kedjorna i anslutning till olika saljaktivi-
teter for att vinna nya kunder, sdsom lotterier, kampanjer, lockvaror och erbjudan-
den om tvatt, service, hyrbil, och sa vidare. Aven push-notiser som skickas till inne-
havare av kedjornas appar ar vanligt forekommande. Sddana marknadsforingsini-
tiativ ar ofta lokala och kan ibland foranledas av den lokala konkurrenssituationen.

De flesta storre och mindre drivmedelsbolagen uppger vidare att de aktivt bevakar
sina konkurrenters lojalitetsprogram och kunderbjudanden. I viss méan gors dven
konkurrentanalyser for att underladtta utformningen av kampanjer och erbjudande
for att vinna nya kunder. Den storsta energin i konkurrentbevakningen laggs emel-
lertid pa den lokala prissattningen vid enskilda stationer som i regel bevakas av
personer som gor en eller flera observationer av vissa konkurrerande drivmedels-
stationer varje dygn. Dessa observationer rapporteras in till kedjans regionala eller
nationella sédljavdelning mer eller mindre i realtid.

I konkurrensen om foretagskunderna forefaller rabatterna spela en storre roll an for
privatpersoner. Storre foretag kan genom forhandling fa hogre rabatter dn vad som
ar majligt for privatpersoner. Det dr dven utbrett att foretagskunder forsoker spela
ut drivmedelsbolagen mot varandra for att 6ka sina rabatter och 6vriga kundfor-
delar. Rabattnivan till foretag bestams till storsta delen av volymen pa det enskilda
avtalet. Nagra aktorer tillampar fasta rabattrappor baserat pa forsald volym.

Rabatterna till privatpersoner utgar vanligen fran priset vid stolpen minus rabatten i
ore. Foretagsrabatterna utgar darmot i regel fran det nationella listpriset.

Konkurrensverket har analyserat de rabattnivder som ges av drivmedelsbolagen
2023 i jamforelse med 2021 {or saval privatpersoner som foretag. Nagra detaljerade
slutsatser fran denna analys kommer inte presenteras har eftersom information om
konkurrenternas rabattgivning skulle kunna reducera den strategiska osakerhet
som rader mellan foretagen och darmed ocksa konkurrensen. Det finns en viss
differentiering mellan drivmedelsbolagen avseende rabatternas storlek.

Pa ett 6vergripande plan kan nagra monster presenteras.

Rabatterna pa drivmedel, uttryckt som procent av priset for en liter drivmedel, ar
forhallandevis begransade for privatpersoner, och uppgar typiskt sett till i storleks-
ordningen nagon procent av literpriset.
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Foretag far hogre rabatter an privatpersoner, typiskt sett i intervallet tva till fyra
procent av literpriset. Det finns en svag tendens till att de hogsta rabatterna ar nagot
lagre 2023 jamfort med 2021.

Rabatterna som ges i det nu géllande statliga ramavtalet uppgar till 80 till 115 ore
per liter bensin 95 respektive 113 till 132 ore per liter diesel. Det motsvarar mellan
tyra och sex procent av literpriset, beroende pa drivmedelstyp och leverantor.

Rabatterna i det statliga ramavtalet dr sdledes vasentligen hogre an de rabatter som
privatpersoner far, och dven hogre an for foretagskunder, se figur 14. Det ar ocksa
fraga om stora belopp: berdknad omséttning pa ramavtalet uppgar till 850 miljoner
kronor under den l6ptiden om 24 manader. Dess andel av den totala volymen
bensin och diesel som omsitts pa slutkundsmarknaden i Sverige ar dock blygsam,
omkring 0,26 procent.

Sammanfattningsvis kan konstateras att rabatter pa drivmedel ar ett viktigt konkur-
rensmedel hos drivmedelsbolagen, men foretradesvis i kombination med andra
taktorer, sdsom service, stationsnét och rabatter pa andra varor och tjanster. Stor-
leksmassigt ar rabatterna pa drivmedel som storst i det statliga ramavtalet, nagot
lagre for foretagskunder och som lagst for privatkunder.

Figur 14 Rabatter i det statliga ramavtalet
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Not: Kammarkollegiets ramavtal fér Drivmedel, gidllande perioden 2023-09-16-2025-09-15,

avtalsnummer 23.3-5832-2022-001, 23.3-5832-2022-002 och 23.3-5832-2022-003.
Kalla: Statens inkdpscentral (2023).

5 Ramavtalets berdknande omséttning ar 850 miljoner kronor. Om man raknar med priset 20 kronor litern
motsvarar det 42 500 kubikmeter. Konsumtionen i Sverige 2022 var 8,2 miljoner kubikmeter. 42 500 kubikmeter
utgdr 0,52 procent av konsumtionen i Sverige 2022. Da ramavtalets 10ptid var tva ar blir halften av 42 500
kubikmeter 0,26 procent av konsumtionen 2022.



3.3 Konsumenternas val av tankstalle

Rabatternas andel av priset for flytande drivmedel &r, som konstaterades ovan, be-
gransad fOr privatpersoner: uppemot nagon procent. Det finns alltsa inte mycket
pengar att spara fOr en genomsnittlig konsument av drivmedel genom att utnyttja
olika rabatterbjudanden. Branslekostnaderna star dessutom for vasentligt mindre an
hélften av den totala kostnaden for att 4ga och kora bil: omkring 25 procent for en
nyare bil och uppemot 40 procent for en &dldre bil déar kostnaden for vardeminsk-
ningen ar lagre.>!

For att narmare studera de bildgande privatpersonernas val av tankstélle och deras
intresse for drivmedelspriser lat Konkurrensverket foretaget Novus genomfdra en
konsumentundersokning. Malgruppen utgjordes av privatpersoner som kor egen
bil och koper drivmedel f6r egna pengar minst varannan manad.* Den fullstandiga
studien finns tillganglig som en separat bilaga till denna rapport.

Av undersokningen framgar att fyra av tio tankar minst en gang varannan vecka for
ett medianbelopp om 1 200 kronor i manaden. De flesta tankar fullt och valjer i fors-
ta hand automatstationer. Knappt halften later priset pa stationen paverka var de
valjer att tanka, se figur 15.

Nar respondenterna far utveckla narmare de viktigaste anledningarna till valet av
station framtrader ett tydligt monster. Valet av tankstélle avgors i forsta hand av
dess lage: nastan halften uppger att detta ar det viktigaste skalet till varfor de valde
den stationen ddr de tankade senast, se figur 16. Laget i forhallande till bostad eller
arbetsplats 6verskuggar 6vriga alternativ. Fa forefaller alltsa villiga att ta en omvag
for att komma till en station de egentligen skulle foredra.

Pris pa drivmedel utgor den andra viktigaste anledningen, betydligt mindre be-
tydelsefullt dn laget. Svaret och rangordningen dr desamma oavsett om man raknar
den oftast namnda och hogst rankade, eller som i figuren nedan, anledningarna
bland de topp tre mest namnda.

Den tredje mest betydelsefulla anledningen till att vélja ett visst tankstalle har dartill
en koppling till laget, namligen att stationen ska vara latt att besoka sett till trafik
och trangsel. Attribut som varu- och tjansteutbud, serviceniva i form av Sppettider,
lojalitetsprogram och att kedjan har bra tackning 6ver landet, forefaller ha betydligt
mindre betydelse for konsumenternas val av station.

51 Advisa (2023) och Swedbank (2022).

52 Drygt 1 000 webintervjuer av personer i aldern 18-84 ar genomfdrdes pa Novus Sverigepanel i november 2023.
Deltagarfrekvensen var 57 %. Resultaten &r representativa sett till malpopulationen.
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Figur 15 Hur ofta priset pa drivmedel paverkar valet av tankstille

N 4 A

22% 22%
20% 21%
15%
Alltid Ofta Ibland Séllan Aldrig Vet gj

Not: Fraga som stalldes var “Nar du skall tanka, hur ofta paverkas ditt val av tankstélle av vilket pris
de erbjuder?”. Antalet observationer i figuren uppgar till 1 036.
Kalla: Novus (2023).

Figur 16 De viktigaste skalen till privatpersoners val av tankstalle

Tre mest namnda anledningar till val av tankstalle

Bra lage i forhallande till
: I 9%
var jag bor eller arbetar
Erbjuder bra priser pa drivmede! NN 370

Latt att besoka sett till
trafik och trangsel N 33%

Bra tackning over landet | NG 19%
Bra lojalitetsprogram | 13%
Bra oppettider I 11%
Bra personal [l 4%
Erbjuder premiumbransien ] 3%

Bra utbud av mat/dryck ] 2%

Bra utbud av bilrelaterade

produkter och fjanster B 2%

Bra utbud av dvnga

produkter for fatid m.m. I 1%

Har inte funderat dver detta ] 4%
Not: Fragan som stélldes var ”Av vilka anledningar har du valt att oftast tanka pa [den station som du

vanligtvis tankar pa]?”. Antalet observationer i figuren uppgar till 935.
Kalla: Novus (2023).



Omkring fyra av tio har ndgon form av kort utgivet av kedjan dar de brukar tanka.
En majoritet har saledes inte nagot sadant kort. De som hade kort fick fragan om de
har ndgon rabatt kopplad till sitt kort. Drygt halften uppgav da att de hade rabatt,
den vanligaste rabatten uppgick till 11-20 6re, medan en dryg tredjedel uppgav att
de inte kdnde till om kortet berattigade till ndgon rabatt pa drivmedel.

Mer detaljerade fragor om konsumenternas kdnnedom om prisbilden visar att den-
na varierar fran person till person. Flera forefaller inte sdrskilt intresserade eller in-
satta i hur priserna varierar mellan stationer eller 6ver tid.

En fraga gallde kdannedomen om de rekommenderade priser som de storre drivme-
delsbolagen regelbundet visar pa sina webbplatser, se figur 17. Mindre &n halften
(42 procent), kanner till att de storre drivmedelsbolagen annonserar rekommende-
rade nationella priser for drivmedel pa sina hemsidor. Endast cirka en av tjugo

(6 procent) tar reda pa dessa priser vid enstaka tillfdllen eller regelbundet.

Figur 17 Kédnnedom om rekommenderade priser
Ja, regelbundet | 1% Ja Kénner till rekommenderade priser
N
Ja, vid enstaka tillfalle/n 5%

Brukar inte ta reda pa
Nej, men vet aft den 36% rekommenderade priser
informationen finns
Nej, visste inte att det 2300 ——
finns s&dan information °

Not: Fragan som stélldes var “Brukar du bestka nagon av drivmedelsbolagens webbplatser for att se
aktuella rekommenderade priser?”. Antalet observationer i figuren uppgar till 1 036.
Kalla: Novus (2023).

De flesta, nio av tio, uppger att de ser prisskillnader 6ver dagen eller under veckan
pa den station ddr de vanligtvis tankar. En majoritet ser vissa prisskillnader langs

den vég de oftast fardas, men av dessa tror de flesta att skillnaden ar lagre an 40 ore.

Det stalldes @ven en hypotetisk fraga om vad man hade gjort om priset var vasent-
ligt hogre an vad man hade rdaknat med. Syftet var att fa en uppfattning om hur
kéansliga privatpersonerna ar for drivmedelspriset nér det galler deras val av tank-
stélle. Fragan stdlldes sa att respondenten fick ta stdllning till om de skulle avsta
fran att tanka vid en viss given prisskillnad och i stéllet dka vidare till ndsta drivme-
delsstation. Svaren presenteras i figur 18.
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Det ska forst naimnas att 40 procent av respondenterna valde svarsalternativet
”Vet ej”: de hade alltsa ingen klar uppfattning om nar ett pris hogre an det
forvantade ger dem anledning att aka vidare till en annan station.

Av svaren i den kategorin som angav ett belopp framgar att 20 procent hade &kt
vidare vid beloppet 25 6re samt ytterligare 27 procent om beloppet i stdllet var

50 ore. Sammanlagt hade alltsa knappt hélften, det vill sdga 47 procent, akt vidare
om priset for drivmedlet var 50 6re hogre &n forvantat. Motsvarande siffra for
beloppet 1 krona dr 76 procent — tre av fyra hade saledes akt vidare till ett annat
tankstélle om priset var en krona hogre dn vad de forvantade sig nédr de stannade
for att tanka.

Figur 18 Priskdnslighet om priset dr hogre dn det forvantade

Fran ungefar 25 tre
till ungefar 50 ore
hégre an forvantat

25 ore hogre an forvantat _ 20%
50 ore hogre an forvantat _ 27% -
1 kr hgre &n forvantat _ 29%

2 kr hoégre &n forvantat - 11% Fran ungefar 25
ore till ungefar 1 kr

2 kr hogre an hagre &n forvantat

forvantat eller mer

3 kr hogre an forvantat . 5%
4 kr hogre an forvantat I 2%

5 kr hogre an forvantat I 2%

Mer &n 5 kr hdgre an
forvantat l 4%

Not: Fragan som stélldes var “Om priset dar du tankade senast hade varit hdgre dn vad du férvantade
dig, vid vilken skillnad mot ditt férvantade pris hade du avstatt fran att tanka och i stéllet sokt dig
vidare till en annan station? Ar det vid ett pris som ar cirka...”. Svarskategorin ” Vet ej” uppgar till 40
procent och ar franrdknad i figuren. Antalet observationer i figuren uppgar till 625.

Kaélla: Novus (2023).

Fragan ar forstas hur kategorin “Vet ej” ska tolkas och hur de skulle agera vid en
liknande situation. Det faktum att de inte kan besvara fradgan antyder att de inte
reflekterar om pumppriset vid tanktillfallet ar forhallandevis hogt eller inte. Sam-
mantaget betyder detta att en relativt stor grupp privatpersoner inte dker vidare till
en annan station om priset dr hogre an “vanligt”.



I manga situationer ar detta emellertid ett rationellt val: om det kravs en omvag for
att aka till en annan station kommer den eventuella besparingen snabbt att elimi-
neras av branslekostnaden. Om man dartill 4ven lagger en schablonkostnad for
extra tid ar omvagen langt ifran alltid 16nsam for den enskilde.

For att illustrera detta har vi genomfort ndgra berdkningar utifran faktiska priser
den 31 augusti 2023 i ett urval om 56 tankstallen for bensin och 57 tankstallen for
diesel i 13 sma och stora kommuner. Berdkningen ger parvisa jaimforelser av liter-
priset for bensin motsvarande 500 observationer och for diesel motsvarande 604
observationer for enskilda stationer beldgna inom 25 minuters kortid fran varandra.
Schablonkostnad for tid utgar fran Trafikverkets samhallsekonomiska analys och
har berdknats till nuvédrde genom justering for inflationen.> Berdkningen avser
savdl med som utan hansyn tagen till kostnaden for den extra restiden en omvag tar
fran en drivmedelsstation till en annan. Var utgangspunkt dr en bensin- respektive
dieseldriven bil med en genomsnittlig forbrukning i stadsmiljo sett till vad som &r
representativt for fordonsparken i dag i Sverige.>*

Resultaten visas i figur 19 och i figur 20. De grona punkterna illustrerar faktiska
exempel dar prisskillnaden uttryckt i kronor mellan tva drivmedelsstationer, som
framgar av den vertikala axeln, och avstandet uttryckt i antal kilometer, som kan
lasas av pa den horisontella axeln, ar sddana att det 16nar sig for en privatperson att
kora omviagen till den andra stationen med ldgre priser. Merkostnaden i extra driv-
medel och extra tid som omvégen tar tacks i sin helhet av besparingen som ges av
att tanka pa stationen med lagre priser.

53 Trafikverket (2023), Kap 7 s. 10.
54 Volvo (2024a, 2024b).
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Figur 19 Besparing for privatpersoner vid byte av drivmedelsstation, bensin,
31 augusti 2023
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Not: Stickproven &r tagna for prisforandringar genomférda senast kl. 12:00 den 31 augusti 2023. Mang-
den volym som tankas hos bade utgangs- och maltankstallet berdknas till 50 liter. Bransleférbrukning-
en for en bensindriven bil berdknas vara 9,5 liter per 100 km. Kostnaden for tidsatgangen for kortiden
beréknas till 134 kronor per timme (103 kronor for 2017). I figuren ar endast de observationer dar priset
pa maltankstéllet understiger utgédngstankstéllets pris presenterade. Den totala kostnaden for tank-
ningen hos nérliggande drivmedelsstation beror pa literpriset for tankningen, kostnaden for resa till
nérliggande tankstille som i sin tur beror pa avstandet till narliggande station och férbrukningen for
omvag och till sist kostnaden for tidsatgang for omvégen.

Kalla: Trafikverket (2023), Volvo (2024a), inhdmtade uppgifter fran drivmedelsbolag samt Konkurrens-
verkets egna berdkningar.

Av totalt 500 stickprov for bensin har endast 203 stickprov (cirka 41 procent) visat
ett lagre literpris hos maltankstallet jamfort med utgangstankstallet. For diesel ar
motsvarande siffra 236 av totalt 604 stickprov (cirka 39 procent). Givet den sam-
manstdllda bilden av de stickprov som har tagits kan det noteras att vid en omvag
pa maximalt 25 minuters kortid och vid en tankning pa 50 liter dr besparingen i snitt
6,21 kronor for bensin och 6,51 kronor for diesel. Uppskattningsvis cirka 16-17 pro-
cent av de parvisa jamforelserna (andelen av punkterna med gron farg) utgor exem-
pel ddr omvagen l6nar sig: besparingen ar tillrackligt stor for att kompensera for
extra drivmedel och den extra tid som kravs.

De gulfargade punkterna ar exempel dar omvégen endast 16nar sig om man endast
tar hansyn till den extra branslekostnaden, men inte till den extra kortiden. De gul-
targade punkterna ar fler an de grona for saval bensin som diesel och utgdr upp-
skattningsvis cirka 34—40 procent. Slutligen representerar de réda punkterna exem-
pel dar det inte 10nar sig att dka till stationen med det lagre literpriset till f6ljd av
den tillkommande branslekostnaden.



De réda punkterna utgor storst andel av punkterna, omkring cirka 44—49 procent,
vilket betyder att i uppemot halften av fallen 16nar det sig inte for en privatperson
att aka till narmsta tankstélle med lagre literpris for att tanka: det gar helt enkelt at
for mycket bransle for att omvagen ska lona sig. I praktiken forsvaras daven beslutet
givet det faktum att privatpersoner saknar kunskap om prisbilden hos narliggande
drivmedelsstationer.

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

80 ,
70 A 7
60 4 //

50 /

40 [} 1 ’

’

! /7
/ ’
U /
t ¥ adifams ogy o o @
1 7/
+ /

20 7

'f‘"‘ [ L) o 0, ® )
10 0 oY, we

o® ® ® @
0 5 10 15 20 25 30 35

30

Prisskillnad mellan tva stationer, ore/ liter

0

Avstand mellan tva stationer i km

@ Besparing aven med extra bransle och tid ® Besparing aven med extra bréansle ®Ingen besparing

Not: Stickproven ar tagna for prisforandringar genomfdrda senast kl. 12:00 den 31 augusti 2023. Mang-
den volym som tankas hos bade utgangs- och maltankstallet berdknas till 50 liter. Bransleférbrukning-
en for en dieseldriven bil berdknas vara 11 liter per 100 km. Kostnaden for tidsatgangen for kortiden
beréknas till 134 kronor per timme (103 kronor for 2017). I figuren ar endast de observationer dar priset
pa maltankstéllet understiger utgédngstankstéllets pris presenterade. Den totala kostnaden for tank-
ningen hos narliggande drivmedelsstation beror pa literpriset for tankningen, kostnaden for resa till
nérliggande tankstéille som i sin tur beror pa avstandet till narliggande station och férbrukningen for
omvag och till sist kostnaden for tidsatgéang for omvégen.

Kalla: Trafikverket (2023), Volvo (2024b), inhamtade uppgifter fran drivmedelsbolag samt Konkurrens-
verkets egna berdkningar.

Sett i ljuset av konsumentundersckningen ovan och de faktiska prisskillnaderna
mellan enskilda tankstallen som presenterades i kapitel 4 kan vi darfor konstatera
att det manga ganger inte ar rationellt for en privatperson att aka vidare fran en
drivmedelsstation om priset ar hogre an for en konkurrerande station. I uppemot
hélften av de fall som vi kan observera lonar sig inte omvagen.

I de fall tankstéllen ligger langs samma korstracka, vilket innebar att omvagen blir
vasentligt kortare an strackan mellan de tva stationerna, kan det dock l6na sig att
utnyttja mojligheten att tanka pa den station som har det lagre priset.
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I konsumentundersokningen fick respondenterna dven svara pa den hypotetiska
fragan om de tror att de skulle anvdnda en app som visade priser pa enskilda statio-
ner i realtid och som var tillforlitlig. Sddana appar anvands i vissa andra lander och
har dven foreslagits i bland annat Storbritannien. Fragan delar konsumenterna i tva
jamnstora grupper ddr den ena gruppen beddémer det som mycket eller ganska tro-
ligt att de skulle anvanda den och den andra gruppen som tror att det &r mindre
eller inte alls troligt att de skulle anvanda den.

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

Sammanfattningsvis kan vi alltsa konstatera att intresset hos privatpersoner att
utnyttja prisskillnader mellan tankstallen ar relativt begransat. Manga ganger ar
detta dessutom ett rationellt forhallningssatt eftersom den lokala prisspridningen
ofta ar begransad: ofta 1onar det sig inte att aka en omvag for att utnyttja lagre
priser.

I stora drag Overensstammer dessa resultat med det som drivmedelsbolagen har
uppgivit. Drivmedel ar f6r manga en lagintresseprodukt. Det ar relativt vanligt hos
en bredare allméanhet, sarskilt hos dem som tankar sallan, att inte reflektera om ett
literpris ar ovanligt hogt eller lagt. Drivmedelsmarknaden ar vidare mogen och det
ar 1ag grad av differentiering mellan de olika bolagens drivmedelsprodukter.



4 Prisbildning nationellt

Prisbildningen i detaljistledet pa den svenska drivmedelsmarknaden har bade en
nationell och en lokal dimension. P& den nationella nivan praglas prisbildningen av
de rekommenderade priser och listpriser som kedjorna publicerar pa sina hemsidor.
Dessa priser ar styrande for de lokala priserna och bestams till stor del av forand-
ringar i varldsmarknadspriserna for raolja och for raffinerade produkter sasom ben-
sin och diesel.

Pa den lokala nivan foljer stationerna som utgangspunkt de rekommenderade
priserna, men kan ocksa avvika 6ver tid och mellan olika regioner.

Saval den nationella som den lokala prisbildningen péaverkas av konkurrensen pa
marknaden. Pa ett nationellt plan konkurrerar kedjor med varandra och pa ett lokalt
plan konkurrerar enskilda stationer. Eftersom bensin och diesel &r generiska pro-
dukter kan man som utgangspunkt utga fran att pris ar en av de viktigaste konkur-
rensparametrarna, vilket bekréftades i marknadsundersokningen som presentera-
des i kapitel 3.

Prissattningsdynamik analyseras darfor i detalj. I detta kapitel inriktas analysen pa
prisbildningen pa ett nationellt plan. I kapitel 5 tar vi ett steg vidare och utreder mer
i detalj hur detta paverkar prisdynamiken lokalt.

I avsnitt 4.1 kartldggs prisforandringarna under de senaste aren for Sverige som
helhet jamfort med andra lander. Det ar fraga om stora férandringar, storre dn for
de flesta andra konsumtionsvaror, och ar till stor del drivet av varldsmarknads-
prisernas utveckling och av politiska beslut. Bilden ar mycket lik den som kan
observeras i ndraliggande lander 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 forklaras med dndrade reduktionskrav och
beskattning, men till storsta delen beror férandringarna pa hur priserna pa varlds-
marknaden utvecklats. Lite mer dn halften av priset for bensin utgjordes forsta
halvaret 2023 av punktskatter och moms. For diesel var motsvarande andel strax
under halften.

En viktig fraga som utretts tidigare saval i Sverige som i andra lander dr om aktorer-
na pa marknaden utnyttjar forandringarna av varldsmarknadspriserna for att for-
starka sina marginaler, vilket analyseras i avsnitt 4.2. Enligt teorin om asymmetrisk
prissattning kan detta ske genom att bolagen systematiskt fordrojer genomslaget av
sankningar av varldsmarknadspriserna for insatsvaror pa pumppriserna, men ge-
nomfor dkningar av samma varldsmarknadspriser utan motsvarande dréjsmal.
Denna diskrepans mellan anpassningar till lagre respektive hogre varldsmarknads-
priser kallas i forskningslitteraturen for “rockets and feathers”, det vill sdga att fore-
tagen hojer priser, snabbt som en “raket”, men sanker samma priser langsamt, som
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en ”fjader”. I denna litteratur har detta fenomen kunnat faststallas empiriskt i en rad
fall. I en studie fran den svenska drivmedelsmarknaden fran 2024 avseende prisdata
fran perioden 2012 drog forfattarna slutsatsen att detta prissattningsbeteende var ut-
brett hos de stora aktorerna pa marknaden och representerade uppemot 40 procent
av bruttomarginalen.>

Forskningslitteraturen ar inte enig kring vad det dr som skapar forutsattningarna
for foretag att tillimpa en sddan asymmetrisk prissattning, men en tolkning &r att
det handlar om svag konkurrens och tyst samordning. Oavsett tolkning kan en
sadan prissattning vara en kalla till hogre intakter for bolagen pa marknaden.

Forekomsten av sddan asymmetrisk prissattning har analyserats saval for rekom-
menderade priser som for lokala stationspriser for perioden 2013 till 2023 med en
ekonometrisk ansats dar en felkorrigeringsmodell skattats. En rad alternativa
modeller har studerats i detalj.

Resultaten ger inte stod for att de rekommenderade priserna foljer ett asymmetriskt
prissattningsmonster av ndgon betydelse under 2013 till 2023, vare sig for diesel
eller for bensin. Fenomenet raketer och fjadrar forefaller sdledes ha upphort avse-
ende de rekommenderade priserna.

Den lokala analysen visar att en betydande andel av de undersokta stationerna fak-
tiskt tillampade en asymmetrisk prissattning under aren 2016 till 2019. Effekten ar
statistiskt signifikant. Under den perioden hdjdes alltsa priset snabbare vid manga
stationer efter en kostnadshojning an det sanktes efter en kostnadsminskning. Dar-
efter minskade denna typ av prissattning kraftigt. Under aren 2020 till 2023 tillam-
par endast en liten andel av drivmedelsstationerna sddan prissattning. I denna
grupp av stationer ar skillnaden mellan kostnadssankningars och kostnadshojning-
ars genomslag pa pris dessutom mindre an tidigare.

Sammanfattningsvis kan vi alltsa i avsnitt 4.2 dra slutsatsen att forekomsten av
asymmetrisk prissattning i stort sett forefaller ha upphort under de senaste aren pa
den svenska drivmedelsmarknaden.

Avslutningsvis kartlaggs i avsnitt 4.3 prisdynamiken avseende de rekommenderade
priserna och listpriserna som annonseras pa de storre bolagens hemsidor.% Dessa
priser kommuniceras till marknaden regelbundet och listpriser ligger ofta till grund
for rabattavtal till foretagskunder. I kommunikationen av rekommenderade priser
framgar emellertid i regel att lokala avvikelser kan forekomma.

Det ar allmant kédnt i branschen att prisbildningen pa ett nationellt plan avseende
dessa rekommenderade priser kannetecknas av ett sa kallat prisledarskap. En aktor
initierar en prisforandring, och 6vriga foljer efter och satter samma pris. Genom

5 Rrukaj och Steen (2024).

% St1 publicerar inte rekommenderade priser utan endast listpriser.



skrapning av bolagens hemsidor under 2022 till 2024 har dynamiken i detta pris-
sattningsbeteende kunna studeras narmare.

Analysen av skrapningsdata visar att drivmedelsbolagen i Sverige néra foljer varan-
dras rekommenderade priser. Circle K &r prisledare pa drivmedelsmarknaden och
har initierat nastan samtliga prisjusteringar under perioden som registrerats i det
analyserade datamaterialet.

Ovriga bolag har f5ljt efter Circle K:s prisforandring och genomfort samma pris-
justering i en absolut majoritet av fallen. Tidsutdrékten innan denna anpassning &r i
genomsnitt lagre an en timme for OKQ8 och Preem, samt nagot langre for Ingo, den
av Circle K heldgda automatkedjan som ligger 25 6re under detta pris. St1 anpassar
sina rekommenderade priser regelmassigt vid midnatt varfor deras anpassning i tid
tar vasentligt langre tid an for 6vriga aktorer som studerats.

4.1 Prisets utveckling over tid

Under 2022 skede kraftiga okningar av bensin- och dieselpriset bland annat till f6ljd
av ett Okat raoljepris pa grund av omvarldslaget. I f6ljande avsnitt redogor vi for
drivmedelsprisernas utveckling innan och under denna period, men dven i jamfor-
else med Sveriges grannldnder. Slutligen beskrivs hur prisets bestandsdelar, i form
av punktskatt, mervardesskatt, marginal, kostnaden for fossilt innehall och kostna-
den for bioinnehall har utvecklats 6ver tid.

Figur 21 visar manadsvis konsumentprisindex (KPI) for perioden januari 2019 till
mars 2024. KPI {6r bensin och diesel dr under perioden mer volatilt jamfért med KPI
for hela ekonomin. I bérjan av 2022 steg KPI for bensin och diesel kraftigt. Aven KPI
for hela ekonomin steg 2022, dock inte lika snabbt och lika mycket som KPI f6r ben-
sin och diesel. I oktober 2022 nddde KPI {or diesel sin pik, for att sedan sjunka i nag-
ra manader och darefter borja stiga igen. I slutet av 2023 sjonk KPI for bade bensin
och diesel och i januari 2024 lag KPI for bensin och diesel pa ungefdar samma niva
som for KPI for hela samhallet.
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Figur 21 KPI per manad for perioden januari 2019-april 2024
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Not: Basen for index &r januari 2019.
Kalla: Statistiska centralbyran (2024a), Statistiska centralbyran (2024b).

Figur 22 visar bensinpriserna i Sverige och for vara grannlander. I borjan av 2023
och framat har det svenska bensinpriset varit nagot lagre jamfort med de andra
landerna. Dessforinnan har landerna haft liknande priser under den studerade
perioden. I borjan av 2022 borjade priserna i de lander som studerats stiga kraftigt.

Figur 22 Bensinpriserna i Sverige och vara grannlander, for januari 2020—mars 2024
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Kaélla: Weekly oil bulletin (2024), Statistisk sentralbyra Norge (2024) och Sveriges riksbank (2024c).
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Figur 23 visar dieselpriserna i Sverige, Tyskland, Finland, Danmark och Norge.
Priserna i samtliga lander borjade stiga kraftigare under 2022 och priserna har fort-
satt vara pa en hogre niva. Vid arsskiftet 2023 till 2024 sjonk dieselpriserna i Sverige
till foljd av skattesankning och sankt reduktionsplikt. Sverige har under stor del av
perioden haft ndgot hogre dieselpriser jamfort med grannlanderna.

Figur 23 Dieselpriserna i Sverige och vara grannlander, for januari 2020-mars 2024
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Kaélla: Weekly oil bulletin (2024), Statistisk sentralbyra Norge (2024) och Sveriges riksbank (2024c).

Priset for bensin och diesel bestar utav flera delar. Den har analysen fokuserar pa
den fossila delen, biokomponenter, marginal, skatter och dvriga kostnader. I den
fossila delen ligger kostnaden som &r kopplad till raolja och i biokomponenterna
ligger kostnader som ar kopplade till inblandning av exempelvis etanol, HVO och
FAME. Skatterna bestar av punktskatter (energi- och koldioxidskatt) och mervar-
desskatt (moms). Slutligen bestar bensin- och dieselpriset av en marginal som
bolagen tar ut och dvriga kostnader kopplade till forsdljning av drivmedlen.

Figur 24 och figur 25 visar bensin- respektive dieselpriskomponenternas utveckling
over tid. For diesel utgjorde skatt (punktskatter och moms) 43 procent av det rekom-
menderade priset, jimfort med 57 procent for bensin under forsta halvaret 2023.
Sjalva varukostnaden, dvs. summan av fossil komponent och biokomponenten,
utgjorde 54 procent av det rekommenderade priset for diesel jamfort med 38 pro-
cent for bensin for samma period. Resterande tre procent av dieselpriset utgjordes
av marginal och ovriga kostnader, jamfort med fem procent for bensin.

For forsta halvaret 2020 utgjorde skatt (punktskatter och moms) 57 procent av det
rekommenderade priset for diesel, jamfort med 73 procent f6r bensin. Fér samma
period utjorde sjdlva varukostnaden 35 procent av det rekommenderade priset for
diesel, jamfort med 20 procent for bensin for samma period. Resterande atta procent
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av dieselpriset utgjordes av marginal och 6vriga kostnader, jamfort med sju procent
for bensin.

Figur 24 Bensinprisets kostnadskomponenter, fér aren januari 2020-september 2023
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Not: Nominella priser. Rekommenderat pris himtat fran Circle K:s hemsida.
Kaélla: Uppgifter fran svar pa aligganden och bearbetning av Konkurrensverket, Circle K (2024).

Figur 25 Dieselprisets kosthadskomponenter, for aren januari 2020-september 2023
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Marginal och 6vriga kostnader ligger en stor del av den undersokta perioden pa
runt en krona. Siffran ska tolkas med forsiktighet da analysen bygger pa snitt och
den bestar av bade marginal och 6vriga kostnader. For att lasa mer om marginaler
pa drivmedelsmarknaden, se avsnitt 6.2.

4.2  Okar priset snabbt och sjunker langsamt?

Nar kostnaden for en insatsvara forandras justeras vanligtvis dven slutpriset. Pa
flera marknader tenderar dock priset att justeras snabbare efter en kostnadsokning
an efter en minskning av kostnaden.? Efter en kostnadsokning justeras priset uppat,
sa att samma marginal snabbt nas igen. Vid en kostnadsminskning justeras i stallet
priset nedat langsamt, med resultatet att marginalen tillfalligt blir storre dn vanligt.
I litteraturen beskrivs detta ofta som att priser stiger som raketer vid kostnads-
okningar men sjunker som fjidrar vid kostnadsminskningar, pa engelska rockets and
feathers.

Sadan asymmetrisk prissattning har tidigare identifierats for just drivmedel i manga
olika lander, inklusive i Sverige for 2012.5 Forskningslitteraturen dr inte enig om
varfor fenomenet uppstar, men vissa menar att det utgor ett tecken pa bristande
konkurrens. Oavsett orsak kan det, vid priser och kostnader som ofta dndras, vara
en kalla till hogre intdkter for drivmedelsforetag.

Det finns darfor anledning att undersoka fenomenet dven har. I detta avsnitt under-
sOks om priset pa drivmedel reagerar olika fort efter en forandring i kostnaden for
drivmedlets insatsvaror beroende pa om det dr en 6kning eller minskning. Fragan
undersoks dels for rekommenderade priser, dels for de stationspriser konsumenter
moter, bade vad galler bensin och diesel.

4.2.1 Tidigare resultat och teori

Drivmedelsmarknaden har dterkommande varit foremal for undersdkningar av
kostnaders genomslag pa pris och asymmetrisk prissattning. Detta dr inte forvan-
ande da drivmedel har priser, saval pa slutprodukt som pa insatsvaror, som ofta
andras. Sjalva begreppet raketer och fjadrar myntades i en artikel om just asym-
metrisk prissiattning pa drivmedelsmarknaden.> ©

57 Peltzmann (2000) undersokte 242 olika marknader och finner sddan asymmetrisk prissdttning pa ungefar tva
tredjedelar av marknaderna.

58 Se tabell 16 nedan.
5 Bacon (1991).

¢ Det motsatta forhallandet, dar priser faller snabbt och 6kar langsamt, saknar ett vedertaget namn.
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Litteraturen dr emellertid inte enig om varfor foretag valjer att prissatta asymmet-
riskt. Manga studier tar en helt empirisk ansats och forsoker enbart undersoka om
fenomenet finns, snarare an att forklara varfor. Tva olika forklaringar brukar dock
lyftas fram. For det forsta kan fenomenet forklaras av tyst samordning mellan fore-
tag eller av bristande konkurrens.®! Nar kostnader sjunker kan foretag tillfalligt fa
en storre marginal an vanligt om de sanker priset langsamt. En bristande konkur-
rens, eller till och med en tyst samordning kring att hantera kostnadssankningar pa
detta satt, mojliggor att marginalen tillfalligt kan hallas hogre dn vanligt. Vid en
kostnadssankning utgor det da radande priset en naturlig niva for foretagen att,
utan ndgon kommunikation mellan varandra, underforstatt och tillfalligt samordnas
kring. Vid kostnadsokningar ar daremot incitamenten starka att snabbt dverviltra
de hogre kostnaderna pa konsumenterna sa att marginalen aterstalls.

For det andra kan de asymmetriska prisférandringarna forklaras av att konsumen-
ter potentiellt anstranger sig mer for att hitta 1dga priser under tider av 6kande pri-
ser jamfort med tider av fallande priser.®> Drivmedelsforetag moter da en mindre
elastisk efterfrdgan nar kostnader och priser sjunker. Den asymmetriska prissatt-
ningen blir da ett resultat av drivmedelsforetag som prissatter rationellt utifran kon-
sumenters varierande sokintensitet, med resultatet att kostnadsgenomslaget blir
langsammare for kostnadsminskningar &n for kostnadsokningar.

Det finns inte manga studier om asymmetrisk prissattning i Sverige, men de fa som
genomforts finner stod for det. Asplund med flera undersokte tidigt huruvida re-
kommenderade priser foljde ett asymmetriskt prissattningsmonster.®® Med data for
aren 1980 till och med 1996 fann de att rekommenderade priser justerades snabbare
uppat efter en kostnadsokning an nedat efter en kostnadsminskning. Rrukaj och
Steen har senare undersokt bensinpriser {or ett urval av stationer under 2012 och
finner en stark asymmetri de forsta dagarna efter en kostnadsforandring.* Forfatt-
arna gor darutover en 6verslagsberakning av vad detta innebér for drivmedels-
foretagens bruttomarginal under 2012. Uppskattningsvis motsvarar intdkterna fran
den asymmetriska prissattningen nara 40 procent av bruttomarginalen for aret. En
asymmetrisk prissattning kan alltsa resultera i ett betydande bidrag till marginalen
pa drivmedel.

Aven studier om asymmetrisk prissittning i andra lander finner stod for det.

Tabell 16 listar ett urval av framfor allt senare studier inom omradet. Litteraturen pa
omradet dr omfattande, sa detta dr inte ett heltackande urval. Men som framgar av
tabellen dr asymmetrisk prissattning ett fenomen som funnits pa méanga olika geo-
grafiska platser och over tid. Sdsom ocksa framgar av tabellen ar det dock inte nagot
som alltid pavisats nar det undersokts. Det ar alltsa inte ndgot som alltid karaktari-
serar drivmedelspriser.

61 Exempelvis lyfter Byrne (2019), Rrukaj och Steen (2024) och Verlinda (2008) fram denna férklaring.
62 Exempel pa studier som lyfter denna férklaring dr Lewis (2010), Remer (2015) och Frondel (2020).
6 Asplund m.fl. (2000).

¢+ Rrukaj och Steen (2024).



Tabell 16

Studie

Balmaceda &
Soruco (2008)

Gautier & Le Saout
(2015)

Byrne (2019)
Faber (2015)

Commerce
Commission New
Zealand (2019)

Competition
Commission
Singapore (2017)

Comision Nacional
de la Competencia
(2012)

Competition and
Markets Authority
(2023d)

Competition and
Markets Authority
(2013)

Rrukaj & Steen
(2024)

Asplund m.fl (2000)

Asane-Otoo &
Dannermann
(2022)

Frondel (2020)

Remer (2015)
Chesnes (2010)
Verlinda (2008)
Lewis (2004)

Bachmeier & Griffin
(2003)

Borenstein m.fl.
(1997)

Fasoula &
Schweikert (2020)

Bundeswettbewerb
sbehdrde (2008)

Chile

Frankrike

Kanada

Nederlanderna

Nya Zeeland

Singapore

Spanien

Storbritannien

Storbritannien

Sverige

Sverige

Tyskland

Tyskland

USA
USA
USA
USA

USA

USA

Osterrike

Osterrike

Tidsperiod
2001-2004

2007-2009

2007-2008

2006-2008

2011-2019

2010-2016

2005-2011

2015-2023

2000-2012

2012
1980-1996

2014-2018

2012-2013,
2014-2015

2008-2009
2002-2009
2002-2003
2000-2001

1985-1998

1986-1992

2004-2016

2004-2008

Asymmetri?

Ja

Ja, delvis

Ja

Ja, delvis

Nej

Nej

Ja

Ja, delvis

Nej

Ja

Ja

Ja

Ja, delvis

Ja
Ja
Ja
Nej

Nej

Ja

Ja, delvis

Ja

Urval av tidigare studier av asymmetrisk prissattning pa drivmedelsmarknader

Kommentar

5 till 10 procent (diesel) och 8 till 12
procent (bensin) av stationer prissatter
asymmetriskt.

Cirka tva femtedelar av stationer
prissatter asymmetriskt.

Enbart asymmetri for diesel och enbart
nar sista tva aren inkluderades i urvalet.

Studerar rekommenderade priser.

Asymmetri under forsta perioden. Mot-
satt asymmetri under andra perioden,
efter infort pristransparensverktyg.

Finner motsatt asymmetri under vissa
forutsattningar.

Undersoker oljeprisets genomslag pa
grossistpriser for bensin.

Motsatt asymmetri innan pristransparens
och priséndringsregleringar i Osterrike.
Asymmetri for diesel darefter.
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Aven om manga studier har undersokt asymmetrisk prisséttning dr det enbart vissa
som forsoker koppla sina resultat kring det till en forklaring av varfor det sker. Ett
antal studier ger empiriskt stod for forklaringen som grundar sig i bristande kon-
kurrens. Rrukaj och Steen jamfor omfattningen av asymmetri mellan stationer med
och utan nadrliggande konkurrenter, och finner att stationer utan ndra konkurrenter
prissatter asymmetriskt i hogre utstrackning an stationer med ndra konkurrenter.®
Byrne finner att stationer i Kanada pa landsbygden, som man kan forvanta sig
moter svagare konkurrens an motsvarande stationer i stader, prissatter asymmet-
riskt medan stationer i stider inte gor det.® Forfattaren finner ocksa att olika matt
pa lokal marknadsmakt dr associerat med asymmetrisk prissattning. Ytterligare ett
exempel ar en studie av Verlinda, som finner att faktorer som differentierar statio-
nen, sdsom varumadrke, och distansen till nirmsta konkurrenter 6kar asymmetrin i
prissattningen hos stationer.®”

Samtidigt finns det andra resultat som inte finner samma stod. Exempelvis under-
sOker Faber enskilda stationers prissattning i Nederlanderna och finner att ungefar
tva femtedelar av dem har en asymmetrisk prissattning. Daremot finner forfattaren
inte nagra signifikanta skillnader mellan dessa stationer och andra stationer i 6v-
rigt.®® Balmaceda och Soruco finner inte att stationer med hogre marginaler, vilket
de anvander som en proxyvariabel for marknadsmakt, prissdtter asymmetriskt i
storre utstrackning an stationer med laga marginaler.®

Darutover finner exempelvis Lewis att de observerade prisfoérandringarna foljer
forvantningarna fran en sokbaserad modell, medan de gar emot férvantningarna
fran exempelvis en modell baserad pa samordning.” Frondel med flera undersoker
ocksa om asymmetrisk prissattning i Tyskland paverkats av inférande av lagstad-
gad pristransparens pa den tyska drivmedelsmarknaden.”" 72 Forfattarna finner
asymmetrisk prissattning 2012 och 2013, innan pristransparensen infordes. Efterat,
for 2014 och 2015, hittar de daremot motsatt asymmetri, det vill saga att kostnads-
sankningar far snabbare genomslag an hojningar. De resultaten skiljer sig fran de
som Fasoula och Schweikert hittar om Osterrikes pristransparens och prisindrings-
regleringar.” De forfattarna hittar i stéllet att framst kostnadsokningar fick snabbare
genomslag efter Osterrikes reformer. For bensin fick kostnadsséankningar snabbare
genomslag an kostnadsokningar saval innan reformerna som efter, men for diesel
innebar reformerna att kostnadsokningars genomslagstakt 6kade tillrackligt for att
ga om kostnadssankningars takt.

65 Rrukaj och Steen (2024).

% Byrne (2018).

7 Verlinda (2008).

6 Faber (2015).

8 Balmaceda och Soruco (2008).
70 Lewis (2004).

71 Frondel (2020).

72 Se vidare i kapitel 7 om pristransparensverktyg och lagstadgad pristransparens i andra lander och erfarenheterna
av dem.

73 Fasoula och Schweikert (2020).



Sammantaget dr asymmetrisk prissattning nagot som identifierats i manga lander,
inklusive i Sverige och i Europa. Forskningslitteraturen &r inte enig om vad som
driver asymmetrisk prissattning. Stod finns for att fenomenet har sin grund i tyst
samordning eller svag konkurrens. Samtidigt finns ocksa empiriskt stod for att det
har sin grund i varierande sokintensitet hos konsumenter.

4.2.2 Dataunderlag

I denna del beskrivs det dataunderlag som analysen bygger pa. I tabell 17 listas de
inkluderade variablerna, och i néstfljande tabell redovisas deskriptiv statistik kring
variablerna.

Tabell 17 Variabler

Variabel Tidsperiod Beskrivning

Rekommenderat pris, bensin Januari 2013- Rekommenderat pris for bemannade stationer for
september 2023 Circle K, 2013-2023, exklusive skatt.

Rekommenderat pris, diesel Januari 2013— Rekommenderat pris fér bemannade stationer for
augusti 2023 Circle K, 2013—-2023, exklusive skatt.

Pris, bensin Januari 2016 Genomesnittligt pris per dag och station, 2016-2023,
augusti 2023 exklusive skatt.

Pris, diesel Januari 2016— Genomsnittligt pris per dag och station, 2016-2023,
augusti 2023 exklusive skatt.

Kostnad, bensin Januari 2013- Viktad kostnad for bensin och etanol utifran
september 2023 inblandning enligt drivmedelsstandard, baserat pa

marknadsnoteringar.

Kostnad, diesel Januari 2013— Viktad kostnad for insatsvarorna for diesel utifran
augusti 2023 marknadsnoteringar for diesel och RME/FAME samt

specifika kostnader och inblandning varje enskilt
foretag uppgett. For ett foretag saknas kostnadsdata

innan 2019.

Kalla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Tabell 18 Deskriptiv statistik

Variabel Genomsnitt Standardavvikelse Min Max
Rekommenderat 5,64 1,39 2,86 11,45
pris, bensin

Rekommenderat 7,68 2,15 4,72 15,19
pris, diesel

Pris, bensin 5,49 1,59 1.60 11.56
Pris, diesel 7,85 2.58 2,95 15,29
Kostnad, bensin 4,25 1,47 1,17 9,91
Kostnad, diesel 6,66 2.60 2,41 14,55

Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av
Konkurrensverket.
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Eftersom detta avsnitt anvander data 6ver en sa lang period korrigeras pris- och
kostnadsvariablerna dven for inflation. KPI har anvénts for att omvandla variab-
lerna till januari 2013 ars penningvarde. Eftersom KPI dr pa manadsbasis har ocksa
variablerna justerats manad for manad. Detta tillfor en minimal felkalla, da infla-
tionen &r ett kontinuerligt fenomen, inte ndgot som sker pa manadsbasis.

Priser och skatter

Denna analys anvéander tva typer av priser fran de fyra storsta drivmedelsforetagen
i Sverige. For det forsta anvands rekommenderade priser for bensin och diesel.
Under den undersokta perioden har samtliga foretag med f& undantag haft samma
rekommenderade priser varje dag, med hansyn tagen till stationstyp.” Av den
anledningen, samt resultaten av analysen i kapitel 4.3, anvands de rekommende-
rade priserna fran Circle K genomgaende. Eftersom rekommenderade priser for
bemannade stationer och automatstationer generellt enbart skiljer sig med en fast
summa anvands enbart priser f6r bemannade stationer i denna analys.

For det andra anvands genomsnittliga dagspriser for bensin respektive diesel fran
de fyra storsta drivmedelsforetagens stationer.” Vi saknar tillgang till samtliga in-
kluderade foretags stationspriser for hela den undersokta perioden. For tre av de
fyra stora foretagen har vi priser for 2016, medan vi for ett foretag har prisserier for
stationer som borjar forst under 2017 och 2018. For det sistndamnda foretaget har vi
darutdver enbart priser for stationer dar prissattningen styrs av bolaget centralt.

Priset som en konsument betalar for drivmedel innehaller ett antal skatter. Bade
rekommenderat pris och stationspriser har i denna analys justerats for skatter, sa att
de uttrycks exklusive skatt. Mer precist har mervardesskatt, koldioxidskatt och
energiskatt subtraherats fran respektive pris. Innan reduktionspliktens inférande
hade eventuellt inblandade biodrivmedel en, under vissa forutsattningar, lagre skatt
aven i laginblandade drivmedel.

Berakningen av skatt for bensin har utgatt fran att inblandningen ar i enlighet med
standarden och viktat skatten per liter mot andelarna fossilt bréansle och etanol. For
diesel utgar berdkningarna i stéllet fran de inkluderade féretagens egna genomsnitt-
liga inblandningsnivaer, vilket innebar att en skatteniva per foretag har berdknats. I
den man ett foretag salt diesel med olika nivder av inblandning har den hogsta in-
blandningen anvants fOr att berdkna skatten for denna analys. I samtliga fall har det
antagits att de inblandade drivmedlen uppfyller de relevanta hallbarhetskriterierna
for att nedsatt skatt ska medges.

74 Sasom beskrivs i avsnitt 4.3 publicerar ett foretag, under atminstone den i det avsnittet undersdkta perioden,
generellt sina rekommernade priser, eller listpriser, ett datum senare &n 6vriga foretag. Detta dr korrigerat for i det
dataunderlag som anvands har.

75 Se bilaga 1 kapitel 1 {or ytterligare detaljer kring detta dataset.



Rekommenderade priser andras inte pa helger. I analyser av rekommenderade
priser ingar darfor inte helger.” Stationspriser kan daremot d@ndras dven pa helger,
varfor hela veckan ingar i analyser med de priserna.

Kostnader

Inkopskostnaden for bensin bygger pa marknadsnoteringen enligt Premium gasoline
10PPM Cargoes CIF NWE, vilket dr en lI6pande prisbedomning for nordvastra
Europa fran foretaget S&P Global Commodity Insights. Prisbeddmningen ar tankt
att spegla marknadspriset for kop av 10 000 ton bensin med vissa standardiserade
specifikationer och leverans inom 10 till 25 dagar med vissa standardiserade leve-
ransvillkor.

Standarden for bensin har inneburit en inblandning av etanol under den undersokta
perioden. For att fa ett mer heltdackande matt for kostnaden for bensin har darmed
ocksa en marknadsnotering for etanol liknande den f6r bensin anvants, Ethanol T2
FOB Rotterdam.” Dessa tva kostnadsvariabler har sedan viktats mot deras andelar
utifran standarden for bensin for att skapa en enskild kostnadsvariabel per liter.

Under den undersokta perioden har tva olika nivaer av inblandning varit standard
for bensin. I augusti 2021 dvergick standarden for bensin fran E5 till E10, det vill
sdga den standardmassiga inblandningen av etanol hojdes fran 5 till 10 procent.
Exakt inblandning kan marginellt skilja sig fran 5 eller 10 procent for enskilda fore-
tag, men berdkningarna har schablonmassigt utgatt fran att detta ar de inbland-
ningsnivaer som galler for all bensin. Det ar ocksa mojligt for foretag att blanda in
exempelvis bionafta i bensin for att uppfylla reduktionsplikten. Detta bortses ifran i
denna analys da det potentiellt skiljer sig mellan olika foretag och utgor en sadan
liten andel av det sdlda drivmedlet.

I och med att den salda dieseln under den undersokta perioden haft en hog andel
inblandad HVO blir det svart att ta fram motsvarande enkla berdkning av en ge-
mensam kostnad for insatsvaran for samtliga foretag. Vi saknar tillgang till relevan-
ta marknadsnoterade priser for HVO som insatsvara. Darutover har reduktionsplik-
ten premierat anvandandet av biodrivmedel med forvantat battre klimategenska-
per, med priser som sannolikt skulle avvika fran ett teoretiskt marknadspris for den
generiska varan. Kravet pa inblandning av biodrivmedel har ocksa varit betydligt
hogre for diesel dn bensin. Skillnader mellan foretagens hantering av reduktions-
plikten ar betydligt storre for diesel an bensin.

Det har darmed inte gatt att ta fram en enskild rattvisande kostnad for diesel for
samtliga foretag. I stallet har foretagsspecifika kostnadsvariabler for diesel byggts.
Det finns darfor en kostnadsvariabel per foretag for diesel. Som grund for samtliga
har marknadsnoteringen for diesel, ULSD 10 ppm Cargoes CIF NWE, anvénts och

76 Ovriga helgdagar inkluderas fortfarande. Det rekommenderade priset har exempelvis forandrats pa nyarsdagen
flera ganger. Detta kan innebara en begransad felkélla i den man vissa helgdagar behandlas som helger, det vill
sédga att priset aldrig dndras den dagen. Givet hur fa de rdda dagarna ar som andel av aret bor det inte ha betydelse.
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marknadsnoteringen Arqus Biofuels RED Rapeseed OME fob Rotterdam for FAME. Den
forstnamnda ar en 16pande prisbedomning for diesel f6r nordvéastra Europa fram-
tagen av foretaget S&P Global Commodity Insights. Prisbeddmningen syftar till att
spegla kop av 10 000 till 40 000 ton diesel med vissa standardiserade specifikationer,
transporterat med bat med vissa leveransvillkor och med leverans inom 10 till 25
dagar.” Marknadsnoteringen for FAME é&r en 16pande prisbeddmning genomford
av foretaget Argus Media. Gemensamma densiteter mellan foretagen for diesel och
FAME har ocksa anvéants for att omvandla dessa priser, uttryckta som pris per vikt-
enhet, till priser per volymenhet. Till det har de olika kostnadsposterna bendmnda
premier for diesel och FAME, som varje enskilt foretag uppgett, anvants.” Darut-
over har de olika kostnadsposter som i 6vrigt beror reduktionsplikten, som varje
foretag uppgett, anvants. Dessa sistnamnda poster har, i den kostnadsdata analysen
bygger pa, generellt karaktdren av fasta tillagg till den 16pande dieselkostnaden, dar
tillaggens storlek dndras med olika intervall. Varje enskilt foretags inblandningshalt
av olika biodrivmedel har anvants for att vikta de relevanta kostnaderna. Dessa in-
blandningshalter kan vara genomsnitt over en langre tidsperiod, som langst ett ar.
Ovriga kostnadsposter har i méjligaste man bortsetts ifran. Det dr méjligt att vissa
kostnader inkluderats i premier for vissa foretag, men inte for andra, sd att nivaerna
pa kostnaderna mellan foretagen inte ar jaimforbara. Det dr dock rorelserna ver tid,
framfdr allt i de marknadsnoterade posterna, som ar av intresse. Dessa bor vara till-
rackligt jimforbara mellan foretagen, i synnerhet da samma marknadsnoteringar
anvants i denna analys. For ett foretag saknas kostnadsdata for aren innan 2019.

For 6vriga finns data fran 2013.

Marknadsnotering for bensin, diesel och FAME ar uttryckt i valutan dollar och
etanol i euro. Vissa foretagsspecifika dieselkostnader ar ocksa uttrycka i dollar.
Viaxelkurser fran Riksbanken har anvéants for att omvandla dessa till svenska
kronor.

Eftersom beslutade rekommenderade priser offentliggdrs av de flesta drivmedels-
foretagen tidigt pa dagen anvands marknadsnoteringen for inkdpskostnader for
dagen innan som kostnaden for en viss dag.® For enkelhetens skull kommer detta
att refereras till som dagens kostnad, trots att det &r marknadsnoteringen for dagen
innan som anvants.

Under helger, dd marknadsnoteringen for kostnader inte uppdateras, antas kostna-
den vara samma som dagen innan. Detta innebér att sondagar och mandagar, ut-
over lordag, har marknadsnoteringen som egentligen avsag fredagen. Ett foretag
har inte uppgett foretagsspecifika kostnader avseende diesel for helger och vissa
helgdagar for en del av den undersokta perioden. Aven hir antas kostnadsposterna
vara desamma som senaste dag med redovisade kostnader.

78 S&P Global Commodity Insights (2024b).
71 det fall kostnader &r depaspecifika har det oviktade genomsnittet fér de depéer foretaget anviander anvénts.

8 Se kapitel 4.3 for mer information om tidpunkter f6r offentliggdrande av rekommenderade priser.



423 Metod

Den fragestallning vi forsoker besvara ar om forandringen i priset mot slutkund
som foljer en forandring i kostnaden for insatsvaran sker olika fort beroende pa om
kostnaden okar eller minskar. I verkligheten forandras kostnader for drivmedel
ofta. En ny kostnadsforandring kan ske innan priset fullt ut hunnit reagera pa den
tidigare forandringen. Det gar darfor inte att rakt av jamfora olika reaktioner pa
kostnadsforandringar. For att besvara fragan kan man i stallet, utifran historiska
data, forsoka modellera hur priset normalt ror sig efter kostnadsférandringar. Med
en sadan modell gar det sedan att simulera hur priset ror sig efter en hypotetisk
kostnadsokning eller kostnadsminskning, isolerat fran nya kostnadsforandringar.
Genom att jamfora simuleringen for en 0kning och en minskning gar det sedan att
se om det finns en asymmetri i prissdttningen efter kostnadsférandringar.

Sasom redogors for nedan kan man anta att de tva variablerna som anvands, pris
och inkdpskostnad, har en gemensam enhetsrot och ar sa kallat kointegrerade.
Annorlunda uttryckt betyder detta att priset pa insatsvaran och priset mot konsu-
ment var fOr sig ser ut att rora sig pa ett helt sSlumpartat satt utan ndgon tendens till
att aterga till nagot visst varde eller trend, men att de har ett stabilt samband mellan
varandra Over tid som innebar att deras slumpartade rorelser ar likartade. Intuit-
ionen kring detta ar att priset har en, under langa perioder, konstant marginal mot
kostnaden. Marginalen kan i varje given stund avvika fran det langsiktiga samban-
det, men ror sig hela tiden tillbaka mot jamvikten. Summan av alla marknadsak-
torers beteenden innebér att nar kostnaden foréandras justeras sedan priset for att
aterigen na samma marginal som innan.

Givet ett sadant stabilt samband kan vi anvdanda den metod som en stor del av litte-
raturen anvander och estimera en sa kallad error-correction model (felkorrigeringsmo-
dell). En felkorrigeringsmodell innebér att man forsoker skatta flera olika samband.
For det forsta skattas en langsiktig jamvikt mellan de kointegrerade variablerna. I
detta fall dr jamvikten som namnt en form av forenklad marginal mellan inkops-
kostnaden for insatsvarorna och priset. For det andra skattas takten i vilken variab-
lerna langsiktigt ror sig mot jamvikten om de skulle hamna utanfor den. Ett grund-
antagande i modellen &r att detta samband, marginalen, ar stabil 6ver tid och att
olika faktorer formar priset att rora sig sa att avvikelser fran den jamvikten till slut
forsvinner. For det tredje skattas variablernas kortsiktiga dynamik, det vill sdaga hur
forandringar i pris forvantas kortsiktigt paverkas av tidigare forandringar i pris
samt bade tidigare och samtida férandringar i kostnader. Summan av dessa sam-
band innebar att man far en modell 6ver hur priset ror sig i forhallande till kostna-
den, som da méjliggor en simulering av rorelsen tillbaka till jamvikt efter en hypote-
tisk kostnadsforandring.

Till skillnad mot en vanlig felkorrigeringsmodell delas variablerna hér upp i posi-
tiva och negativa forandringar. Pa sa satt tillats priset att paverkas olika av positiva
och negativa forandringar i kostnaden. Det antas darutdver att det dr priset mot
slutkonsument som korrigeras nér jamvikten rubbats, inte priset pa insatsvaran. Det
ar inte realistiskt att tro att marknadspriset for storskaliga kop av drivmedel pa en
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internationell marknad markbart justeras for att anpassa sig mot konsumentpriserna
i Sverige. En potentiell felkélla vore dock om drivmedelsforetag hade korrekta for-
vantningar kring framtida kostnader, och anpassade priset pa rétt sitt i forvag.

Felkorrigeringsmodellen estimeras i tva steg. I det fOrsta steget skattas det langsik-
tiga sambandet mellan pris och kostnad. Analysen genomfdrs separat for bensin och
for diesel, s& samtliga modeller skattas separat for bada drivmedlen. Specifikationen
i det fOrsta steget ser ut enligt foljande:

Pt=90+91Kt+'9D+77t

P, avser pris, exklusive skatt, for antingen bensin eller diesel i kronor per liter for
dag t, antingen rekommenderat pris eller genomsnittligt pris under dagen hos en
enskild station. K; dr den viktade kostnaden for drivmedlet, antingen bensin eller
diesel, i kronor per liter. Variablerna dr indexerade med t for dag. Bada variablerna
ar justerade for inflation och uttrycka i penningvéardet for januari 2013. 6, ar en
konstant och 7, en felterm. D &r en vektor av dummyvariabler som antar vardet ett
fran och med olika hdndelser som forvantas innebdra forandringar i det langsiktiga
sambandet mellan pris och kostnad. Nar diesel underscks inkluderas dven en dum-
myvariabel som antar vardet ett under aret 2022 och noll 6vriga ar. Sdsom redogors
for nedan forandras skillnaden mellan pris och kostnad i anslutning till reduktions-
pliktens inférande, COVID-19-pandemin, det forsamrade sdakerhetspolitiska laget i
samband med Rysslands anfall mot Ukraina februari 2022 och, for diesel, under aret
2022. Specifikationen innehaller dummyvariabler som antar vardet ett fran och med
respektive handelse och, for diesel, under aret 2022. I den man dessa handelser en-
bart paverkat nivan pa skillnaden mellan pris och kostnad kan vi ddrmed kontrol-
lera for handelsernas effekter pa det langsiktiga sambandet.

Parametern 6; mater det langsiktiga genomslaget for drivmedelskostnaden pa
priset. Residualerna fran den skattade modellen, 7., berdknas sedan och anvands i
steg tva.

I det andra steget skattas takten med vilket variablerna ror sig mot jamvikt samt
deras kortsiktiga dynamik. Specifikationen ser ut som foljer:

m m q q
AP =8"n 1 +8 1+ 2 B AP + 2 Bi AP + Z Vi AK + Z Vi MK t €
i=1 i=1 =0 i=0



Variabler med A avser forandringar mellan period t och t-1. Variabler med ett plus
som superskript avser positiva forandringar eller variabler med positiva varden och
de med ett minustecken avser negativa forandringar eller variabler med negativa
varden. Formellt definieras dessa variabler som:

AP = max[0, AP,]
AP; = min[0, AP;]
AK = max[0,AK,]
AK{ = min[0, AK;]
n; = max[0,7n,]
n¢ = min[0,7;]
€, ar en felterm. m och g avser antalet laggade varden pa respektive par av positiva

och negativa forandringar.5!

Det ska tydliggoras att modellen, precis sasom litteraturen normalt gor, inte tar han-
syn till andra faktorer som paverkar priset an just de kostnader for insatsvaror som
inkluderats. I den méan andra faktorer inte samvarierar med kostnaden ar detta inte
ett problem. Men det ar mojligt att, exempelvis, perioder av svag ekonomisk aktivi-
tet paverkar bade kostnaden for drivmedel och konsumenters priskanslighet. Om sa
ar fallet, eller om andra faktorer agerar liknande, kan resultaten i ndgon man vara
missvisande.

Impulsresponsfunktioner

Efter att modellerna ovan skattats simuleras effekten av kostnadsckningar och kost-
nadsminskningar genom sa kallade impulsresponsfunktioner. En impulsrespons-
funktion innebaér att en kostnadsforandring med en standardiserad storlek antas
intréffa ndr variablerna ar i jamvikt, dar modellens parametrar sedan anvands for
att berdkna effekten pa priset under samma dag och efterféljande dagar, allt annat
lika. Effekten pa pris dag t av en kostnadshdjning pa 1 krona samma dag blir:

AP, =yg
For dag t+1 blir prisférandringen sedan:
Apt+1 = y]-_‘- + 6_(APLL - 91) + ﬁi‘- maX[O, APt] + ﬁl_ min[o, APt]

For dag t+2 och framat anvands modellen pa motsvarande sétt, dar de tidigare
berdknade resultaten fran tidigare dagar anvands for att berdkna nastkommande

81 Dessa sdtts genomgaende till 10 for stationspriser, framst utifran vad som kan téankas vara en rimlig tid under
vilka tidigare kostnadsférandringar paverkar framtida prisférandringar och for att skapa jamférbarhet mellan olika
modeller. Fér rekommenderade priser sétts de till 10 f6r bensin och sju for diesel. For mer detaljer se bilaga 1 kapitel
2.
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dag. En kostnadssankning fungerar pa motsvarande sitt som en kostnadsokning,
men med andra parametrar.

De kumulativa prisforandringarna ger sedan en bana for priset tillbaka till sin jam-
vikt. Genom att i varje period, eller dag, jamfora hur mycket av kostnaden som fatt
genomslag pa priset mellan de tva olika banorna for kostnadsokningar och kost-
nadssankningar kan man se om en det finns en asymmetri. Far exempelvis 50 pro-
cent av en kostnadssankning genomslag pa priset forsta dagen, men hela 80 procent
av en kostnadshdjning under samma dag, sa foreligger asymmetrisk prissattning.
Men dr genomslaget lika stort dag for dag ar prissattningen symmetrisk.

Resultaten fran impulsresponsfunktionen illustreras grafiskt. I figur 26 nedan visas
ett schematiskt saddant diagram.

Figur 26 Schematisk illustration av en impulsresponsfunktion
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Not: Figuren bygger pa fiktiva data.
Kaélla: Bearbetning av Konkurrensverket.

Figur 26 visar ett exempel pa en impulsresponsfunktion, med fiktiva data. I figuren
visas tre olika linjer, samtliga med 95-procentiga konfidensintervall. Den dversta
linjen illustrerar effekten av en kostnadshdjning en viss dag, i figuren benamnd dag
ett, och dess effekt pa priset till och med 19 dagar efter kostnadsforandringen. Nar
linjen nar vardet ett har hela kostnadsforandringen fatt genomslag pa priset. Ovriga
varden kan ldsas som andelar av kostnadshdjningen som fatt genomslag. Sa redan
samma dag som kostnadshojningen sker far den nara fullt genomslag pa det rekom-
menderade priset for bade bensin och diesel. Den nedersta linjen visar motsvarande



vid en kostnadssankning. Nar den linjen ndr vardet minus ett har hela kostnads-
sankningen fatt genomslag pa priset. Absolutvardet for vardena mellan minus ett
och noll kan ldsas som andelen av kostnadssankningen som fatt genomslag. Precis
som vid en hojning far en sankning snabbt fullt genomslag pa priset enligt dessa
resultat. Bada kostnadsférandringarna illustreras i det hypotetiska fallet att ingen
annan kostnadsforandring sker inom figurens intervall.

Den mellersta linjen visar skillnaden, eller asymmetrin, mellan de tva andra linjerna,
det vill sdga skillnaden mellan de kumulativa effekterna pa priset av en sankning
och hojning av kostnaden. Ligger denna linje statistiskt signifikant 6ver noll innebar
det att kostnadshdjningar i genomsnitt far genomslag snabbare dn sankningar, och
att sadan asymmetrisk prissattning som undersoks foreligger. Om linjen under en
dag skulle ha vérdet 0,1 och vara statistiskt signifikant innebéar det att genomsnitt-
liga kostnadshojningar, till och med den dagen, far genomslag pa priset med 10 pro-
cent mer av kostnadsférandringen an motsvarande kostnadssankning skulle fatt
inom samma tid. Om exempelvis vardet hade varit 0,25 dag tre skulle priset ha 6kat
med 25 procent mer av kostnadsforandringen under de forsta tre dagarna samman-
taget an vad det skulle ha gjort med en kostnadssankning.

I just detta exempel gar det att se att linjen &r statistiskt signifikant skild fran noll de
forsta fyra dagarna, markerat med de tva vertikala streckade linjerna. Detta innebér
alltsa att priset i det har exemplet foljer ett asymmetriskt prissattningsmonster. Som
det enkelt gar att se i figuren far kostnadssankningar genomslag pa priset langsam-
mare dn hojningar. Fullt genomslag nas forst vid dag fem, till skillnad fran dag tva
for kostnadshojningar.

Figuren illustrerar effekten av en kostnadsforandring, allt annat lika. I verkligheten
ar allt annat sallan lika, utan nya kostnadsférandringar sker innan de tidigare fatt
fullt genomslag. Det verkliga priset kommer darfor inte att folja utvecklingen i im-
pulsresponsfunktionerna fullt ut, utan det kommer vara en samlad effekt av efter-
foljande kostnadsforandringar. Vissa effekter tar d& ut varandra och vissa forstarker
varandra. Darutover utgor de skattade sambanden genomsnittliga forvantningar,
och inte vad som med nodvandighet behover ske i varje enskilt fall.

Utvecklingen av priser och kostnader 6ver tid

I figur 27 nedan visas det rekommenderade priset, exklusive mervardesskatt, ener-
giskatt och koldioxidskatt, for bensin och den viktade kostnaden for insatsvarorna
bensin och etanol. Figur 28 darefter visar det rekommenderade priset for diesel,
ocksa exklusive samma skatter, och den genomsnittliga kostnaden per dag for de
fyra storsta drivmedelsforetagen. Sdsom framgar av bada figurerna finns ingen
tendens for nagon variabel att trendmaéssigt rora sig at ett visst hall eller att standigt
aterkomma till ett visst varde.
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De tre vertikala strecken i de tva figurerna visar tidpunkten for reduktionspliktens
inférande, nar WHO uttalade att COVID-19 utgjorde en pandemi och det ryska an-
fallet mot Ukraina i februari 2022. I samband med de tva sistnamnda héndelserna
ses tydliga forandringar i priset och kostnaderna.

Figur 27 Rekommenderat pris exklusive skatt och kostnad for bensin, januari 2013 ars
penningvarde, 2013-2023, kronor
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Rekommenderat pris exklusive skatt Kostnad

Not: Linjen reduktionsplikt markerar nér reduktionsplikten inférdes. Linjen COVID-19 markerar nar
WHO uttalade att COVID-19 var en pandemi. Linjen Ukraina markerar nar Rysslands anfall av Ukrai-
na paborjades i februari 2022.

Kailla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket.



Figur 28 Rekommenderat pris exklusive skatt och genomsnittlig kostnad per dag for diesel,
januari 2013 ars penningvarde, 2013-2023, kronor
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Rekommenderat pris exklusive skatt Kostnad

Not: Linjen reduktionsplikt markerar nér reduktionsplikten inférdes. Linjen COVID-19 markerar nar
WHO uttalade att COVID-19 var en pandemi. Linjen Ukraina markerar nar Rysslands anfall av Ukrai-
na pabdrjades i februari 2022. Rekommenderat pris exklusive skatt har i denna figur berdknats under
antagande att inblandning av biodrivmedel enbart varit sju volymprocent FAME. Kostnader ar oviktat
genomsnitt for de fyra inkluderade drivmedelsforetagen. Innan 2019 ar kostnaden genomsnitt for tre
foretag da kostnadsdata saknas for ett av foretagen for den tidsperioden.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa aldgganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkurrens-
verket.

Det ar uppenbart utifran de tva figurerna att det rekommenderade priset for res-
pektive drivmedel ror sig pa ett liknande sdtt som dess kostnad. Det framstar dar-
utover som att skillnaden mellan pris och kostnad ar relativt konstant 6ver tid.
Figur 29 och figur 30 nedan visar darfor skillnaderna mellan det rekommenderade
priset for bensin och kostnaden for dess insatsvaror samt motsvarande for diesel.
Notera att detta dr en férenklad marginal som inte nodvandigtvis speglar foretagens
lonsambhet.
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Figur 29 Skillnad mellan rekommenderat pris exklusive skatt och kostnad for bensin,
januari 2013 ars penningvarde, 2013-2023, kronor
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Not: Linjen reduktionsplikt markerar nér reduktionsplikten inférdes. Linjen COVID-19 markerar nar
WHO uttalade att COVID-19 var en pandemi. Linjen Ukraina markerar nar Rysslands anfall av
Ukraina paborjades i februari 2022.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket.

Figur 30 Skillnad mellan rekommenderat pris exklusive skatt och genomsnittlig kostnad
per dag for diesel, januari 2013 ars penningvarde, 2013-2023, kronor
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Not: Linjen reduktionsplikt markerar nér reduktionsplikten inférdes. Linjen COVID-19 markerar nar
WHO uttalade att COVID-19 var en pandemi. Linjen Ukraina markerar nar Rysslands anfall av
Ukraina paborjades i februari 2022.

Kailla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkurrens-
verket.

Som framgar av figurerna ovan finns ett stabilt samband mellan kostnaden och det
rekommenderade priset over tid, i bemarkelsen att skillnaden mellan variablerna ar



fast over tid.®> Sambandet dr visserligen inte detsamma 6ver hela perioden, men
Over langa perioder finns danda ett relativt konstant samband. Det &r detta konstanta
samband mellan tva till synes helt slumpmassiga variabler som innebar att de ar
kointegrerade.

De tre vertikala strecken i figur 29 och figur 30 markerar samma handelser som fig-
urerna innan. Efter reduktionspliktens inférande, som markeras av det forsta verti-
kala strecket, okar skillnaden mellan pris och kostnad f6r bade bensin och diesel,
men skillnaden fortsatter anda stabilt pa en ny niva. I samband med pandemin 6kar
skillnaden igen, i synnerhet for bensin, till en ny hogre niva, varefter den langsamt
ror sig nedat. Tiden innan och efter den tredje markeringen okar skillnaden mellan
pris och kostnad en ytterligare gang, i synnerhet for diesel. Det ar for kort tid for att
sakert uttala sig, men det dr mojligt att utvecklingen for bensin planar ut pa en ny
hogre niva under 2023. Sdsom redogjordes for ovan inkluderar den valda specifika-
tionen dummyvariabler for de tre nimnda handelserna i syfte att kontrollera for just
dessa forandringar.

For diesel framstar det &ven som om skillnaden mellan kostnad och pris skiftar ner
under 2022 f0r att sedan aterstdllas 2023 i tva tvdra forandringar. Vissa betydande
kostnadsposter kopplade till inblandning av biodrivmedel i diesel ar inte marknads-
noterade och ér, i den data vi har tillgang till, tillgangliga pa en mycket grovre upp-
delning i tid an pa dagsniva. Det dr sannolikt att detta bidrar till att forandringarna
for 2022 ar sa tvara.® For att anda kunna inkludera data for 2022 i analysen géllande
diesel inkluderas som namnt en ytterligare dummyvariabel i felkorrigeringsmodell-
ens forsta steg. Den variabeln har vardet ett nar aret ar 2022 och noll i 6vrigt. Detta
gors enbart for diesel, da kostnadsmattet for bensin enbart bygger pa marknadsno-
terade kostnader samt att bensinmarginalen inte har samma monster kring 2022.

Den skillnad mellan pris och kostnad som visas i figurerna ovan utgor, som namnt,
en form av forenklad marginal, men bor inte anvandas for att dra vidare slutsatser
om branschens lIonsamhet. Skillnaden i figuren har forandrats 6ver tid, men det kan
bero pa andra faktorer dn 6kad vinst, sdésom forandringar av kostnader som inte
tangas upp av kostnadsmatten som anvands har.® Den 6kade skillnaden efter
reduktionspliktens inférande skulle exempelvis for bensin kunna bero pa att foretag
potentiellt overgick till etanol med battre klimategenskaper och vars 6kade kostnad
inte fangas upp i det etanolpris som anvands har. I kapitel 6 genomfors en mer inga-
ende analys av marginaler och Idnsamhet. Den bruttovinst som redovisas ddr dkar
visserligen over tid, precis som den férenklade marginal som redovisas har, men
inte alls med samma storlek.

8 Se bilaga 1 kapitel 2 for formellt test av variablernas enhetsrot och kointegration, inklusive stationspriser.

8 Vissa foretag har i alaiggandesvar redovisat kostnaderna avseende inblandning av HVO med titare forandringar
av kostnadsposterna an pa arsbasis, och da syns inte samma diskreta forandringar kring arsskiftet till 2022 och till
2023.

8 Se kapitel 6 for en analys av marginaler &ver tid.
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Oavsett tolkningen av vad skillnaden mellan pris och kostnader bestar av visar figu-
rerna att ett langsiktigt samband, eller jamvikt, mellan pris och kostnad finns och att
nivan i detta samband fordandrats over tid. Det dr denna statistiska egenskap som ar

viktig for analysen.

4.2.4 Analys av rekommenderade priser

Sasom redogors for i kapitel 5.3 ar de rekommenderade priserna styrande for man-
ga stationer. De rekommenderade priserna ar ocksa, med fa undantag, lika mellan
de drivmedelsforetag som publicerar dem. Pagar asymmetrisk prissattning i stor
skala dr det sannolikt att det framgar av de rekommenderade priserna. Det dr vis-
serligen de faktiska stationspriserna som egentligen ar av intresse, men da rekom-
menderade priser finns att tillga for en mycket langre period ger en analys av dem
en battre majlighet att f0lja eventuella forandringar 6ver tid.

Aven om alla foretag har unika kostnader fér diesel dr de rekommenderade priserna
oftast lika mellan foretagen.® I kapitel 4.3 analyseras vilket foretag som &r forst med
att satta sitt rekommenderade pris. Mot bakgrund av de resultaten anvands de re-
kommenderade priserna Circle K har for analysen, bade vad galler bensin och
diesel. Kostnader och skatt bygger pa uppgifter fran ett bolag vad géller bensin.

En felkorrigeringsmodell har skattats for bensin respektive diesel for hela perioden
som rekommenderade priser och kostnader finns att tillgd, 2013 till och med sep-
tember 2023 f6r bensin och 2013 till och med augusti 2023 for diesel.® Utifran den
skapas impulsresponsfunktionerna, som visas i figur 31 och figur 32 nedan.

8 For perioden januari 2013 till och med september 2023 var det fa dagar nar nagon av de de tre 6vriga drivmedels-
foretagen avvek fran Circle K vad géller rekommenderat pris. For 1,9 procent av vardagarna har ett av de tre 6vriga
stora drivmedelsforetagen vars rekommenderade pris for diesel avvikit fran det Circle K hade. Motsvarande for
bensin &r 1,3 procent. Den absoluta medianavvikelsen var 10 ére f6r bade diesel och bensin. Notera att vi fran och
med november 2022 saknar historiska rekommenderade priser fran Preem, varfor jamférelser mellan Preem och
andra bolag for den perioden inte ingar.

8 Se bilaga 1 kapitel 2 for regressionstabeller f6r samtliga resultat for rekommenderade priser.



Figur 31

Impulsresponsfunktion och asymmetri, 2013-2023, bensin
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Figur 32 Impulsresponsfunktion och asymmetri, 2013-2023, diesel
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Figurerna ovan redovisar impulsresponsfunktionen pa samma satt som illustre-
rades i figur 26. Varje figur visar tre olika linjer och deras 95-procentiga konfidens-
intervall. Den Gversta linjen ar effekten av en kostnadshojning en viss dag, i figuren
benamnd dag ett, och dess effekt pa priset till och med 19 dagar efter kostnadsfor-
andringen. Den nedersta linjen visar motsvarande men for en kostnadssankning,.
Den mellersta linjen ar skillnaden mellan de andra tva linjerna, och darmed den
linje som visar om det ar ett asymmetriskt genomslag pa priset.

Fér modellerna som skattats pa hela urvalet, 2013 till och med 2023, hamnar vardet
noll enbart utanfér konfidensintervallen for asymmetrin under en kort period.
Kring dag 10 finns en svag asymmetri for bensin. For diesel finns en motsatt asym-
metri under ett antal dagar under den forsta veckan efter en kostnadsforandring,
innebadrandes att kostnadssankningar i genomsnitt far snabbare genomslag an
kostnadshojningar. Punktestimaten for dessa asymmetrier dr dock sma. Asymmet-
risk prissattning framstér inte som ett betydande fenomen utifran dessa resultat.

Resultaten ovan bygger dock pa priser och kostnader for hela perioden januari 2013
till och med september respektive augusti 2023. Implicit antas att dynamiken mellan
variablerna har varit densamma 6ver hela perioden, och att symmetrin mellan kost-
nadsokningar och kostnadsminskningar varit densamma. Det &r mycket majligt att
drivmedelforetagens prissattning avseende detta forandrats over tid, vilket i sa fall
inte framgar i resultaten ovan. Givet den volatilitet som syntes i utvecklingen av
priser och kostnader ovan vore det osannolikt att ndgon forandring inte skett. Mot-
svarande modell som ovan har darfor skattats pa urval bestdende av delperioder.®”
Darefter har impulsresponsfunktioner byggts for varje enskilt urval.

8 Valet av uppdelning av urvalet bygger pa en avvéagning mellan att inkludera tillrackligt manga ar i varje del for
att modellen ska estimeras med rimligt god precision och att &nda kunna dela upp urvalet tillrackligt mycket for att
se forandringar i parametrarna 6ver tid.



Figur 33 Impulsresponsfunktioner och asymmetri, bensin, rullande fyraariga urval 2013—-

2023
2013-2016 2014-2017
PR - A A
T . RN
0 5 10 15 20 0 5 10 15 20
Dag Dag
2015-2018 2016-2019

— e =

-2-10 1.2
|y, |
L2 D)
~
N N
| /] |
~
=2 >
<\\
y |

|
|
|
|
|
-2-10 1.2

0 5 10 15 20 0 5 10 15 20
Dag Dag
2017-2020 2018-2021

-2-10 1 .2
|
P

P
[N \
<0
<
) \
/\‘ \
\ \
S
U
-
|
—
-2-10 1.2

o4
(&)
—_—
o
N
(&)
N
o
o4
(&)
-_—
o
—_—
(&)
N
o

Dag Dag
2019-2022 2020-2023
N — — — — — — N — — — — — —
S /N~ ) N e - S /N N~ —\; o —— — " -
N A N A
T T T T T T T T T T
0 5 10 15 20 0 5 10 15 20
Dag Dag
Konfidensintervall, 95% — — Asymmetri

Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket.

91



Figur 34 Impulsresponsfunktioner och asymmetri, diesel, rullande fyraariga urval 2013—-
2023
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I figur 33 och figur 34 visas impulsresponsfunktionerna for modeller som skattats
pa fyra ar at gangen, i stallet for hela tidsperioden. Enbart mittenlinjen visas nu, det
vill sdga skillnaden mellan positiva och negativa kostnadsférandringar.

For bensin dr asymmetrin for de flesta urval inte statistiskt signifikant skild fran
noll. For aren 2017 till 2020 och 2018 till 2021 &ar dock konfidensintervallen for asym-
metrin de forsta dagarna vid en kostnadsforandring skild fran noll. En kostnadsok-
ning far da ett snabbare genomslag an en kostnadsminskning. Punkestimaten for
asymmetrin dr dock liten dven har. Darutover ar just 2020 och 2021 de ar da margi-
nalen mellan pris och kostnad dr som mest volatil for bensin. Det gar darfor inte att
se detta som starka bevis for att ndgon asymmetrisk prissattning av betydelse pagatt
under dessa éar.

Impulsresponsfunktionen for diesel ar for flera av urvalen skattad med hog osaker-
het. Med de breda konfidensintervallen gar det inte att sdga att ndgon asymmetri
foreligger. For de tva sista urvalen finns dock en motsatt asymmetri under en kort
period i borjan av impulsen. Det dr mgjligt att detta ar ett resultat av att modellen
skattats pa data for en volatil period. Men det ar ocksa majligt att drivmedelsfore-
tagen, med de ovanligt hoga dieselpriser som fanns i slutet av den studerade peri-
oden, faktiskt lat kostnadssankningar fa snabbare genomslag an hojningar.

Sammantaget ger inte resultaten stod for att det for rekommenderade priser sker
sadan asymmetrisk prissattning, dar kostnadshojningar far snabbare genomslag an
kostnadssankningar, av ndgon betydande omfattning.

4.2.5 Analys av stationspriser

I analysen av rekommenderade priser ovan hittades inte spar av asymmetrisk pris-
sdttning av betydelse. Aven om stationernas pumppriser i hog grad foljer de rekom-
menderade priserna ar det majligt att deras prissattning anda foljer ett monster som
kan liknas vid raketer och fjadrar. Det dr ocksa majligt att det ar nagot som enbart
galler fOr vissa stationer. Skilda lokala omstandigheter skulle exempelvis kunna
innebara att vissa, men inte alla, stationer tillimpar asymmetrisk prissattning. I en
tidigare studie om den svenska drivmedelsmarknaden fann man exempelvis att
stationer med hogre forsaljningsvolym eller langre till narmsta konkurrent ocksa
hade mer asymmetrisk prissattning dn andra stationer.%®

I detta delavsnitt redogors darfor for motsvarande analys som ovan, men utford for
varje enskild station for sig.®° Pa sa satt kan man se om stationspriser foljer ett asym-
metriskt prissattningsmonster och hur brett fenomenet ar bland olika stationer.

Att anvanda marknadsnoteringar for storre internationella kop som inkdpskostna-
den for bensin eller diesel fungerar val for de drivmedelsforetag som importerar

8 Rrukaj och Steen (2024).

89 Enbart stationer med som minst 300 observationer inkluderas i det relevanta urvalet.
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drivmedel eller i Ovrigt d4r verksamma pa en internationell grossistmarknad. Detta
galler de fyra storsta drivmedelsforetagen i Sverige. Men darutdver finns det ett
flertal mindre drivmedelsforetag som koper sitt drivmedel primart fran de fyra
storsta drivmedelsforetagen. Dessa foretag moter ett pris pa insatsvaran som be-
staims av deras grossist, och potentiellt inte foljer de inkdpspriser som anvands i
analysen har. Pa lang sikt ar det svart att tro att grossistpriset och marknadspriset
for grossistens egna ink&p inte foljer varandra nara, men pa kort sikt skulle skill-
nader kunna finnas. Och det ar den kortsiktiga dynamiken som undersoks har. Det
ar visserligen majligt att dessa mindre drivmedelsforetag har en prissattning som ar
asymmetrisk i forhallande till forandringar i marknadsnoteringarna, trots att deras
prisbeslut bygger pa ett annat pris. Men det dr enbart den potentiella asymmetri
som foretaget sjdlva rader over, det vill sdga i forhdllande till den kostnad de direkt
moter, som &r av intresse. Det dr forst dd som fenomenet potentiellt sager nagot om
konkurrensen i det ledet.

Analysen begransas darfor till de fyra stora drivmedelsforetagen, dar sidana mark-
nadsnoteringar som anvants utgor ett relevant matt pa insatsvarans pris. I analysen
av de rekommenderade priserna for bensin anvandes kostnaden baserad pa uppgif-
ter fran ett bolag. Eftersom denna analys anvéander stationspriserna fran fler foretag
anvands delvis foretagsunika kostnader nar det galler diesel. Varje foretag har dér-
med en egen kostnad per dag for diesel. For bensin anvénds fortsatt samma kostnad
for samtliga foretag. Det innebar visserligen att mindre detaljer i kostnaden for driv-
medlet bortses ifran, men innebar battre jamforbarhet mellan resultaten for olika

foretag.
Figur 35 Prisets genomsnittliga rorelse 6ver en vecka, 2016—2023, oéres skillnad mot
mandagar
Stationspriser Rekommenderade priser
. ° . P —
Tisdag- ° Tisdag+ .
L 2 _—
Onsdag - . Onsdag+ o
L 2 _—
Torsdag . Torsdag+ o
L 2 _—
Fredag . Fredag - o
Lordag ° °
Sondag ..
2 5 0 2 4 -40 20 0 20 40

e Bensin o Diesel‘

Not: Figuren visar koefficienter med 95%-konfidensintervall frdn regressioner av pris pa dummy-
variabler for veckodagar. Mandag utgor bas.

Kalla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket.



Figur 35 visar den genomsnittliga skillnaden mellan priset olika veckodagar jamfort
med mandagar. Om olika veckodagar generellt har ett lagre eller hogre pris syns det
i figuren som storre avvikelser fran noll. Om priset inte systematiskt skiljer sig bero-
ende pa vilken veckodag det ar ligger punkterna néra noll. Som figuren visar har
det rekommenderade priset inte en tydlig koppling till veckodagar. De skattade
skillnaderna mot méandagar ligger nédra noll och konfidensintervallen ar breda. Sta-
tionspriserna verkar daremot, i genomsnitt, f6lja en veckocykel med lagst pris pa
helger och hogst pris pa tisdagar. Skillnaden mellan dagarna &r visserligen minimal,
i genomsnitt enstaka 6ren, men ett veckomonster framgar dnda. Tisdagar har till
exempel i genomsnitt drygt 2 6re dyrare drivmedel &n mandagar. Sdasom kommer
att redogoras for nedan ar en mojlig tolkning att denna veckocykel interagerar med
prisers respons pa kostnadsférandringar.

En sadan felkorrigeringsmodell som redogjordes for i metodavsnittet och anvandes
for de rekommenderade priserna har estimerats for varje enskild station i data-
underlaget och en impulsresponsfunktion per station har tagits fram utifran de
skattade parametrarna. Eftersom det ar tveksamt att monstren i prissattningen varit
likadana 6ver hela perioden 2016 till och med 2023 har modellen i stallet skattats pa
tva delperioder: 2016 till och med 2019 samt 2020 till och med 2023.%° For perioden
2016 till 2019 har totalt 1 637 olika impulsresponsfunktioner tagits fram for bensin
och 1 553 for diesel. For den andra perioden, 2020 till och med 2023, har 1 628 res-
pektive 1 557 impulsresponsfunktioner skattats for bensin respektive diesel.’!

% Resultaten ar robusta for andra indelningar. Se bilaga 1 kapitel 2 for resultat for rullande fyraariga urval likt de
som presenterades ovan for rekommenderade priser.

91 Sju stationer for bensin och 85 stationer for diesel utgar fran redovisningen nedan for aren 2016 till 2019 da
variablerna antingen inte kunde sdgas vara cointegrerade eller att tidsserien med priser for stationen inte kunde
sdgas ha en enhetsrot. For aren 2020 till 2023 utgéar av samma anledning en station for bensin och 82 stationer for
diesel.
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Figur 36 Andel stationer med asymmetrisk prissattning per dag efter en kostnads-

forandring, bensin
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Not: Andelarna avser enbart sddan asymmetri dér kostnadshojningar har snabbare genomslag an
kostnadssankningar. Den hypotetiska kostnadsférandringen sker dag ett i figuren.

Kailla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket.

Figur 37 Andel stationer med asymmetrisk prisséattning per dag efter en kostnads-

férandring, diesel
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Not: Andelarna avser enbart sadan asymmetri dar kostnadshdjningar har snabbare genomslag an
kostnadssankningar. Den hypotetiska kostnadsforandringen sker dag ett i figuren.

Kailla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket.



I figur 36 och figur 37 visas resultat fran impulsresponsfunktionerna for varje sta-
tion for de tva delperioderna, uppdelade pa bensin och diesel. Figurerna visar an-
delen stationer som uppvisar ett statistiskt signifikant asymmetriskt genomslag av
en viss storlek per dag i impulsresponsfunktionen. En asymmetrisk prissattning kan
innebara hogre intakter genom att asymmetrin &r stor en enskild dag, men ocksa
genom att den pagar under lang tid. Darfor visas andelen stationer utifran tva olika
trosklar: andelen stationer déar punktestimatet for asymmetrin uppgar till minst fem
procent av kostnadsférandringen och andelen dér den uppgar till minst 20 procent.
Andelarna i dessa figurer avser enbart sidan asymmetri dar kostnadshdjningar far
snabbare genomslag dn kostnadssankningar, det vill sdga sddant monster som
kallas raketer och fjadrar.

For den forsta perioden, 2016 till 2019, ser resultaten f6r bensin och diesel likartade
ut, oavsett om man ser till minst fem eller minst 20 procents asymmetriskt genom-
slag. En stor andel av stationerna uppvisar en asymmetri forsta dagen da kostnads-
forandringen sker. For bensin ar det, jamfort med diesel, relativt fler stationer som
har ett asymmetriskt genomslag pa under 20 procent den forsta dagen. For bada
drivmedlen &r det dock anda en betydande andel stationer som nar upp till bada
storlekstrosklarna. En mindre andel, som mest kring en femtedel av stationerna,
uppvisar fortsatt en asymmetri de foljande tre dagarna. Efter det foljer dagar nar
kostnadssankningar och kostnadshojningar natt samma genomslag, foljt av ytter-
ligare tva dagar med hog andel asymmetri cirka en vecka efter kostnadsforand-
ringen.

For den andra perioden, 2020 till 2023, sjunker andelen stationer med asymmetrisk
prissattning. For bensin dr det som mest en femtedel av stationerna som nagon dag
har ett asymmetriskt kostnadsgenomslag pa minst fem procent. De flesta dagar ar
dock andelen ldgre. Andelen stationer dar det asymmetriska genomslaget ar storre,
minst 20 procent, dr nédstan obefintlig. Det ser liknande ut for diesel, med nagra
dagar med en betydande andel for fem procents genomslag, men néastan obefintlig
andel vid en hogre troskel for genomslaget. Det framstar darmed som att asymmet-
risk prissattning tidigare pagatt, men att det dr nagot som minskat 6ver tid. Den
asymmetriska prissattningen ar ett valdigt begransat fenomen i den senare perio-
den. I nagon mén kan detta vara drivet av att den senare perioden ér s volatil, men
det ar ocksa mojligt att just dessa chocker framtvingat ett forandrat beteende.

Som namnt uppkommer en asymmetri i samtliga perioder, om an i ytterst begran-
sad utstrackning den andra perioden, ungefir en vecka efter en kostnadsforandring.
Detta dr sannolikt ett resultat av hur reaktionen pa kostnadsférandring interagerar
med veckocykeln som redogjordes for ovan. Resultatet blir en asymmetrisk prissatt-
ning i manga stationer i genomsnitt en vecka efter en kostnadsforandring. Sdsom
visas i figur 38 och figur 39 nedan kompenseras detta i manga stationer genom en
motsatt asymmetri, dar kostnadssankningar har hogre genomslag an kostnadshoj-
ningar, dagarna efter. Aven om det ar en storre andel stationer som uppvisar den
forsta sortens asymmetri sa beror nettoeffekten pa intikterna av dessa asymmetrier
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pa den salda volymen under de olika dagarna. Da den informationen saknas ar det
inte mojligt att definitivt uttala sig om vilket hall nettoeffekten pa intdkterna blir.

Figur 38 Andel stationer med motsatt asymmetrisk prisséttning per dag efter en
kostnadsférandring, bensin
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Not: Andelarna avser enbart sadan asymmetri dér kostnadshdjningar har lingsammare genomslag an
kostnadssankningar. Den hypotetiska kostnadsforandringen sker dag ett i figuren.

Kalla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket.

Figur 39 Andel stationer med motsatt asymmetrisk prissattning per dag efter en
kostnadsforandring, diesel
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Not: Andelarna avser enbart sddan asymmetri dér kostnadshéjningar har ldngsammare genomslag an
kostnadssankningar. Den hypotetiska kostnadsférandringen sker dag ett i figuren.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Statistiska centralbyran (2024d), bearbetning av Konkur-
rensverket.



Det tva figurerna ovan visar andelen stationer med motsatt asymmetriskt genom-
slag, det vill siga dér kostnadssankningar far snabbare genomslag dn kostnadshdoj-
ningar. Forutom effekten kring dag nio och 10 under 2016 till 2019 finns ingen bety-
dande motsatt asymmetri. En stor andel av dieselstationerna har ett motsatt asym-
metriskt genomslag under de forsta fem dagarna under 2020 till 2023. Storleken pa
det asymmetriska genomslaget 6verstiger emellertid enbart 20 procent ndgon
enskild dag for en férsumbar andel av stationerna.

426 Slutsats

Sammantaget tyder dessa resultat pa att en betydande andel stationer tidigare, un-
der perioden 2016 till 2019, tillampat en asymmetrisk prissattning. Storleken pa det
asymmetriska genomslaget var inte heller obetydligt, med manga stationer dar det
oversteg 20 procent en given dag. Detta resultat ar i stort i linje med den tidigare
studie som undersokte ett urval av svenska stationspriser for 2012 och fann en
asymmetrisk prissattning, dven om storleken pa asymmetrin framstar som storre i
den studien.”

Forekomsten av asymmetrisk prissattning har sedan minskat 6ver tid, bade i andel
stationer som tillampar det och hur stor asymmetrin i kostnadsgenomslaget blir en
enskild dag. Under perioden 2020 till 2023 var andelen stationer med ett prissatt-
ningsmonster som liknar raketer och fjadrar begransad. Andelen stationer dar
asymmetrin i kostnadsgenomslaget ndgon dag oversteg 20 procent var nastintill
obefintlig. Det gar darmed inte att sdga att det numera &r ett betydande fenomen pa
den svenska drivmedelsmarknaden.

Till skillnad mot den tidigare studien om rekommenderade priser i Sverige for aren
1980 till 1996 hittas emellertid ingen betydande asymmetri i de rekommenderade
priserna under 2013 till 2023.% Den asymmetriska prissattning som vi anda finner i
stationspriser under 2016 till 2019 harror alltsa inte enbart fran de rekommenderade
priserna. Det dr den faktiska prissattningen for enskilda stationer, en kombination
av bade rekommenderade priser och lokala avvikelser, som resulterar i ett asym-
metriskt prissattningsmonster.

4.3 Prisledarskap mellan kedjor

Drivmedelsbolagen publicerar rekommenderade priser och listpriser pa sina res-
pektive hemsidor. Dessa ar relativt val kdnda och kan formodas ha en stor betydelse
for prisbildningen. Av sarskilt intresse ar fragan om hur prisdynamiken ser ut givet
det monster som tidigare konstaterats med en aktor som agerar som prisledare och
dar ovriga foljer efter. Anpassningsmonstret hos 6vriga bolag avseende dessa

92 Rrukaj och Steen (2024).
% Se Asplund m.fl. (2000) f6r den tidigare studien om rekommenderade priser.
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rekommenderade priser dr darfor av central betydelse for Konkurrensverkets analys
av konkurrensforhdllandena pa drivmedelsmarknaderna.

For att studera dessa fragor analyseras webskrapad data for de rekommenderade
priserna som hamtats in pd minutniva.

4.3.1 Nationellt prisledarskap

Som konsument mots man av tva olika priser pa drivmedelsmarknaden. Det ena
priset ar pumppriset, det vill saga det pris man méts av pa drivmedelsstationen. Det
andra priset dr det rekommenderade priset som publiceras offentligt pa drivmedels-
foretagens hemsidor, vilket ar det pris bolagen rekommenderar till de enskilda
stationerna. Lokalt kan pumppriset avvika fran det rekommenderade priset till f6ljd
av lokal konkurrens.

Konkurrensverket har studerat drivmedelsbolagens rekommenderade priser med
hjalp av webbskrapning for att undersoka om det finns en prisledare pa marknaden
och hur 6vriga bolag anpassar sig. Skrapningen av de rekommenderade priserna
har skett en gang per minut for bensin och diesel pa respektive hemsidor fér bola-
gen Circle K, OKQS8, Preem, Ingo®*, Tanka® och 5t1°. Den minutbaserade webb-
skrapningen gor det mojligt att undersoka hur lang tid det tar for respektive
drivmedelsbolag att justera sina priser.

Det ar viktigt att poangtera att Konkurrensverket inte har skrapat rekommenderade
priser fran alla bolag som finns pa marknaden, vilket innebar att inte hela bilden
over drivmedelsmarknaden fangats. Drivmedelsbolagen som vi har skrapat data for
ar bland de storsta aktorena pa drivmedelsmarknaden, sa en mycket stor del av
marknaden fangas upp i analysen.

Minutskrapningen for Circle K, Preem och OKQ8 startade den 1 november 2022,
skrapningen for Ingo, St1 och Tanka startade den 29 november 2022. Det har under
skrapningen skett flera avbrott, vilket innebar att det saknas priser under perioder.
Observationer som ar ofullstandiga till f6ljd av avbrott ingdr inte i analysen. Ana-
lysen utgar endast fran dagar da det har skett en prisforandring och skrapningen
har fangat alla drivmedelsbolags dndringar.”” Resterande dagar i datasetet har
rensats bort, da det ar fljsamheten mellan bolagen nar det sker en prisforandring
som dr intressant. For att se alla prisforandringar som sparats och analyserats se
bilaga 1 kapitel 3. I tabell 19 och tabell 20 nedan finns deskriptiv statistik 6ver de

% Ingo ar ett varuméarke som &gas av Circle K.
% Konkurrensverket har skrapat Tankas priser for ”CarPay-kunder”.

% St1 publicerar endast listpriser till foretagskunder pa deras hemsida. I det hér avsnittet kommer vi inte géra
nagon skillnad mellan rekommenderade priser och listpriser utan vi anvander oss endast av begreppet rekom-
menderade priser.

7 Dessvérre har skrapningen for Tanka legat nere under langa perioder, sa dagar dar alla bolagens forandringar
forutom Tanka finns har ocksa analyserats, vilket innebar att Tanka har exkluderats fran vissa analyser.



rekommenderade priserna for det rensade datasetet som anvands till analysen
nedan.

Tabell 19 Deskriptiv statistik over bensinpriset fran skrapdata
Bolag N Tidsperiod Min Max Medelvarde Andel priser som skrapats
CircleK 116 20221101 — 20240220 17,29 21,74 19,72 54 procent
OKQ8 117 20221101 — 20240220 17,29 21,74 19,69 55 procent
Preem 116 20221101 — 20240220 17,29 21,74 19,72 54 procent
St1 99 20221129 — 20240221 17,29 21,74 19,62 50 procent
Ingo 99 20221129 - 20240220 17,04 21,49 19,36 51 procent
Tanka 48 20221129 — 20240209 17,19 20,99 19,13 25 procent

Not: Kolumnen “andel priser som skrapats” visar hur mycket den skapade data har fangat av alla
prisforandringar som skett av rekommenderat pris under perioden. Exempelvis har det varit 213
forandringar av det rekommenderade priset for Circle K och Konkurrensverkets skrapning har fangat
54 procent av dessa.

Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, Circle K (2024), OKQ8
(2024), Preem (2024), Shell (2024), Ingo (2024) och Tanka (2024).

Tabell 20 Deskriptiv statistik over dieselpriset fran skrapdata

Bolag N Tidsperiod Min Max Medelvarde Andel priser som skrapats
Circle K 130 20221101 — 20240219 17,89 27,57 23,46 56 procent
OKQ8 131 20221101 — 20240219 17,77 27,57 23,48 56 procent
Preem 130 20221101 — 20240219 17,89 27,57 23,46 56 procent
St1 112 20221129 — 20240220 18,05 26,32 23,22 52 procent
Ingo 111 20221129 — 20240219 17,64 2591 22,84 51 procent
Tanka 52 20221129 — 20240209 17,74 24,22 22,19 25 procent

Not: Kolumnen “andel priser som skrapats” visar hur mycket som den skapade data har fangat av alla
prisférandringar som skett av rekommenderat pris under perioden. Exempelvis har det varit 234
forandringar av det rekommenderade priset for Circle K och Konkurrensverkets skrapning har fangat
56 procent av dessa.

Kalla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, Circle K (2024), OKQ8
(2024), Preem (2024), Shell (2024), Ingo (2024) och Tanka (2024).

4.3.2 Skrapdata bensin

Nedan visas tva exempel pa hur en typisk dag med prisforandringar ser ut bland
drivmedelsbolagen. Figur 40 visar att Circle K initierar en prisférandring klockan
08:30 genom att hdja det rekommenderade priset med 0,15 kronor. OKQS8 foljer
sedan efter och andrar sitt pris med motsvarande klockan 09:08, f6ljt av Preem som
genomfor samma prisforandring klockan 09:20. Slutligen genomfor dven Stl samma
prisjustering vid 00:02 f6ljande dagen. De fyra bolagen borjar pa priset 18,54 kronor
och hojer priserna med 0,15 kronor och priset landar da pa 18,69 kronor.
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Figur 40
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Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

I figur 41 illustreras en annan typisk dag med prisandringar, dar aven Ingo och
Tanka ingdr. De fyra stora bolagen borjar med ett pris pa 17,99 kronor. Circle K
initierar prisjusteringen pa morgonen klockan 08:30 och hojer priset med 0,15 kro-
nor till 18,14 kronor. Preem och OKQS8 féljer efter och genomfér samma prisjuste-
ring. St1 genomfor motsvarande prisandring vid midnatt. Ingo och Tanka ligger
konstant 0,25 kronor under de stora bolagen da de dr automatstationer och borjar pa
priset 17,74. Efter Circle K:s prisforandring foljer aven Ingo och Tanka snabbt efter
med lika stora prisjusteringar och slutar darmed pa priset 17,89.

Figur 41 Rekommenderade priser fér bensin, per minut, 6 februari 2024-7 februari 2024
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Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.
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Aven om Ingo och Tanka konstant ligger 0,25 kronor ldgre jamfort med de fyra stora
bolagens priser, och att St1 dndrar priserna forst efter midnatt, sa hojer och sanker
alla drivmedelsbolag priserna med exakt lika mycket. Det finns enbart tva undantag
under perioden som den skrapade data har fangat.

Figur 42 visar perioden 1 november 2022 till 20 februari 2024 for bolagen Preem och
OKQ8. For Ingo och St1 visas perioden 29 november 2022 till 20 februari 2024, da
skrapningen startade senare for dessa bolag. Figuren visar bolagens avvikelser fran
Circle K:s prisandringar. Om vardet dr noll betyder det att bolaget har genomfort
samma prisforandring sett till antal 6ren som Circle K. Nar det dr hal i serien bety-
der det att Circle K har genomfort en prisforandring men att skrapningen inte har
tangat det. Det forsta undantaget ar nar Stl:s forandring avviker fran Circle K:s
forandring med 0,20 kronor, som narmare redogors for i figur 43. Den andra ar vid
nyar nar OKQ8:s prisférandring avviker fran Circle K:s férandring med 0,08 kronor,
som narmare beskrivs i figur 44.

Figur 42 Drivmedelsbolagens avvikelser fran Circle K:s prisédndringar for bensin
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Not: Differensen mellan Circle K:s prisférandring och &vriga bolags prisférandringar pa dagsniva.
Perioder dar det &r hal i linjen &r prisforandringar Circle K har gjort som skrapdata inte har fangat.
Tanka ar exkluderad fran analysen pa grund av att skrapningen legat nere under langre perioder. Stl
justerar vanligtvis sina priser efter midnatt, sa i den har analysen har Stl:s justeringar flyttats till dagen
innan. Detta betyder att i analysen justerar alla bolag sina priser samma dag.

Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

Figur 43 visar det forsta undantaget nar Circle K och St1 inte genomférde samma
prisjustering. Den 8 december 2022 sénker Circle K sitt rekommenderade pris med
0,20 kronor, men Stl dndrar inte sitt pris efter midnatt som de vanligtvis gor. St1
later i stallet sitt pris vara oforandrat. Den 9 december 2022 sanker Circle K sitt
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rekommenderade pris med ytterligare 0,25 kronor. Efter midnatt den 10 december
2022 sanker St1 sitt pris med 0,45 kronor. Resultaten blir att den 10 december 2022
ligger drivmedelsbolagen aterigen pa samma prisniva. Det gar inte att se det har
undantaget pa Stl:s hemsida, dér ser det ut som att St1 har genomfért samma pris-
forandringar som Circle K, och inte avvaktat med att genomfora prissankningarna.
Ovriga drivmedelsbolag genomfdr samma prisférandringar som Circle K under
perioden utan att avvakta.

Figur 43 Rekommenderade priser fér bensin, per minut, 8 december 2022-10 december
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Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

Det andra undantaget var vid arsskiftet 2023 till 2024 nar OKQ8 inte genomforde
samma prisforandring som de andra bolagen. Vid arsskiftet sanktes skatten samt
reduktionsplikten fran 7,8 till 6 procent f6r bensin. Figur 44 visar att Circle K initi-
erar en prisandring klockan 00:07 den 1 januari 2024 och sanker det rekommende-
rade priset med 1,15 kronor. Preem och Ingo genomfor samma prisforandring och
sinker ocksa priset med 1,15 kronor den 1 januari 2024. Aven St1 sinker priset med
1,15 kronor strax efter midnatt den 2 januari 2024. OKQ8 genomfor inte samma
prisférandringar som resterande bolag. OKQ8 sanker deras rekommenderade pris
den 1 januari 2024 klockan 00:14 med 1,07 kronor. Den 2 januari 2024 klockan 09:56
sanker OKQ8 priset ytterligare med 0,08 kronor, vilket gor att de fyra stora drivme-
delsbolagen aterigen ligger pa samma pris.



Figur 44 Rekommenderade priser for bensin, per minut, 31 december 2023-2 januari 2024
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Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

Forutom de tva undantagen som redogjordes for ovan sa finns en period dar alla
bolag justerar sina rekommenderade priser lika mycket men bolagen hamnar pa
olika prisnivaer. Under perioden 27 oktober 2023 till och med 14 november 2023
ligger OKQS8 0,09 kronor under de dvriga stora bolagens rekommenderade priser.
Den 25 oktober har de stora bolagen priset 20,09 kronor och den 27 oktober héjer
samtliga bolag det rekommenderade priset med 0,30 kronor, vilket leder till att det
nya priset blir 20,39 kronor. OKQ8 hade ocksa priset 20,09 kronor och hojer priset
med 0,30 kronor men enligt skrapdata blir i stéllet det nya priset 20,30 kronor. Om
man ser till OKQ8:s hemsida s& blev deras nya pris 20,39 kronor den 27 oktober
2023 precis som Ovriga bolags priser. Enligt hemsidan ligger inte OKQ8 0,09 kronor
under de 6vriga stora drivmedelsbolagen, utan de fyra stora drivmedelsbolagen har
samma pris under hela perioden 27 oktober till 14 november 2023.

For de observationer skrapdata har fangat och som vi har analyserat, sa har alla
bolag foljt efter Circle K:s prisjusteringar, bortsett fran undantagen som redogjordes
tor i figur 43 och figur 44. Tabell 21 visar den kortaste, langsta och genomsnittliga
tiden det tar for respektive drivmedelsbolag att dndra sitt rekommenderade pris
efter en prisjustering fran Circle K. I tabellen dr undantagen som redogjordes for
ovan exkluderade. I snitt tar det 39 minuter f6r Preem att justera priset efter att
Circle K har initierat en prisférandring. For OKQ8 tar det i snitt 30 minuter, Ingo 1
timme och 13 minuter, Tanka 51 minuter och for St1 tar det i snitt 15 timmar och 29
minuter att justera priset efter en initiering fran Circle K.

105



106

Tabell 21 Antal timmar och minuter det tar for bolagen att justera sina priser efter en
prisinitiering fran Circle K fér bensin, 1 november 2022-21 februari 2024

Min 3 min 3 min 7 min 13 min 14 tim 25 min
Max 1tim 49 min  1tim24 min 7 tim 6 min 2 tim 37 min 26 tim 59 min
Genomesnittlig tid 39 min 30 min 1tim 13 min 51 min 15 tim 29 min

Not: Min, max och genomsnittlig tid det tar fér bolagen att justera sina rekommenderade priser efter
en prisinitiering fran Circle K. Tiden fér Preem och OKQS8 ar berdknad for perioden 1 november 2022—
20 februari 2024. Foér Ingo och St1 ar tiden berdknad for perioden 29 november 2022-21 februari 2024,
da skrapningen av deras priser kom igang senare. Fér Tanka &r tiden berdknad for perioden 29 novem-
ber 2022-9 februari 2024.

Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

I tabell 22 framgar vilken ordning de olika drivmedelsbolagen justerat sitt rekom-
menderade pris efter en initiering fran Circle K, under perioden 29 november 2022
till 21 februari 2024. Tanka &r inte inkluderad i analysen da skrapningen av deras
priser har legat nere i langa perioder, &ven undantagen som redogjordes for ovan ar
exkluderade i analysen. Preem éar tvaa cirka 30 procent, OKQ8 ar tvaa cirka 61 pro-
cent och Ingo ar tvaa cirka 8 procent av prisjusteringarna under den aktuella perio-
den. Cirka en procent av prisjuseringarna andrar St1 sitt pris som fyra, vilket beror
pa att tva bolag justerade sina priser exakt samtidigt vilket gor att St1 blir fyra.

Tabell 22 Procentuell turordning fér nar bolagen justerat sina priser efter en prisinitiering
fran Circle K for bensin, 29 november 2022—-21 februari 2024

Rangordning  Preem

Tvaa Cirka 30 procent Cirka 61 procent Cirka 8 procent 0 procent

Trea Cirka 58 procent Cirka 32 procent Cirka 10 procent 0 procent

Fyra Cirka 11 procent Cirka 6 procent Cirka 81 procent Cirka 1 procent
Femma Cirka procent Cirka 0 procent 0 procent Cirka 99 procent

Not: Procenten motsvarar hur ofta bolagen justerar sina priser tvaa, trea, fyra eller femma efter en
prisinitiering fran Circle K. Totalt antal prisjusteringar under perioden &r 96 stycken. Perioden &r vald
utifran att alla bolags skrapningar var igang fran den 29 november 2022-21 februari 2024. Den 5 dec-
ember 2022 justerar Preem och OKQ8 sina priser samtidigt, vilket gor att St1 blir fyra en gang. Det
betyder att procenten inte summeras till 100 procent.

Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

4.3.3 Skrapdata diesel

St1 publicerar endast priser till foretagskunder pa deras hemsida och det ligger
0,15-0,16 kronor 6ver de andra tre stora bolagens rekommenderade priser till
privatkunder. I slutet av 2022 var skillnaden 0,15 kronor mellan St1 och de 6vriga
stora bolagen. Under 2023 var skillnaden 0,16 och i bérjan av 2024 var skillnaden
aterigen 0,15 kronor. Figur 45 visar en vanlig dag med prisjusteringar dér Circle K,
OKQ8 och Preem utgar fran priset 19,69 kronor och St1 utgar fran priset 19,84
kronor. Circle K initierar en prissankning pa 0,10 kronor klockan 08:30. Vid 09:08
sanker OKQ8 priset till samma niva och klockan 09:20 sanker @ven Preem priset



med 0,10 kronor. Strax efter midnatt sanker aven Stl priset med 0,10 kronor. St1
ligger sedan fortsatt 0,15 kronor hogre jamfort med de andra tre stora bolagen.

Figur 45
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Kalla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

I figur 46 ar samtliga bolag inkluderade, Circle K initierar en prisandring klockan
08:30 och hojer det rekommenderade priset med 0,25 kronor. Kort darefter foljer
OKQ8 och Preem efter och genomfoér samma prisandring. Precis som pa bensin
ligger bade Tanka och Ingo 0,25 kronor under Circle K, Preem och OKQS8:s rekom-
menderade priser. Kort efter Circle K:s prisjustering genomfér Ingo och Tanka
samma prisjustering, och ligger sedan fortsatt 0,25 kronor under Circle K:s rekom-
menderade pris. Vid midnatt hojer St1 deras pris med 0,25 kronor och St1 ligger
sedan fortsatt 0,15 kronor 6ver Circle K:s rekommenderade pris.
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Figur 46 Rekommenderade priser for diesel, per minut, 6 februari 2024-7 februari 2024
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Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

Ingo och Tanka ligger konstant 0,25 kronor under Circle K:s rekommenderade pris
da de ar automatstationer och St1 ligger 0,15-0,16 kronor 6ver, vilket kan bero pa att
de endast publicerar foretagspriser. Under perioden som priser har skrapats
genomfor samtliga bolag samma prisforandring som Circle K initierat sett till antal
Oren, dven om prisnivan skiljer sig. Likheterna i prissattningen blir &nnu mer fram-
trddande om man ser till bolagens avvikelser fran Circle K:s prisandringar.

Figur 47 visar perioden 1 november 2022 till 19 februari 2024 for Preem och OKQS8,
for Ingo och St visas perioden 29 november 2022 till 19 februari 2024, da skrapning-
en startade senare for dessa bolag. Figuren visar att det endast finns tre undantag
savitt vi kan se utifran den skrapade data. Om vardet ar noll betyder det att bolaget
har genomfort samma prisforandring sett till antal 6ren som Circle K. Néar det ar hal
i serien betyder det att Circle K har genomfort en forandring av rekommenderat pris
som skrapningen inte har fangat. Tva av undantagen dr samma som man sag for
bensin samt sé finns det ytterligare ett undantag nar St1 sanker deras pris utan en
initiering fran Circle K. Det forsta ar nar St1 avviker fran Circle K:s prisférandring,
vilket narmare redogors for i figur 48. Det andra ar vid nyar nar OKQ8:s forandring
avviker fran Circle K:s med 0,12 kronor, vilket ndrmare beskrivs i figur 49. Det sista
undantaget dr nar St1 den 24 januari 2024 sanker deras pris med 0,01 kronor utan att
Circle K har initierat en prisférandring. Detta i sin tur gor att Stl:s pris framover
ligger 0,15 kronor 6ver de andra stora bolagens rekommenderade priser.



Figur 47 Drivmedelsbolagens avvikelser fran Circle K:s prisdndringar for diesel
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Not: Differensen mellan Circle K:s prisférandring och &vriga bolags prisférandringar pa dagsniva.
Perioder dar det &r hal i linjen &r prisforandringar Circle K har gjort som skrapdata inte har fangat.
Tanka ar exkluderad fran analysen pa grund av att skrapningen legat nere under langre perioder. Stl
som vanligtvis justerar sina priser efter midnatt har flyttats till dagen innan. Detta betyder att i
analysen justerar alla bolag sina priser samma dag.

Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

Figur 48 visar det forsta undantaget, vilket ar nar Stl inte genomfor samma prisand-
ringar som Circle K initierat. Den 8 december 2022 sanker Circle K det rekommen-
derade priset med 0,15 kronor, men St1 foljer inte efter prisandringen, utan de
genomfor ingen prisjustering. Den 9 december 2022 sanker Circle K det rekommen-
derade priset med ytterligare 0,10 kronor. Den 10 december 2022 klockan 00:03
genomfor St1 en sankning pa 0,25 kronor. Det gar inte att se detta pa Stl:s hemsida,
dar ser det ut som St1 har genomfort samma prisforandringar som Circle K, och inte
avvaktat med att genomfora prissankningarna. De 6vriga bolagen genomfor samma
forandringar som Circle K utan att avvakta. Samma monster gar att se for bensin for
samma tidsperiod, vilket redogjordes for i figur 43.
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Figur 48 Rekommenderade priser for diesel, per minut, 8 december 2022-10 december 2022
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Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

Figur 49 visar det andra undantaget som skedde vid arsskiftet 2023 till 2024 da
OKQ8 inte genomfor samma sankning som de 6vriga bolagen. Vid arsskiftet sanktes
skatten samt reduktionsplikten fran 30,5 procent till 6 procent {6r dieseln. Circle K
initierar en prissankning den 1 januari 2024 klockan 00:07 och sanker priset med
4,27 kronor. Preem och Ingo sanker ocksa priset med 4,27 kronor den 1 januari 2024.
St1 sanker deras pris med 4,27 kronor den 2 januari. OKQ8 sanker deras rekommen-
derade pris den 1 januari 2024 med 4,39 kronor, vilket betyder att OKQ8 sankte
deras rekommenderade pris med 0,12 kronor mer jamfort med resterande bolag.
Den 2 januari 2024 hojer OKQ8 deras rekommenderade pris med 0,12 kronor. Vilket
betyder att den 2 januari 2024 har samtliga drivmedelsbolag sankt sina rekommen-
derade priser med 4,27 kronor.



Figur 49 Rekommenderade priser for diesel, per minut, 31 december 2023-2 januari 2024
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Kalla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

Tabell 23 visar den genomsnittliga, kortaste och ldngsta tiden det har tagit f6r bola-
gen att justera sina priser efter en prisinitiering fran Circle K. Undantagen som redo-
gjordes for ovan ar exkluderade i analysen. Preem och OKQ8 har som snabbast jus-
terat sina priser tre minuter efter att Circle K har justerat sitt rekommenderade pris.
For Ingo har den snabbaste justeringen varit 8 minuter och for Tanka 17 minuter. St1
har som snabbast justerat sitt pris efter 14 timmar och 25 minuter, efter Circle K:s
prisinitiering, vilket beror pa att St1 oftast justerar sina priser efter midnatt.

Tabell 23 Antal timmar och minuter det tar for bolagen att justera sina priser efter en
prisinitiering fran Circle K for diesel, 1 november 2022-20 februari 2024
Preem OKQ8 Ingo Tanka St1
Min 3 min 3 min 8 min 17 min 14 tim 25 min
Max 1 tim 49 min 1 tim 24 min 7 tim 7 min 2 tim 37 min 16 tim 39 min
Genomesnittlig tid 40 min 30 min 1 tim 18 min 50 min 15 tim 21 min

Not: Min, max och genomsnittlig tid det tar for bolagen att justera sina rekommenderade priser efter
en prisinitiering fran Circle K. Tiden fér Preem och OKQS8 ar berdknad for perioden 1 november 2022—
19 februari 2024. For Ingo och Stl ar tiden beraknad for perioden 29 november 2022-20 februari 2024,
da skrapningen av deras priser kom igang senare. For Tanka ar tiden berdknad for perioden 29
november 2022-9 februari 2024.

Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.
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Tabell 24 visar turordningen bolagen har dndrat sina rekommenderade priser efter
en initiering fran Circle K, under perioden 29 november 2022 till 20 februari 2024.
Tanka &r inte inkluderad i analysen da skrapningen av deras priser ha legat nere i
langa perioder. Undantagen som redogjordes for ovan ar aven exkluderade i analy-
sen. Circle K har identifierats som prisledare och Konkurrensverket har undersokt
om det finns ndgon aktdr som alltid justerar priset som tvaa eller trea etcetera.
Preem ér tvda cirka 26 procent, OKQ8 cirka 66 procent och Ingo cirka 8 procent av
de prisjusteringar som genomfdrts under perioden. Det varierar alltsa vilken aktor
som justerar priset forst efter en prisinitiering fran Circle K. Cirka tva procent av
prisjuseringarna andrar St1 sitt pris som fyra, vilket beror pa att tva bolag justerade
sina priser exakt samtidigt vilket gor att St1 blir fyra.

Tabell 24 Procentuell turordning for nar bolagen justerat sina priser efter en prisinitiering
fran Circle K for diesel, 29 november 2022-20 februari 2024

Preem OKQ8 Ingo St1
Tvaa Cirka 26 procent Cirka 66 procent Cirka 8 procent 0 procent
Trea Cirka 61 procent Cirka 30 procent Cirka 11 procent 0 procent
Fyra Cirka 13 procent Cirka 5 procent Cirka 81 procent Cirka 2 procent
Femma 0 procent 0 procent 0 procent Cirka 98 procent

Not: Procenten motsvarar hur ofta bolagen justerar sina priser tvaa, trea, fyra eller femma efter en
prisinitiering fran Circle K. Totalt antal prisjusteringar under perioden &r 108 stycken. Perioden &r vald
utifran att alla bolags skrapningar var igang fran den 29 november—20 februari 2024. Den 5 december
2022 justerar Preem och OKQS8 sina priser samtidigt och den 31 oktober 2023 justerar Preem och Ingo
sina priser samtidigt, vilket gor att St1 blir fyra tva génger av de 108 prisjusteringarna. Detta betyder
att procenten inte summeras till 100 procent.

Kaélla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser.

4.3.4 Slutsats

Konkurrensverket har skrapat data for att analysera i vilken utstrackning drivme-
delsbolagen i Sverige foljer varandras rekommenderade priser och i synnerhet om
det finns tydliga tecken pa prisledarskap.

Under perioden data har skrapats kan man konstatera att Circle K &r prisledare pa
drivmedelsmarknaden for bensin och diesel, da bolaget har initierat prisjustering-
arna under perioden. Circle K initierar en prisjustering och resterande bolag foljer
efter och genomfor samma prisjustering, sett till antal 6ren. Konkurrensverket kan
inte identifiera nagon speciell turordning for nar resterande bolag justerar priserna,
det finns alltsa inget annat bolag som alltid justerar priset som tvaa eller trea utan
det varierar mellan 6vriga drivmedelsbolag. Dock justerar alltid St1 priset sist efter
en initiering fran Circle K da St1 justerar deras priser runt midnatt.




Darutover har skrapningen legat nere flertalet ganger under den aktuella perioden
vilket gor att det inte finns ett komplett dataset. Under perioder nar skrapningen
har avbrutits kan det finnas ett avvikande monster fran det som har observerats. Det
finns dock inget som far oss att misstanka det.
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5 Prisbildning lokalt

I foregaende kapitel kunde vi konstatera att de nationellt satta rekommenderade
priserna for bensin och diesel i stor utstrackning paverkas av svenska skatter och
priser for insatsvaror pa varldsmarknaden. Vi kunde ocksa se att Circle K ar pris-
ledare genom att deras rekommenderade priser {6ljs av 6vriga stora bolag, ett
monster som dr mycket stabilt under de senaste aren. Slutligen kunde vi ocksa sla
fast att de rekommenderade priserna under senare ar inte uppvisar nagra tecken pa
asymmetrisk prissattning, alltsa en systematik dar aktorer ar langsammare med att
sdanka priserna nar kostnaderna for insatsvarorna gar ned jamfort med hur snabbt
de hojer dem nér kostnaderna i stéllet gar upp.

I detta kapitel fortsdtter vi analysen genom att studera den lokala prisbildningen,
alltsé hur priserna sétts vid enskilda stationer. Dataunderlaget &dr detaljerat och
innehaller sammanlagt cirka 4,6 miljoner datapunkter for bensin och cirka 4,7 miljo-
ner datapunkter for diesel, vilket gor det unikt i sitt slag. Underlaget i analysen
innehaller priser och en absolut majoritet av genomforda prisforandringar under
perioden 2019-2023 for de flesta stationer i Sverige.

I avsnitt 5.1 kartlaggs prisskillnader mellan olika regioner, stationstyper och skill-
naden mellan hogsta och lagsta pris inom olika koravstand fran en grupp med 21
utvalda kommuner. Resultaten visar att drivmedelspriserna i Sverige &r relativt
homogena geografiskt och mellan olika typer av stationer. Den tydligaste systema-
tiska prisskillnaden ar att automatstationer ligger uppemot 20 6re under beman-
nade stationer. Viss tendens finns till hogre priser i norra Sverige. Skillnaden mellan
hogsta och lagsta pris i de 21 utvalda kommuner med omnejd varierar nagot, men
uppgar inte till mer 4n som mest nagra tiotals oren.

Det dr med andra ord en homogen prisbild som framtrader nar stationspriser ana-
lyseras, som dessutom é&r stabil 6ver tid. For att ndarmare analysera effekten av lokal
konkurrens pa stationspriserna skattas en serie regressionsmodeller med pris som
beroende variabel och indikatorer for konkurrens som forklarande variabler.

Resultaten presenteras i avsnitt 5.2 och visar att antalet konkurrenter i naromradet
har en statistiskt sakerstéalld paverkan for den enskilda stationens prisniva, men
effekten galler endast for konkurrenter inom fem minuters kortid. Effekten ar nagot
starkare nar automatstationer utgor konkurrenter, varfér man kan dra slutsatsen att
denna typ av stationer utovar ett ndgot starkare konkurrenstryck avseende pris an
bemannade stationer.

Detta tyder saledes pa att stationer i ndgon utstrackning konkurrerar med pris pa
det lokala planet. Fragan ar da vilken roll de rekommenderade priserna har fér den
lokala prissattningen, vilket analyseras i avsnitt 5.3. Har framgar ett relativt tydligt
monster av att stationer anpassar sig till de rekommenderade priserna i samband
med att dessa d@ndras. I omedelbar anslutning till en sddan férandring av rekom-
menderade priser finns det alltsa i princip inga regionala skillnader eller skillnader



eller mellan orter med flera konkurrenter och orter med fa konkurrenter. Efter en
viss tid ddrefter, vanligtvis en halv till tva dagar, kan vi observera en successivt
storre och vaxande avvikelse nedat fran detta pris. Monstret ar relativt stabilt under
den undersokta perioden, det vill sdga fran januari 2020 till och med september
2023. Vi kan dra slutsatsen att de rekommenderade priserna fyller en viktig
funktion for lokal prissattning: de “samlar” priserna i samband med en férandring,
varefter den lokala konkurrensdynamiken successivt tar 6ver vilket leder till en
okad prisspridning dar priserna sjunker till en niva under det rekommenderade
priset, en effekt som ar storre pa de platser dér det finns flera konkurrerande
stationer inom fem minuters kortid.

Vi kan alltsa empiriskt observera en effekt pa prisbildningen av lokala konkurrens-
taktorer. En besldktad fraga ar de sa kallade ”priskrigen” da vissa stationer genom-
for prissankningar som foljs av konkurrerande stationer i naromradet. Sddana han-
delser ar majliga att kartlagga med hjdlp av det detaljerade dataunderlaget. Utifran
en godtycklig definition av priskrig kan vi identifiera ett knappt hundratal sidana
fall. Vi ser en tendens till att sddana pris avtar i saval antal som varaktighet under
perioden. Det kan tolkas som en tendens till ett successivt svagare lokalt konkur-
renstryck.

Slutligen undersoks féorekomsten och betydelsen av prissattningsverktyg som base-
ras pa maskininlarning, sa kallade prisalgoritmer. Analysen har genomforts av
professor Richard Friberg vid Handelshdgskolan i Stockholm, vilken sammanfattas i
avsnitt 5.5. Underlaget bygger pa intervjuer och skriftliga fragor till de stora bolagen
pa den svenska marknaden samt ekonometrisk modellering som i sin tur utgar fran
aktuell nationalekonomisk forskning inom omradet. Vi kan dra slutsatsen att denna
typ av verktyg @nnu sa lange har ett begransat genomslag, men att det anda finns
anledning att befara att ett mer utbrett genomslag for sidana verktyg kan riskera att
leda till en forsvagad konkurrens.
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5.1 Regionala prisskillnader

For att ndrmare analysera prisbildningen pa drivmedelsmarknaden kartlaggs i detta
avsnitt hur priserna skiljer sig geografiskt mellan olika regioner i Sverige samt mel-
lan automatstationer och bemannade stationer. I andra lander har det genomforts
studier som visar pa hog prisspridning och att man kan spara flera kronor om man
tankar pa ratt stdlle. Exempelvis har det observerats i Storbritannien att det kan vara
tlera kronor dyrare att tanka pa en motorvagsstation jamfort med andra stationer.*
For att ta reda pa om Sverige har samma situation som observerats i andra lander
analyseras prisspridningen i Sverige.

I avsnittet redovisas de skillnader som Konkurrensverket finner i pris mellan olika
typer av stationer och geografiska lagen. I slutet av avsnittet redovisas resultat fran
en spridningsanalys dar prisskillnaderna mellan stationer inom 5, 10 och 20 minu-

ters kortid fran 21 kommuners respektive mittpunkt (centroid) undersokts.

5.1.1 Prisskillnader mellan olika typer av stationer

Typ av station och dess geografiska lage har viss betydelse for prisnivan. Dock ar

prisskillnaderna sma och uteslutande oresskillnader, vilket tabell 25 och tabell 26

visar. Produkten verkar inte ha betydelse da skillnaderna i pris mellan olika typer
av stationer och geografiska lagen dr snarlika mellan bensin och diesel.

Tabellerna bekraftar att priser dr lagre pa automatstationer jamfort med bemannade
stationer. Priset pa automatstationer ar cirka fem till sex ore lagre an det nationella
genomsnittet medan priset pa bemannade stationer ar cirka 13 6re hogre an det
nationella genomsnittet. Priset ar i genomsnitt hogst pa bemannade stationer langs
med motorvéagar. Sett till grad av urbanisering &r priset hogre pa landsbygden jam-
fort med storstader och mellanstora stader. Priserna &r lagre i Skane och Véstsverige
jamfort med resten av landet. Pumppriset pa automatstationer avviker mindre fran
sitt rekommenderade pris i jamforelse med pumppriset pa bemannade stationer.
For hela urvalet ar pumppriset i genomsnitt tva till tre 6re lagre an det rekommen-
derade priset.

% Competition and Market Authority (2023d) s. 123.



Tabell 25 Genomsnittlig avvikelse i pris (ore/liter) for bensin fran nationellt vagt genomsnitt
per dag, 2022

Stationsindelning Automat Bemannad Total
Storstader -6* 13* 2
Mellanstora stader -6* 12* -1
Landsbygd -4* 14* 0,06*
Motorvag -6* 16* 5*
Ej-motorvag -5* 12 -1*
Storre stationer -6* 13* 7
Mindre stationer -5* 12 -4*
Skane och Vastsverige -8* 11* -3*
Resten av Sverige -4* 14* 1*
Total -5* 13* 0
Avvikelse fran rekommenderat pris -0,5* -7 -2*

Not: Det nationella genomsnittet &dr viktat efter tid, det vill sdga efter hur lange respektive pumppris
varat for respektive station. Storstdder inkluderar stationer i kommuner tillhérande grupp A
(Storstdder och storstadsnara kommuner) i SKR:s kommunindelning. Mellanstora stdder inkluderar
stationer i kommuner tillhérande grupp B (Storre stider och kommuner néra storre stad) i SKR:s
kommunindelning. Landsbygd inkluderar stationer i kommuner tillhérande grupp C (Mindre stader
och kommuner néra storre stad) i SKR:s kommunindelning. Storre stationer inkluderar stationer med
fler &n fyra tankplatser for bensin och/eller diesel. Mindre stationer inkluderar stationer med fyra eller
farre tankplatser for bensin och/eller diesel. Kategorin Skéne och Vistsverige inkluderar stationer i
lanen Skane, Halland och Vistra Gotaland. For avvikelsen fran rekommenderat pris har automat-
stationer jamforts med Ingos rekommenderade pris, och bemannade stationer har jamférts med
Circle K:s rekommenderade pris. * Statistiskt signifikant skild fran 0 pa 5-procentsnivan enligt t-test.
Kalla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av
Konkurrensverket.

Tabell 26 Genomsnittlig avvikelse i pris (orelliter) for diesel fran nationellt vagt genomsnitt
per dag, 2022

Stationsindelning Automat Bemannad Total
Storstader -6* 13* 2x
Mellanstora stader -6* 12* -1*
Landsbygd -4* 14* 0,1*
Motorvag -6* 16* 5*
Ej-motorvag -5* 12* -1*
Storre stationer -6* 13* 7
Mindre stationer -5* 12~ -4*
Skane och Vastsverige -8* 11* -3*
Resten av Sverige -4* 14* 1*
Total -6* 13* 0
Avvikelse fran rekommenderat pris -1* -8* -3

Not: Se not till tabell 25.
Kalla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrens-
verket.
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Over tid har skillnaden i pris mellan bemannade stationer och automatstationer
pendlat kring 18 ore for bade bensin och diesel, vilket illustreras i figur 50. I slutet
av 2021 och i borjan av 2022 dkade skillnaden tillfdlligt. Skillnaden var som storst i
februari 2022. Da var priset i genomsnitt cirka 20 6re hogre for bensin och cirka 22
Ore hogre for diesel pa bemannade stationer jamfort med automatstationer.

Figur 50 Skillnad i genomsnittligt pris (6re/liter) per manad mellan bemannade stationer

och automatstationer, januari 2021-augusti 2023
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Not: Det nationella genomsnittet &r viktat efter tid, det vill sdga efter hur langre respektive pumppris
varat for respektive station.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.

5.1.2 Prisskillnader geografiskt

Figur 51 och figur 52 visar hur mycket det genomsnittliga priset for Sveriges kom-
muner skilde sig fran det nationella genomsnittet under vecka 34 2023. Det geogra-
fiska mdnstret &r inte entydigt. Aven om det i norra Sverige férekommer ett flertal
kommuner med ett hogre pris dn det nationella genomsnittet, sa finns det undantag
med kommuner langs norska gransen med ett pris lagre an genomsnittet. I sodra
Sverige finns det ett flertal kommuner med ett pris ldgre dn det nationella genom-
snittet, men dven i sodra Sverige finns det undantag med kommuner med ett pris
betydligt hogre dn det nationella genomsnittet. Dock &r skillnaderna mellan kom-
munerna relativt sma.



Figur 51 Avvikelse fran nationellt snittpris (6re/liter) for bensin, per kommun, vecka 34 2023

Not: Det nationella genomsnittet ar viktat efter tid, det vill sédga efter hur linge respektive pumppris
varat for respektive station.

Kailla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 52 Avvikelse fran nationellt snittpris (6re/liter) for diesel, per kommun, vecka 34 2023

Not: Det nationella genomsnittet ar viktat efter tid, det vill sédga efter hur linge respektive pumppris
varat for respektive station.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Priserna var hogst i Kiruna kommun dar priset for bensin i genomsnitt var cirka 26
ore hogre an det nationella genomsnittet under matperioden, medan priset for
diesel var cirka 28 6re hogre dn det nationella genomsnittet.

Priset for bensin var i genomsnitt lagst i Torsas och Landskrona kommun dar det
var cirka 23 Ore lagre dn det nationella genomsnittet. Priset for diesel var i genom-
snitt lagst i Landskrona kommun dar det var cirka 27 ore lagre an det nationella
genomsnittet.

Jamfors storstadskommunerna Stockholm, Géteborg och Malmé var priserna for
bensin och diesel i genomsnitt cirka sex ore hogre i Stockholm i forhallande till det
nationella genomsnittet. I Goteborg var priserna cirka fem ore lagre dn det natio-
nella genomsnittet, medan det i Malmo var cirka ett 6re hogre dn det nationella
genomsnittet.

I figur 53 kan den manadsvisa genomsnittliga avvikelsen fran det nationella genom-
snittet foljas over tid for Sveriges 21 lan. Priset har generellt varit hogst for stationer
i Norrbotten och lagst for stationer i Skane. Aven om volatiliteten varierat mellan
lanen, da framst under 2021, sa ligger priset relativt stabilt kring sitt medelvarde for
de flesta lanen under tidsperioden.
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Figur 53
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Not: Det nationella genomsnittet &dr viktat efter tid, det vill sdga efter hur lange respektive pumppris
varat for respektive station.

Kailla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Fa kommuner har haft en prisniva pa minst 10 6re lagre dn det nationella genom-
snittet ver tid, vilket figur 54 och figur 55 illustrerar. Endast tva kommuner, Fal-
kdping och Angelholm, har haft ett genomsnittspris for bensin som legat minst 10
ore under det nationella genomsnittet for matperiodens samtliga 87 veckor. Falkop-
ing ar ocksa den enda kommunen som haft ett genomsnittspris for diesel som legat
minst 10 ore under det nationella genomsnittet for méatperiodens samtliga veckor.

I avsnitt 4.3 konstaterades ett starkt prisledarskap gillande de rekommenderade
priserna som bolagen publicerar pa sina hemsidor. Pumpprisets foljsamhet till det
rekommenderade priset verkar dock variera mellan kommuner, vilket framgar av
foljande analys.

Figur 56 och figur 57 illustrerar hur stor andel av dagen fran och med klockan
08:30% som stationerna i respektive kommun i genomsnitt satter ett pris som ar
exakt lika med det rekommenderade priset som drivmedelsbolagen publicerar pa
sina hemsidor. For bemannade stationer anvands Circle K:s rekommenderade pris
som jamforelsepris och for automatstationer anvands Ingos rekommenderade pris.

Kommunen dar stationerna foljer de rekommenderade priserna till storst andel av
dagen dr Upplands-Bro, vars stationer i genomsnitt foljer priset till cirka 92 procent
av dagen for bensin och cirka 91 procent av dagen for diesel.

For bensin foljer stationerna i kommunerna Dorotea och Storfors det rekommen-
derade priset noll procent av dagen. For diesel foljer stationerna i kommunerna
Storfors och Alvsbyn det rekommenderade priset for diesel noll procent av dagen.
Dock ar pumppriset generellt hogre an det rekommenderade priset for dessa
kommuner.

9 Eftersom det rekommenderade priset sillan dndras fore klockan 08:30 anvands klockan 08:30 som starttid pa
dagen. Figur 14 och figur 15 i bilaga 1 kapitel 4 har tagits fram pa samma sétt som figur 56 och figur 57 fast med
starttid 00:00 i stallet.
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Figur 54 Antal veckor dar genomsnittligt pris for bensin varit minst 10 ore lagre an
nationellt snittpris, per kommun, vecka 1 2022 till vecka 35 2023 (87 veckor totalt)
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Not: Det nationella genomsnittet ar viktat efter tid, det vill sédga efter hur linge respektive pumppris
varat for respektive station.

Kailla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 55 Antal veckor dar genomsnittligt pris for diesel varit minst 10 6re lagre dn nationelit
snittpris, per kommun, vecka 1 2022 till vecka 35 2023 (87 veckor totalt)
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Not: Det nationella genomsnittet &r viktat efter tid, det vill sdga efter hur lange respektive pumppris
varat for respektive station.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa adligganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 56 Genomsnittlig andel av dag (fran och med klockan 08:30) i procent som stationer
har pris exakt lika med rekommenderat pris for bensin, per kommun, 1 januari
2022-31 augusti 2023
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Not: Priset for bemannade stationer jamférs med Circle K:s rekommenderade pris fér bemannade
stationer och priset for automatstationer jamfors med Ingos rekommenderade pris.

Kaélla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa aldgganden, bearbetning av Konkurrens-
verket.
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Figur 57 Genomsnittlig andel av dag (fran och med klockan 08:30) i procent som stationer
har pris exakt lika med rekommenderat pris for diesel, per kommun, 1 januari
2022-31 augusti 2023
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Not: Priset for bemannade stationer jamférs med Circle K:s rekommenderade pris fér bemannade
stationer och priset for automatstationer jamfors med Ingos rekommenderade pris.

Kaélla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa aldgganden, bearbetning av Konkurrens-
verket.
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5.1.3 Prisspridningen i 21 utvalda kommuner

Konkurrensverket har analyserat prisspridningen av drivmedelspriser i Sverige
genom att analysera prisskillnader i 21 olika kommuner. Kommunerna som ingar i
analysen har valts efter NUTS-omrade pa niva tre dér den storsta kommunen med
maximalt 100 000 invanare har valts ut.’® Analysen utgar fran en mittpunkt (centro-
id) i respektive kommun dadr man undersoker hur mycket pengar man kan spara
genom att tanka pa stationen med lagst pris jamfort med stationen med hogst pris
inom en korstracka pa 5, 10 eller 20 minuter fran centroiden. Vi har tagit fram vad
minimipriset och maximipriset ar varje dag klockan 12:00 i en veckas tid. Centro-
iden i varje kommun ar tagstationen och, i de fall dar det inte finns en tagstation,
har busstationen anvants. Syfter dr att fa jamforbarhet mellan de olika kommuner.
For att veta vilka stationer som ligger inom 5, 10 och 20 minuters kortid har Kon-
kurrensverket anvént sig av Tillvaxtverkets verktyg Pipos (for mer detaljer kring
det se bilaga 1 kapitel 4). Analysen syftar till att undersdka hur mycket man som
konsument sparar pa att dka langre samt att ge en bild av hur prisspridningen ser ut
mellan olika stationer i en kommun. I tabell 27 visas antalet stationer och antalet
automatstationer i parentesen samt prisskillnaden mellan stationerna om man

aker 5, 10 eller 20 minuter fran respektive kommuns centroid.

100 Statistiska centralbyran (2023).



Tabell 27 Antal stationer samt prisskillnad i 6re/liter mellan dyraste och billigaste
forséljningsstéllet inom en viss kortid, i 21 utvalda kommuner fér bensin,
genomsnitt for perioden 21-27 augusti 2023

Antal stationer Genomsinittlig skillnad mellan dyraste och
(varav automatstationer) billigaste forsaljningsstallet i 6re
Ort Inom 5 min Inom 10 min ~ Inom 20 min | Inom 5 min Inom 10 min Inom 20 min
kortid kortid kortid kortid kortid kortid
Koping 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
Ostersund 8(5) 9 (6) 10 (7) 25 26 26
Karlskoga 5(3) 8 (5) 10 (7) 26 29 29
Enképing 10 (7) 11 (8) 13 (10) 28 28 28
Haninge 10 (6) 12 (7) 27 (14) 29 31 37
MélIndal 7 (4) 34 (17) 92 (53) 29 43 43
Nyképing 12 (6) 13 (7) 18 (12) 29 29 29
Karlstad 12 (7) 17 (10) 21 (12) 30 30 30
Skelleftea 9 (4) 11 (6) 15 (9) 30 30 30
Motala 6 (3) 7 @) 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
Vaxjo 8 (6) 17 (11) 18 (12) 33 33 35
Lulea 10 (6) 14 (7) 16 (8) 37 37 37
Kungsbacka 6 (3) 8(3) 17 (7) 40 40 40
Varnamo 8 (5) 9 (6) 11 (8) 43 43 43
Kristianstad 12 (9) 17 (12) 25 (20) 54 54 55

Not: Prisspridningen ar berdknad genom att rakna ut prisskillnaden mellan dyraste och billigaste
forsaljningsstéllet varje dag klockan 12:00 under perioden 21-27 augusti 2023, dérefter har ett
genomsnitt tagits for alla dagars prisskillnader.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket och Tillvaxtverket (2023).

Analysen for bensin visar att prisspridningen ar lagst i Koping, dar den ar 13 6re om
man dker 5 minuter fran kommunens centroid. Kommunen med hogst prissprid-
ning om man aker 5 minuter ar Kristianstad, dar prisskillnaden mellan dyraste och
billigaste forsaljningsstallet i snitt 4r 54 6re. Om man aker 10 minuter ar det ofta
ingen skillnad pa prisspridningen jamfort med om man dker 5 minuter, exempelvis i
Sandviken sparar man 23 6re om man dker 5 minuter eller om man &ker 10 minuter.
Dock 0kar besparingen i 5 av kommunerna om man aker 10 minuter i stallet for

5 minuter. Om man i stéllet aker 20 minuter sa ar kommunen med lagst prissprid-
ning Visby, dar prisspridningen i snitt ar 24 6re. Kommunen med hogst prissprid-
ning ar fortsatt Kristianstad dar skillnaden mellan billigaste och dyraste forsalj-
ningsstallet i snitt dr 55 ore. For bensin ser vi inte nagot tydligt samband mellan
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antalet stationer, automatstationer och prisspridning. Exempelvis i Mdlndal finns
det flest stationer inom 20 minuters kortid men prisspridningen dar sticker inte ut.

Tabell 28 Antal stationer samt prisskillnad i 6re/liter mellan dyraste och billigaste
forséljningsstillet inom en viss kortid, i 21 utvalda kommuner for diesel,
genomsnitt for perioden 21-27 augusti 2023

Antal stationer Genomsnittlig skillnad mellan dyraste och
(varav automatstationer) billigaste forséljningsstéllet i 6re
Ort Inom 5 min Inom 10 min  Inom 20 min  Inom 5 min Inom 10 min Inom 20 min
kortid kortid kortid kortid kortid kortid
Képing 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
Ostersund 8(5) 9 (6) 10 (7) 22 22 22
Sundsvall 14 (5) 23 (13) 30 (16) 25 26 31
Vaxjo 8 (6) 17 (11) 18 (12) 25 25 27
Lulea 10 (6) 14 (7) 16 (8) 25 25 25
Enképing 10 (7) 11 (8) 13 (10) 25 25 25
Nykoéping 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
MélIndal 7 (4) 34 (17) 92 (53) 30 37 41
Skelleftea 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
Varnamo 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 ar berdknad genom att rdkna ut prisskillnaden mellan dyraste och billigaste
forsaljningsstéllet varje dag klockan 12:00 under perioden 21-27 augusti 2023, darefter har ett genom-
snitt tagits for alla dagars prisskillnader.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket och Tillvaxtverket (2023).

For diesel visar analysen att om man aker 5 minuter d&r kommunen med lagst pris-
spridning Koping, dar den genomsnittliga prisspridningen ar 8 6re. Kommunen
med hogst prisspridning ar Kristianstad med en genomsnittlig skillnad mellan
dyraste och billigaste forsaljningsstallet pa 58 ore. Likt det vi sag for bensin sa ar det
ofta inte en skillnad pa den genomsnittliga prisskillnaden om man aker 5 eller 10
minuter, dock finns det 5 kommuner dar prisskillnaden &r storre om man aker 10
minuter jamfort med 5 minuter. Om man i stéllet aker 20 minuter sa 4r kommunen
med lagst prisspridning Visby med ett genomsnitt pa 21 6re. Kommunen med hogst
prisspridning ar fortsatt Kristianstad med en genomsnittlig skillnad mellan dyraste



och billigaste forsdljningsstallet pa 60 ore. Likt det man kunde se {6r bensin sa ver-
kar inte antalet automatstationer eller stationer paverka prisspridningen i nagon
hogre grad.

For bade bensin och diesel s& sparar man inte sa mycket pa att aka en langre distans
for att tanka. Detta da stationerna i kommunerna har liknande prissattning. I
genomsnitt for de 21 analyserade kommunerna dr det cirka 34 ores skillnad i pris
mellan stationerna med hogst och lagst pris inom 20 minuter fran centroiden for
bensin och motsvarande 33 ores skillnad for diesel. Det innebar att en tankning pa
40 liter ger en genomsnittlig besparing pa cirka 14 kronor f6r bensin och 13 kronor
for diesel genom att vélja stationen med lagst pris jamférd med stationen med hogst
pris. Vi ser inte heller ndgot tydligt monster i prisspridningen beroende pa hur
manga stationer eller automatstationer kommunen har. Det ar dock virt att notera
att analysen utgar fran stationer vi har priser for, i kommunerna som ingar i ana-
lysen s finns det flera stationer som Konkurrensverket inte har priser f6r och
ddrmed inte dr inkluderade i analysen.

Konkurrensverket valde dven att undersoka prisskillnadens utveckling over tid.
Figur 58 visar prisspridningen i 21 olika kommuner klockan 12:00 f6r perioden 1
januari 2021 till 31 augusti 2023. Varje graf visar kvartalsgenomsnitt for prissprid-
ningen for en kortid pa 20 minuter fran respektive kommuns centroid.
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Figur 58 Prisskillnad (6re/liter) mellan dyraste och billigaste forséljningsstéllet inom 20
minuters kortid, 21 utvalda kommuner, kvartalsgenomsnitt for perioden Q1 2021-
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Not: Konkurrensverket har bara prisdata till och med 31 augusti 2023, vilket betyder att Q3 2023 visar
1juli-31 augusti.
Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, 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 hogre prisspridning jamfort med bensin. I samtliga kommuner
under nagon period har diesel en hogre prisspridning jamfort med bensin. Darut-
over ser vi en pik for diesel i borjan av 2022 i manga kommuner, vilket betyder att
prisskillnaderna 6kade under en period. Kristianstads prisspridning ligger under
hela perioden 6ver 40 ore litern for bade bensin och diesel. Visby ligger runt eller
under 30 ore litern under hela perioden for bade bensin och diesel. For att se den
genomsnittliga prisskillnaden mellan billigaste och dyraste forsaljningsstallet inom
10 minuters kortid se bilaga 1 kapitel 4.

51.4 Slutsats

Kartlaggningen visar att drivmedelspriserna i Sverige ar relativt homogena geogra-
fiskt och mellan olika typer av stationer. Aven om det finns tendenser till att priset
ar lagre i Vastsverige och Skane jamfort med resten av Sverige, och hogre pa auto-
matstationer jamfort med bemannade stationer, sa ar skillnaderna relativt sma.

I Vastsverige ar priset cirka 4 ore lagre dn i resten av Sverige for bade bensin och
diesel.

Automatstationer har ett pris som ar cirka 18 ore lagre for bensin och 19 ore lagre
for disel jamfort med bemannade stationer. Oftast ror det sig om 6resskillnader
mellan olika typer av stationer och geografiska omraden. Skillnaderna har ocksa
varit stabila under de senaste dren. Vad man kan spara in pa att kora nagra extra
minuter fOr att utnyttja ldgre priser ar begransat, da stationerna i kommunerna har
liknande prissattning. Analysen visade att prisspridningen inom kommunerna
endast ligger runt ndgra 6ren. Kommunen med hogst prisspridning f6r bade bensin
och diesel ar Kristianstad under den undersokta perioden. Vi ser inte heller nagot
tydligt monster i prisspridningen beroende pa hur méanga stationer eller automat-
stationer kommunen har. Vidare verkar diesel ha en hogre prisspridning jamfort
med bensin, under den aktuella perioden.
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5.2 Hur paverkas lokala priser av konkurrens?

Olika drivmedelsstationer saljer drivmedel till olika priser. Olika drivmedelsstatio-
ner moter ocksa olika stark lokal konkurrens. I denna del undersoks om det finns ett
samband mellan dessa tva forhallanden. Fragestallningen som undersoks ar: finns
det ett samband mellan lokal konkurrens och pris med hansyn tagen till andra
faktorer som paverkar priset?

Konkurrens mellan drivmedelsstationer kan ske pa flera satt. Pris ar ett konkurrens-
medel, men inte det enda. Drivmedelstationer kan hdvda sig i konkurrensen med
andra stationer genom andra egenskaper dn lagt pris, exempelvis kringtjanster och
forsaljning av andra varor. En station som samtidigt har bra erbjudanden kring
andra varor och tjanster skulle méjligen kunna ta ut ett hogre pris &n en station utan
detta, allt annat lika. I detta avsnitt ar vi dock 1 huvudsak intresserade av sambandet
mellan konkurrens och pris, inte konkurrens och en stations samlade erbjudande.
Hansyn tas till andra relevanta egenskaper hos stationen, men da i syfte att isolera
just sambandet mellan konkurrens och pris.

Det konkurrenstryck som olika stationer utdvar mot varandra kommer aldrig att
kunna matas med exakthet. I detta avsnitt undersoks lokal konkurrens mellan
stationer, det vill sdga det konkurrenstryck som olika stationer kan tankas utova
mot andra stationer inom ett relativt avgransat omrade. Vi forsoker besvara
fragestallningen genom en ekonometrisk ansats, mer specifikt en sa kallad price-
concentration analysis. En sddan analys bygger pa att man undersoker sambandet
mellan graden av marknadskoncentration och prisnivan pa olika marknader, med
hénsyn tagen till 6vriga faktorer som bade paverkar pris och samvarierar med
graden av marknadskoncentration. Dessa andra faktorer inkluderar sddant som
andra konkurrensmedel &n pris, kostnadspaverkande faktorer och faktorer som
hénger samman med efterfragan pa drivmedel. Mdlet ar att genom att halla andra
relevanta faktorer konstanta isolera effekten av skilda grader av koncentration, eller
konkurrens, pa prisnivan.

Detta dr en analysmetod val lampad for just drivmedelsmarknaden, dar i hog grad
homogena varor séljs vid manga forsaljningsstallen som kan forvéntas framst kon-
kurrera med andra lokala forséljningsstéllen. Det kommer darfor att finnas manga
separata lokala marknader som kan jamforas med varandra. Flera olika konkurrens-
myndigheter har darfor ocksa genomfort just sddana analyser vid flera tillfallen for
denna marknad, exempelvis avseende drivmedelsmarknaden i Storbritannien, vid
Statoilhydros forvarv av JET och sammanslagningen i Norge av St1 och Smart
Fuel.’ I dessa fall har man exempelvis undersokt hur antalet konkurrenter i omra-
det kring en station eller narvaron av en lagprisaktor paverkar priset, med forvan-
tan om att dessa faktorer starker den lokala konkurrensen och innebar en press
nedat pa den lokala prisnivan. Liknande analyser gar ocksa att hitta i forsknings-

101 Competition and Markets Authority (2023d), Europeiska kommissionen (2008), Konkurransetilsynet (2015).



litteraturen, dar antalet stationer inom ett omrade ofta relateras till drivmedels-
prisers niva eller fordelning. Manga sadana studier hittar ocksa ett samband mellan
lokal konkurrens och prisnivan, dven om det ocksa finns exempel pa resultat dar
inget samband hittas.!??

De tidigare resultaten i litteraturen tyder pa att distansen till, antalet och typen av
narliggande konkurrenter, det vill saga den lokala konkurrensen, kan ha betydelse
for den lokala prisnivan, atminstone pa de undersdkta marknaderna. Detta &r inte
forvanande for exempelvis Storbritannien, dar en viktig faktor i drivmedelsforetags
prissdttning ar just konkurrensen fran narliggande stationer.'®® Att svenska drivme-
delsforetag, sdsom beskrivs i kapitel 2, ocksa tar hansyn till narliggande konkurren-
ters priser och hur den lokala konkurrensen ter sig nér de satter sina priser tyder pa
att man kan finna liknande samband i Sverige.

Analysen ar begransad till de tva vanligaste drivmedlen, bensin och diesel, och
perioden januari 2021 till och med augusti 2023.

5.2.1 Overblick dver den lokala konkurrensen

Initialt ges en 6verblick 6ver hur manga lokala konkurrenter olika drivmedelssta-
tioner generellt har. Den statistik som Overblicken bygger pa utgors av stationer
som séljer bensin. Det vanliga ar att drivmedelsstationer som riktar sig mot person-
bilar siljer bade bensin och diesel, dar enbart en mindre andel endast siljer det ena
drivmedlet. I stort kommer detta dd dven vara representativt for hur det ser ut for
stationer som saljer diesel. Antalet konkurrenter har varit relativt stabilt under den
undersokta perioden. Denna 6verblick visar en 6gonblicksbild 6ver hur det sag ut 1
januari 2023, men &r representativ for hela perioden.

102 Se exempelvis Eckert (2011) for en genomgang av litteraturen eller Remer (2019), Cardoso m.fl. (2021) eller
Bergantino m.fl. (2018) for exempel pa senare studier.

103 Competition and Markets Authority (2023d).
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Figur 59 Stationer den 1 januari 2023 uppdelat pa antal konkurrerande stationer inom 2 och
5 minuters kortid, procent
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Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket.

Figur 59 ovan visar drivmedelsstationer fordelade efter hur manga konkurrerande
stationer de har inom fem och tva minuters kortid. De flesta drivmedelsstationer har
atminstone en konkurrent i narheten, ddr halften av alla stationer har en till fyra
konkurrerande stationer inom fem minuter. Manga stationer tenderar att vara loka-
liserade d&nnu narmare andra stationer. Néastan halften, cirka 45 procent, av alla
stationer hare minst en konkurrent inom tva minuter. Nastan hélften av alla driv-
medelsstationer ar alltsa lokaliserade pa sa satt att konsumenter har alternativ inom
en forsumbar stracka. Kortiden behover inte forlangas till mer dn fem minuter innan
tre fjardedelar av alla stationer har minst en konkurrerande station inom kortiden.
Samtidigt saknar cirka en fjardedel av alla stationer helt en konkurrent inom samma
kortid. Manga stationer har narliggande konkurrenter, men en fjardedel utgor anda
en betydande andel utan narliggande konkurrenter.



Figur 60 Stationer den 1 januari 2023 uppdelat pa antal konkurrerande stationer inom 8
minuter, procent
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Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket.

Figur 60 visar sedan motsvarande fordelning som figuren innan men inom atta

minuters kortid. Med langre kortid okar antalet konkurrenter for olika stationer fort.

Andelen stationer utan konkurrenter helt inom kortiden har, jamfort med fem
minuters kortid, minskat fran en fjardedel till cirka 17 procent och andelen med en
till fyra konkurrenter fran halften till strax 6ver en tredjedel. Inom atta minuters
korstracka har nastan hélften av alla drivmedelsstationer fem eller fler konkurrera-
nde stationer. En typisk station moéter alltsa relativt manga konkurrerande stationer
inom enbart atta minuters kortid.

5.2.2 Dataunderlag

Analysen i detta avsnitt anvander det dataset med priser, uttryckta som genomsnitt
per station och dag i 6ren, samt den information om kordistanser mellan stationer
som beskrivs i bilaga 1 kapitel 1. Detta dataset dr sedan kompletterat med variabler
som ror stationers geografiska omrade och uppgifter fran Tillvaxtverkets databas
Pipos, med det senare beskrivet i bilaga 1 kapitel 5. Tabell 29 nedan ger en 6verblick
over variablerna, uppdelade pa bensin och diesel.
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Tabell 29 Deskriptiv statistik

Variabel Genomsnitt  Standardavvikelse Observationer

Bensin

Pris, 6re 1 864,08 226,60 2264 078 1238 2438
Antal konkurrenter

inom viss restid:

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

5 min 2,85 2,58 2264 078 0 13

8 min 5,31 4,84 2264 078 0 29
Automatstation

bland konkurrenter

inom 5 min 0,68 0,47 2231483 0 1
Automatstation 0,69 0,46 2 260 104 0 1
Distans till

narmsta depa,

minuter 55,68 45,52 2264 078 0,3 327
Motorvagsstation 0,13 0,34 2256 774 0 1
Forsaljningsvolym

per manad, liter 73 835,64 49 671,47 2 246 192 6 464 303
Befolkning per km? 1 383,95 1 888,63 2 226 962 0 24 658
Diesel

Pris, 6re 2 103,94 367,38 2 268 004 1337 2872
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 2228 607 0 1
Automatstation 0,69 0,46 2 264 030 0 1
Distans till

narmsta depa,

minuter 55,75 45,56 2 268 004 0,3 327
Motorvagsstation 0,13 0,34 2260 700 0 1
Forsaljningsvolym

per manad, liter 55 239,93 34 794,35 2251 239 1 372011
Befolkning per km? 1 388,57 1889,15 2 229 695 0 24 658

Kalla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), Statistiska centralbyran (2024e),
Sveriges Kommuner och Regioner (2023), bearbetning av Konkurrensverket.
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52.3 Metod

I detta avsnitt underscks om drivmedelspriset skiljer sig mellan stationer som moter
olika nivaer av lokal konkurrens och om denna skillnad kan forklaras av just den
skilda nivan av konkurrens. For att kunna gora detta estimeras en regressionsmo-
dell, dér priset hos en station forklaras av olika matt pa lokal konkurrens. Detta gors
separat for urvalet bestdende av priser pa bensin for stationer som séljer bensin och
motsvarande urval for diesel. Specifikationen som anvéands kan pa ett generellt plan
beskrivas enligt foljande:

Pi,t - a’o + BKi,t + (XISEl',t + a’stTi + a3ln(voli’m) + a4Xi + Th— + Si,t

Variablerna ar indexerade med i for station och, i den man de varierar over tid, t for
dag eller m fér manad. Beroendevariabeln, P;;, utgors av det genomsnittliga driv-
medelspriset per dag och station uttryckt i oren i l16pande priser. a, dr en konstant-
term. K;; ar en vektor av variabler relaterade till den lokala konkurrensen en station
moter. SE; . ar en vektor av stationsspecifika och tidsvarierande egenskaper bestaen-
des av dummyvariabler for huruvida stationen ar en automatstation och vilket fore-
tag eller varumarke stationen tillhor. SET; ar en motsvarande vektor av tidsobe-
roende stationsegenskaper. Dartill ingar stationens manatliga drivmedelsforsalj-
ning, uttryckt i liter och i logaritmerade virden, med termen In(vol; ). X; ar sedan
en vektor av tidsoberoende egenskaper avseende det omrade en station ligger i. De
inkluderade variablerna i X; utgors av befolkningen i en kvadratkilometer kring sta-
tionen samt dummyvariabler for vilket NUTS-omrade pa niva tre och vilken kom-
mungrupp stationen ligger inom. Slutligen avser n, datumspecifika, men i 6vrigt
gemensamma fOr stationer, fixa effekter. &;, ar en felterm. Tabell 30 nedan redovisar
samtliga variabler. Déarefter foljer en forklaring till valet av kontrollvariabler.

Tabell 30 Variabler

Variabel Forklaring

P, Genomesnittligt pris for drivmedel per station och dag i
oren. Avser antingen bensin eller diesel.

Ki,t

Antalet konkurrentstationer inom ett visst intervall
restid, mellan j-1 och j minuter, fran stationen.

Antal_intervallwfl'j

AK;,; Dummyvariabel som antar vardet 1 om antalet
konkurrentstationer inom en viss isokron ar lika med j
eller, for det hogsta vardet av j, om antalet
konkurrentstationer ar lika med eller hogre an det
vardet.

AutoK;, Dummyvariabel som antar vardet 1 om nagon
konkurrentstation inom den relevanta isokronen ar en
automatstation och 0 i évriga fall.

SE;,

Automatstation, Dummyvariabel som antar vardet 1 om stationen ar en

automatstation och 0 i 6vriga fall.
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Variabel Forklaring

Fiiretagi_t Dummyvariabler for varje foretag eller, for Circle K och
St1, de tva varumarken respektive foretag har.

SET;

Distans_nérmsta_depé’li Restid fran stationen till nArmsta depa som anvands
av de fyra storsta drivmedelsforetagen for deras
drivmedelsforsorjning. Uttryckt i minuter och i
logaritmerade varden.

Motorvigsstation, Dummyvariabel som antar vardet 1 om stationen ligger
i anslutning till en motorvag.

In(vol; ) Stationens manatliga forsaljning av drivmedel,
antingen diesel eller bensin, uttryckt i liter och i
logaritmerade varden.

Befolkning_km2, Befolkningen 31 december 2022 inom den
kvadratkilometer inom vilken stationen ligger, uttryckt i
logaritmerade varden.

NUTS3; Dummyvariabler for vilken NUTS-region pa niva tre
som stationen ligger inom.

Kommungrupp, Dummyvariabler for vilken av de av SKR definierade
kommungrupper som stationen ligger inom.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), Statistiska centralbyran (2024e),
Sveriges Kommuner och Regioner (2023), bearbetning av Konkurrensverket.

Regressionsmodellen som beskrevs ovan skattas med olika uppsattningar av variab-
ler som matt pa lokal konkurrens. Samtliga regressionsmodeller, oavsett val av kon-
kurrensmatt, inkluderar dock ett gemensamt urval av kontrollvariabler i enlighet
med vad som listades ovan. Nivan pa konkurrens och nivan pa priset hos en station
ar inte oberoende av andra faktorer. Andra faktorer kan potentiellt ha ett samband
med saval nivan pa konkurrens som prisnivan, och att inte ta hansyn till dessa
skulle medfora att modellen ger felaktiga estimat.

Darfor inkluderas, for det forsta, variabler som potentiellt har betydelse for station-
ens kostnadsniva och samtidigt potentiellt samvarierar med nivan pa lokal konkur-
rens. En potentiellt betydelsefull faktor som inkluderas, och resultaten déarmed tar
hénsyn till, ar distansen till den ndrmsta depan som anvénds av de fyra stora driv-
medelsforetagen for att forse sina stationer med bensin och diesel. Kostnaden f&r
transport av drivmedel 6ver langa stracker pa land kan paverka kostnaden for en
station pa ett potentiellt betydelsefullt satt jamfort med stationer som ligger narmare
depéer. Detta kan i sin tur paverka priset om stationen 6vervaltrar kostnaden. Sam-
tidigt forvantar vi oss att stationer langre bort fran depder ofta ligger i omraden med
svagare efterfragan. Kontrollvariabeln uttrycks i restid i minuter och ar i logarit-
merade varden. Dataunderlaget saknar information om exakt vilken depa som
forser vilken drivmedelstation, varfor distansen avser den narmsta depan. Utifran
det depdsamarbete och de kop/sdlj-avtal som beskrivs i kapitel 2 forvantas anda
detta ge en tillrackligt korrekt beskrivning for majoriteten av stationer. Darutover
inkluderas stationens forsaljningsvolym i liter drivmedel. Férvantningen ar att det



kan finnas skalfordelar som mojliggor lagre priser vid stationer med hog forsaljning.
Aven denna variabel inkluderas med logaritmerade varden.

Darutover inkluderas en dummyvariabel som indikerar om stationen &r en auto-
matstation eller en bemannad station. Variabeln antar vardet ett om stationen &r en
automatstation och noll annars. Forvantningen ar att drivmedelsforetag i normal-
fallet har ett lagre pris pa automatstationer &n bemannade stationer. Samtidigt ar
det mojligt att automatstationer, med forvantat lagre fasta kostnader, i hogre grad
ligger i omraden med lagre efterfragan, varfor det framstar som viktigt att resul-
taten tar hansyn till detta. Darutover inkluderas dummyvariabler fo6r de olika
drivmedelsforetag stationer kan tillhora. Nar det galler foretagen St1 och Circle K
delas denna dummyvariabel upp i de tva olika varumarken dessa foretag har mot
bakgrund av hur skild verksamheten inom deras olika varumaérken framstar fran
varandra. I den man olika drivmedelsforetag eller deras varumarken har generellt
hogre eller lagre prisnivder fangas detta upp av dessa variabler.

Utodver de ovan beskriva variablerna inkluderas, for det andra, faktorer som kan
tanga delar av olika omradens olika starka efterfragan pa drivmedel. Den lokala
efterfragan kan potentiellt paverka priset samtidigt som antalet stationer i ett omra-
de riskerar att ha ett samband med efterfragans storlek. Priset for drivmedel vid
stationer efter motorvagar ar hogre an hos andra stationer i flera andra lander.!%
Som beskrivs i avsnitt 5.1 dr priset marginellt hogre dven i Sverige, om &n ej pa
sadana nivaer som i andra lander. Oavsett lar en station efter en motorvag sannolikt
mota en annorlunda efterfragesituation an andra stationer, sa for att ta hansyn till
detta inkluderas en dummyvariabel som antar viarde ett om stationen ligger i
anslutning till en motorvag.

Darutover inkluderas en variabel for befolkningen i den kvadratkilometer i vilken
stationer ligger, uttryckt i logaritmerade varden. Tanken med denna variabel ar inte
att fanga ett forvantat kausalt samband mellan lokal befolkningstathet och priser pa
drivmedel. Syftet ar snarare att fungera som en proxyvariabel for skillnader mellan
mer eller mindre urbana omraden pa en mer finférdelad niva an administrativa
regioner. Vi saknar tillgang till befolkningsdata for hela tidsperioden, varfor befolk-
ningen for den sista december 2022 anvands for hela tidsperioden. Eftersom syftet
ar att fanga upp relativt statiska skillnader mellan omraden snarare &n férandringar
over tid forvantas inte denna forenkling paverka resultaten.

Dartill inkluderas dummyvariabler for NUTS-omraden pa niva tre.  ndgon man bor
stationer i samma breda geografiska omrade moéta vissa likheter i deras omgivning.
Omraden i norra Sverige skulle exempelvis kunna innebédra annorlunda forutsatt-
ningar an omraden i sddra Sverige. Darutover inkluderas dummyvariabler for de av
SKR definierade kommuntyperna.!®> Kommuner som ser liknande ut kan méjligen
innebara liknande forutsattningar for drivmedelsstationer, sa genom att inkludera

104 Se exempelvis Competition and Markets Authority (2023d) s. 123 eller Autoridade da Concorréncia (2009) s. 319.

105 Avser indelningen f6r 2023.
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dessa kontrollvariabler kommer analysen ndgot narmare idealet att enbart jamfora
stationer med jamforbara forutsattningar.

Slutligen innehaller samtliga modeller fixa effekter for varje enskilt datum. I prak-
tiken motsvarar det att ha dummyvariabler for samtliga dagar, sa att forandringar
som sker en viss tidpunkt och dr gemensamma for alla stationer fangas upp. Exem-
pelvis dr forandrade skattenivder, den allmédnna prisutvecklingen, forandrade ra-
varupriser eller forandrade valutakurser nadgot som i ndgon man bor fa genomslag
hos samtliga stationer. Som redogjorts for i tidigare kapitel sker stora férandringar i
sadana variabler under den undersokta perioden.

5.2.4 Den lokala marknadens storlek

For att kunna undersdka sambandet mellan lokal konkurrens och prisnivan behdver
storleken pa lokala marknader konkretiseras. I den man konkurrenter tar hansyn till
eller paverkas av varandras priser kan man utga fran att det atminstone galler nar
stationerna ligger bredvid varandra. Det dr dock inte uppenbart var gransen gar for
hur langt mellan tva stationer det maste vara for att de inte langre ska paverkas av
varandra. For att kunna undersoka huvudfragan behover storleken pa det omrade
inom vilken en station normalt paverkas av konkurrenter faststéllas.

Denna analys utgar fran att man kan uttrycka detta omrade, dar de berérda konkur-
renterna finns, som en sa kallad isokron med utgangspunkt i den enskilda stationen.
Med begreppet isokron avses ett omrade dar kortiden fran mitten av omradet till
kanten ar lika lang i alla riktningar. Den rent geografiska storleken pa isokronen
kommer da att vara olika beroende pa hur lang stracka man hinner kora fran mitten
i olika riktningar inom en given tid.

Dessa isokroner utgor sannolikt en forenkling av verkligheten. Det ar inte givet att
en typisk konsument gor sitt val mellan stationer inom en isokron som utgar fran en
enskild station. Det skulle lika gdrna kunna vara sa att en konsument valjer mellan
de stationer de moter efter de vagar de normalt fardas. P4 samma satt ar det inte
givet att drivmedelsstationer tar hansyn till, eller paverkas av, just de konkurrenter
som ligger inom en jamn isokron. Hur den mest lampliga avgransningen ser ut lar
dock bero pa faktorer som dr specifika for varje enskild plats, dar exempelvis sddant
som pendlingsmonster, olika handelsplatsers lokalisering i forhallande till boenden
och lokal geografi paverkar. For att kunna hantera en analys for ett stort antal
stationer anvander vi anda den forenklande avgransning som isokroner innebar.

Dartill framstar det som uppenbart att &ven om konkurrensen mellan stationer
framst skulle vara lokal finns det nagon form av begransning i vilket pris som gar
att ta ut dven frén stationer langre bort. Som ett extremt exempel skulle det sanno-
likt vara svart for en station att ta ut dubbla det normala drivmedelspriset &ven om
den narmsta konkurrenten ar langt bort. Genom att fokusera pa konkurrensen inom
ett snavt ndromrade avgransas denna analys till att handla om ett mer direkt och
mer begransande konkurrenstryck.



For att kunna uppskatta den lampliga storleken pa isokronen estimeras en regres-
sionsmodell dar priset hos en station forklaras av dels antalet stationer fran konkur-
rerande drivmedelsbolag uppdelat pa en minut breda intervall av restid fran statio-
nen, dels av de olika kontrollvariabler som redogjordes for ovan. Distansen till olika
stationer mats genom den uppskattade kortiden mellan dem. Den fullstandiga
specifikationen kan beskrivas enligt foljande:

15
Pt =ay+ BjAntal_intervall;; ;_q j + a1 SE;; + a;SET; + a3ln(voli,m) + ayX;
j=1
et &

Resultaten for parametrarna f; visar sedan om det finns ett samband mellan
prisnivan och antalet konkurrenter vid olika distanser. Distansen inom vilken det
finns ett samband utgor sedan storleken pa isokronen som anvands i efterfoljande
analyser.

Tabell 31 Samband mellan pris och antal konkurrenter efter kortid

(1) ()

Bensin Diesel
VARIABLER Pris, ore Pris, ore
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 89 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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(1) ()

Bensin Diesel

VARIABLER Pris, ore Pris, ore
(0,107) (0,110)
Antal konkurrenter 12—13 min -0,00659 0,00231
(0,112) (0,112)
Antal konkurrenter 13—14 min -0,0436 -0,0446
(0,104) (0,101)
Antal konkurrenter 14—15 min -0,126 -0,0781
(0,0891) (0,0908)
Automatstation -15,38** -15,46**
(0,561) (0,577)
In(Volym) -1,295%* -1,080***
(0,392) (0,292)
In(Distans till narmaste depa) 0,0501 0,176
(0,216) (0,223)
Motorvagsstation 1,668*** 1,947
(0,449) (0,457)
In(Befolkning km?) -0,191* -0,231**
(0,0846) (0,0879)
Konstant 1 899*** 2 137
(4,497) (3,405)
Ovriga kontroller
Dag Ja Ja
Bolag Ja Ja
Kommungrupper Ja Ja
NUTS3-omraden Ja Ja
Observationer 2113 569 2090 153
R? 0,9981 0,9992
Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes.
*** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05

Kailla: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket.

I tabell 31 redovisas resultatet av regressioner enligt den beskrivna modellen.'® Som
framgar av tabellen minskar storleken pa sambandet mellan antalet konkurrenter
och priset med distansen till konkurrenterna. Efter fem minuter faller sambandet
mot ndra noll samtidigt som det inte langre ar statistiskt signifikant.!” Detta galler

106 Se bilaga 1 kapitel 5 for resultat med olika urval av kontrollvariablerna.

107 Bredden pa intervallen, en minut, som antalet konkurrenter delats upp i dr godtyckligt och utgor ett forsok att
balansera de motstridiga intressena att ha smala intervall och manga observationer per intervall. Motsvarande
resultat ges dock om man anvénder bredare intervall.
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bade bensin och diesel, med resultaten forvanansvart lika for de olika drivmedlen.
Stationer som har fler konkurrenter inom fem minuter har alltsa, utifrdn dessa
resultat, i genomsnitt ett lagre pris pa drivmedel. Prisnivan skiljer sig dock inte i
genomsnitt mellan stationer med olika antal konkurrenter langre bort an fem minu-
ter, fOorutsatt att antalet konkurrenter inom fem minuter ar lika.

Tabell 32 Wald-test av likheten av koefficienter for antalet konkurrenter inom olika intervall
av kortid, p-varden

P-varde, bensin P-varde, diesel

0-1 minut = 1-2 minut 0,541 0,184
B, =8)

0-1 minut = 2—3 minut 0,070 0,158
B, =8,

0-1 minut = 3—-4 minut 0,010* 0,061
B,=8,)

0—1 minut = 4-5 minut 0,006** 0,049*
B, =85)

1-2 minut = 2-3 minut 0,002** >0,001***
B, =8,

1-2 minut = 3—4 minut >0,001*** >0,001***
B,=8,)

1-2 minut = 4-5 minut >0,001*** >0,001***
B, =8,

2-3 minut = 3—4 minut 0,431 0,661
B, =8,

2-3 minut = 4-5 minut 0,226 0,487
By = B5)

3—4 minut = 4-5 minut 0,656 0,778
B, =B

Not: *** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05.

Storleken pa koefficienterna for antalet konkurrenter minskar generellt ju langre
bort konkurrenten ligger. I tabell 32 redovisas test av skillnaden mellan olika
koefficienter. Utifran tabellen gar det inte att saga att storleken pa koefficienten for
antalet konkurrenter inom intervallet noll till en minut skiljer sig fran koefficienten
for intervallen en till tva minuter och tva till tre minuter, bade for bensin och diesel.
Koefficienterna for de tva narmsta intervallen har dock statistiskt signifikanta
skillnader mot koefficienterna for intervallen langre bort dn tre minuter, med ett
undantag for diesel. Ddremot ar det inte en statistiskt signifikant skillnad mellan
just koefficienterna for intervallen langre bort. Sambandet mellan pris och antalet
konkurrenter skiljer sig inte pa ett statistiskt signifikant vis nar det galler konkur-
renter inom intervallet tva till fem minuter. Utifran dessa resultat framstar det dar-
for som att narheten till en konkurrent har betydelse utdver gransen pa fem minu-
ters restid. Denna tendens ar dock tydligare f6r bensin &an for diesel.
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Det huvudsakliga resultatet dr dock att det finns ett samband mellan antalet
konkurrenter inom fem minuter och prisnivan pa en station, men inte mellan
prisnivan och antalet konkurrenter langre bort. Detta resultat kan givetvis ha sin
grund i manga olika saker, men en uppenbar tolkning ar att det 4r ungefar inom en
sadan distans som narliggande stationer tvingas ta tydlig hansyn till varandra. Fem
minuter bor darfor som utgangspunkt vara en lamplig storlek pa isokronerna for
nastkommande analyser. Det ska samtidigt fortydligas att dessa resultat ar
genomsnitt. Det kan givetvis finnas omraden dar gransen ar langre bort eller
ndrmare an fem minuter.

For mycket vikt ska inte laggas vid de exakta nivaerna pa koefficienterna for denna
specifikation. Det &r inte givet att sambandet mellan pris och antal konkurrenter &r
helt linjart, det vill sdga att effekten av varje ytterligare konkurrent ar lika stor. Det
ar mycket mojligt att en 6vergang fran noll till en konkurrent har en annan effekt an
overgangen fran en till tva konkurrenter och sa vidare. Det viktigaste resultatet fran
dessa specifikationer ar distansen inom vilket pris och antal konkurrenter har ett
samband. Efter att ha uppskattat en sddan grans kan vi nu 6verga till huvudfragan
om sambandet mellan lokal konkurrens och prisnivaer.

5.2.5 Lokal konkurrens och pris

Som en forsta indikation pa kopplingen mellan prisniva och antalet konkurrenter
redovisas i figur 61 och figur 62 de genomsnittliga avvikelserna fran rekommen-
derat pris per drivmedelsstation uppdelat pa antalet konkurrenter inom fem minu-
ters kortid samt en skattad regressionslinje mellan variablerna.!%

108 Det rekommenderade pris som genomgaende anvants i figurerna &r fran Circle K och avser bemannade
stationer.



Figur 61
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Not: Linjen avser en regression av genomsnittlig avvikelse fran rekommenderat pris pa antalet konkur-
renter inom 5 minuter. Varden hogre dn 50 6re och lagre &n minus 100 6re syns inte i figuren. Linjen ar

dock skattad pa samtliga vérden.
Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket.

Figur 62
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Genomsnittlig avvikelse fran rekommenderat pris for diesel per station, uppdelat
pa stationstyp och antal konkurrenter inom fem minuters kortid
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Not: Linjen avser en regression av genomsnittlig avvikelse fran rekommenderat pris pa antalet konkur-
renter inom 5 min. Varden hogre an 50 6re och ldgre 4n minus 100 6re syns inte i figuren. Linjen &r

dock skattad pa samtliga véarden.
Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket.
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Som figurerna visar dr hogre priser vanligare bland stationer med fa konkurrenter.
De hogsta priserna aterfinns generellt hos stationer med fa eller inga konkurrenter.
En regressionslinje mellan antalet konkurrenter och den genomsnittliga avvikelsen
ar negativ, det vill sdga att stationer med fler konkurrenter i genomsnitt forvantas
ha en mer negativ avvikelse fran det rekommenderade priset. Samtidigt finns det
manga exempel pa stationer med liknande genomsnittliga priser, men olika antal
konkurrenter. Aven om dessa figurer ger en indikation om att det finns ett samband
mellan pris och antal konkurrenter dr det inte ett samband utan avvikelser. Median-
stationen prismassigt for grupperna med olika antal konkurrenter har ofta liknande
genomsnittliga avvikelser. For exempelvis bensinpriset hos automatstationer har
medianstationen vid forst 10 konkurrenter en genomsnittlig avvikelse som skiljer
sig mer an tva Ore fran medianstationen med noll konkurrenter.

Figurerna ovan ger visserligen indikativa resultat, men de tar inte hansyn till andra
faktorers potentiella paverkan och antar ett linjart samband. I tabell 33 visas i stallet
resultatet av regressionsmodeller liknande de i tabell 31, men med andra matt pa
lokal konkurrens. Den specifikation som anvénds ser ut som foljer:

4
Pi,t - ao + z ﬁjAKi,t,j + (XISEl',t + (XzSETi + a3ln(voli’m) + a4Xi + Th— + Si,t
j=1

I stdllet for att anta att sambandet dr linjart mellan antalet konkurrenter och prisni-
véan anvands hér olika dummyvariabler, AK; j, som antar véardet ett nar antalet
konkurrenter inom fem minuter fran en drivmedelsstation ar lika med en, tv4, tre
respektive fyra och fler. Sambandet mellan priset och de olika antal konkurrenter
som dummyvariablerna mater tillats da skilja sig utan att det antas att sambandet
behover vara linjart. Den forenkling som gors jamfort med tidigare ar i stdllet att alla
konkurrenter inom isokronen antas ha samma samband med prisnivan. Valet av
fem minuters restid som grans for att rakna konkurrenter bygger pa resultaten ovan
och antas vara den isokron inom vilket olika stationer generellt utover ett konkur-
renstryck mot varandra.

Tabell 33 Samband mellan pris och antal konkurrenter

(1) ()

Bensin Diesel
VARIABLER Pris, ore Pris, ore
1 konkurrent -2,895*** -2,947***
(0,510) (0,519)
2 konkurrenter -3,571%* -3,646**
(0,501) (0,510)
3 konkurrenter -4,500*** -4,534%*
(0,490) (0,513)
4+ konkurrenter -5,928*** -5,978**
(0,472) (0,482)




(1) ()

Bensin Diesel

VARIABLER Pris, ore Pris, ore
Automatstation -15,47*** -15,62***
(0,544) (0,551)
In(Volym) -0,997** -0,941***
(0,372) (0,274)
In(Distans till narmaste depa) 0,339 0,438*
(0,209) (0,210)
Motorvagsstation 1,540*** 1,744***
(0,436) (0,443)
In(Befolkning km?) -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)
Gavleborg -0,322 -0,267
0,712) (0,696)
Halland -1,606* -2,180**
(0,752) 0,712)
Jamtland -1,742 -1,729
(1,131) (1,107)
Jonkoping -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)
Skane -5,784*** -6,170***
(0,550) (0,553)
Sédermanland -0,946 -1,116
(0,827) (0,824)
Uppsala -0,718 -0,901
(0,734) (0,735)
Varmland 0,948 1,079
(0,874) (0,878)
Vésterbotten -1,347 -1,156
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(1) ()

Bensin Diesel

VARIABLER Pris, ore Pris, ore
(0,958) (0,947)
Vasternorrland -3,991** -3,766**
(0,801) (0,794)
Vastmanland 0,222 0,106
(0,784) (0,762)
Vastra Gétaland -4,039*** -4,386***
(0,500) (0,492)
Orebro -0,738 -0,915
(0,762) (0,747)
Ostergétland -1,360 -1,741*
(0,709) (0,673)
Landsbygdskommun med besoksnaring 1,595 1,726
(0,824) (0,855)
Lagpendlingskommun néra storre stad 0,737 1,139
(0,646) (0,680)
Mindre stad/tatort -0,614 -0,415
(0,604) (0,627)
Pendlingskommun nara mindre tatort -0,665 -0,248
(0,668) (0,697)
Pendlingskommun néra storstad 0,964 1,217
(0,786) (0,788)
Pendlingskommun néra storre stad -0,921 -0,599
(0,683) (0,716)
Storstader 0,458 0,218
(0,869) (0,875)
Storre stad -1,227 -0,984
(0,672) (0,686)
Konstant 1 896™** 2 137+
(4,266) (3,212)
Ovriga kontroller
Dag Ja Ja
Bolag Ja Ja
Observationer 2 188 426 2191 645
R? 0,9980 0,9992
Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes.
*** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05

Kailla: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket.
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De forsta fyra raderna i tabell 33 visar de skattade sambanden mellan antalet kon-
kurrenter och priset pa bensin respektive diesel uttryckt i 6ren hos en drivmedels-
station.’® For bade bensin och diesel dr samtliga av dessa koefficienter statistiskt
signifikanta. Koefficienterna for dessa variabler ska tolkas som den genomsnittliga
skillnaden i pris, uttryckt i re, for en station med det antalet konkurrenter inom
fem minuter jamfort med en station som har noll konkurrenter inom fem minuter,
med hansyn tagen till de 6vriga variablerna. En station med en konkurrent forvan-
tas d& i genomsnitt ha cirka 2,9 6re lagre pris pa bensin &n en station som saknar
konkurrenter. Motsvarande for en station med tva konkurrenter ar marginellt storre
med cirka 3,6 ore lagre bensinpris. For tre konkurrenter stiger skillnaden ytterligare
till cirka 4,5 Ore och for fyra eller fler konkurrenter cirka 5,9 6re. For diesel ser
resultatet nastintill identiskt ut, med koefficienter for konkurrentvariablerna som
skiljer sig mindre &n en tiondels 6re fran de for bensin.

Det finns alltsa ett samband mellan att ha konkurrenter inom fem minuters kortid
och priset pa drivmedel i en station. Det ser dven ut som att priset dr lagre desto fler
konkurrenterna ar.

Tabell 34 Wald-test av likheten av koefficienter for antalet konkurrenter, p-varden

P-varde, bensin P-varde, diesel
1 konkurrent = 2 konkurrenter 0,153 0,141
By = B2)
1 konkurrent = 3 konkurrenter >0,001*** >0,001***
B, = ﬁs)
1 konkurrent = 4 konkurrenter >0,001*** >0,001***
By = Bs)
2 konkurrenter = 3 konkurrenter 0,026* 0,042
(B2 = B3)
2 konkurrenter = 4 konkurrenter >0,001*** >0,001***
B2 = ﬁ4)
3 konkurrenter = 4 konkurrenter >0,001*** >0,001***
(Bs = Ba)

Not: *** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05.

I tabell 34 redovisas test av skillnaden av olika koefficienter. Utifran resultaten i
tabellen gar det inte att forkasta hypotesen att koefficenterna fér en och tva konkur-
renter dr lika stora for bade bensin och diesel, med p-varden pa 0,154 respektive
0,141. I ovrigt skiljer sig dock koefficienterna for antal konkurrenter fran varandra,
sa att fler konkurrenter forvantas innebara ett lagre pris.

Samtidigt ska det podngteras att de estimerade sambanden &r forvantningar och
ddrmed genomsnitt. Detta dr naturligt om man ser till hur stationernas genomsnitt-
liga priser fordelade sig i figur 61 och figur 62, dar samma prisnivaer i manga fall

109 Se bilaga 1 kapitel 5 for resultat med olika urval av kontrollvariablerna och olika stora isokroner. Resultaten &r
robusta for kontroller f6r kommun i stéllet f6r kommuntyper och NUTS-omraden.

151



152

aterfinns hos stationer med olika antal konkurrenter. I genomsnitt kommer en sta-
tion med fler konkurrenter att ha ett lagre pris, men det behover alltsa inte gélla i
varje enskilt fall. En forvantad skillnad utifran olika grad av lokal konkurrens kan
utebli eller vigas upp av andra mer betydelsefulla faktorer.

Aven om ett samband mellan prisnivan och den lokala konkurrensen framgar av
resultaten dr sambandet i ekonomisk mening litet. En genomsnittlig prisskillnad pa
exempelvis tre Ore ar liten i forhallande till exempelvis drivmedlets totala literpris.
Om vi utgar fran resultaten i tabell 31 innebar det att en person som ska tanka 40
liter drivmedel och har att vélja mellan en station som saknar nérliggande konkur-
renter och en station med fyra eller fler konkurrenter har mdjligheten att spara i
genomsnitt cirka 2,40 kronor genom att vilja stationen med fler konkurrenter, allt
annat lika.

Vad galler 6vriga variabler s& har automatstationer, utifran resultaten i tabell 31, i
genomsnitt cirka 15,5 ore lagre pris pa bensin dén bemannade stationer. Motsvarande
for diesel ar cirka 15,6 6re. Detta dr den variabel med storst koppling till pris, bade
for bensin och diesel. En station som ligger i anslutning till en motorvag har i
genomsnitt ett hogre pris, sdsom forvantat utifran att de exempelvis lar mota en
starkare efterfragan. Dock uppgar denna prisskillnad till enbart cirka 1,5 dre for
bensin och cirka 1,7 ore for diesel, vilket tyder pa att dessa stationer antingen inte
moter en sa pass annorlunda omgivning dn andra stationer, att denna skillnad inte
far starkt genomslag pa prissattningen eller att den kompenseras av andra skillna-
der som inte ingér i modellen.

Nar det kommer till variabeln f6r volym éar riktningen pa resultaten i enlighet med
forvantningarna. Koefficienten dr positiv och statistiskt signifikant. Om den salda
volymen 6kar med en procent forvantas priset sjunka med en hundradels Gre.
Koefficienten for distans till nairmsta depa ar dock inte statistiskt signifikant, aven
om punkestimatet dr positivt sdsom forvéantat. Bdde volym och distans till depa
framstar som mindre viktiga an forvantat.

Befolkning har en negativ koefficient och ar statistiskt signifikant. Enligt resultaten
innebar en procents hogre befolkningstathet att priset skulle 6ka med, avrundat,
cirka tva tusendels ore for bensin. Koefficienterna for variablerna for olika NUTS3-
omraden avser den forvantade skillnaden i pris jamfort med Stockholms lan. Enbart
atta olika omraden har statistiskt signifikanta skillnader mot Stockholm vad géller
bensin och nio omraden vad galler diesel. I samtliga dessa fall har omradet i genom-
snitt ett lagre pris dn Stockholm, dér Skane sticker ut med cirka 6,2 ore billigare
diesel och nastan lika mycket billigare bensin. Nést billigast drivmedel finns i
genomsnitt i Vastra Gotaland, med Vasternorrland nastan lika billigt nar det galler
bensin. Ser man till storleken pa dessa skillnader géar det dock inte att sdga att det pa
NUTS3-niva finns nagra betydelsefulla skillnader i genomsnittliga prisnivaer. Likt
for antalet narliggande konkurrenter finns skillnader, men de ar sma i forhallande
till priset for drivmedel.



De olika variablerna f6r kommuntyper ska tolkas som den forvantade skillnaden i
pris i en sddan kommun jamfort med kommuner som klassificerats som lands-
bygdskommuner. Enbart landsbygdskommuner med besoksnaring har en statistiskt
signifikant skillnad mot vanliga landsbygdskommuner pa konventionella signifi-
kansnivaer, och da enbart med resultatet att sadana kommuner i genomsnitt har
cirka 1,7 ore dyrare diesel. Koefficienterna f6r 6vriga kommuntyper har annu mind-
re punktestimat, i absolut mening, och ar inte heller statistiskt signifikant skilda fran
noll, bade for bensin och diesel. Givet ovriga variabler framstar det inte som att det
finns systematiska skillnader i drivmedelspriser mellan dessa kommuntyper.

Med undantag for om stationen dr en automatstation eller inte ar forklaringsvardet
hos 6vriga variabler for att prediktera pris begransat. Detta dr darmed i linje med
resultaten i avsnitt 5.1, dér variationen i priser visade sig vara begransad.

I redogorelsen hittills har storleken pa koefficienterna tagits for givna. Men de es-
timerade resultaten motsvarar med storsta sannolikhet inte den exakta effekten av
varje variabel pa prisnivan. Olika platser kan exempelvis ha olika kostnader som i
sin tur kan medfora olika prisnivaer. Ett redan nimnt exempel ar stationer som
kraver langa transporter for att forse med drivmedel. Olika platser kan ocksa ha
olika efterfragan. En station vid en motorvag moter mer trafik, och som namnts
sannolikt en storre efterfragan, an en station i en mindre ort pa landsbygden. Om
inte hansyn tas till sdidana faktorer som paverkar priset och som ocksa samvarierar
med de anvanda matten pa lokal konkurrens kommer de estimerade koefficienterna
inte representera effekten av enbart lokal konkurrens, utan dven spegla effekten av
de andra faktorerna. Hansyn till just de tva exempel som ndamns har har givetvis i
nagon man redan tagits i den anvanda specifikationen. Men det finns med storsta
sannolikhet ytterligare faktorer som har ett samband med saval pris som vara matt
pa lokal konkurrens. Eftersom specifikationen inte tagit hansyn till dessa kan inte de
samband som estimerats rakt av tolkas som effekten av lokal konkurrens pa pris-
nivan.

Koefficienterna som estimerats ar summan av en eventuell effekt fran konkurrens
pa pris tillsammans med effekten fran andra relevanta faktorer som samvarierar
med konkurrens. Jamfor man en station med tre konkurrenter med en annan med
tva konkurrenter kommer den forstnamnda i genomsnitt att ha ett hogre pris, men
denna skillnad drivs i okdnd omfattning av andra faktorer som skiljer sig och inte
enbart av antalet konkurrenter. Det hade varit 6nskvart att kunna saga vad prisskill-
naden skulle vara mellan tva olika stationer, allt annat lika, men idealet om att halla
allt annat lika nas inte. De samband som estimerats ska alltsa inte tolkas som exakta
kausala effekter, utan som de statistiska samband de ar.
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Alla dessa begransningar till trots sa ska inte detta tolkas som att det inte finns en
forvantan om att en andel av sambandet som estimerats faktiskt utgors av just en
effekt fran lokal konkurrens. Drivmedelforetag har beskrivit hur narliggande kon-
kurrenters priser ar en faktor i deras egen prissattning.® Det vore darfor forva-
nande om inte de samband som hittas i ndgon man speglar just effekten av kon-
kurrens. Vad som ar mer forvanande, utifran hur prissattningen gar till, ar snarare
att sambanden ar sa pass sma.

5.2.6 Olika stationstypers prissattning och bidrag till konkurrensen

I specifikationerna ovan har olika typer av stationer antagits innebdra samma form
av konkurrenstryck. Som resultaten ovan visat finns det dock en typ av stationer,
automatstationer, med tydligt lagre prisniva dn andra stationer. Oavsett antalet
konkurrenter kan man tanka sig att en station som moter &tminstone en automat-
station bland sina konkurrenter moéter en hardare konkurrens dn en station som inte
gor det. An tydligare bor detta bli for stationer som sjélva inte dr automatstationer
och ddrmed generellt har ett hogre pris an automatstationer. I detta delavsnitt testas
om detta galler.

For att gora detta utgar analysen fran samma modell som tidigare, men en dummy-
variabel, AutoK; ., laggs till som tar vardet ett om en station har minst en automat-
station inom fem minuter och noll i 6vriga fall. Specifikationen blir darmed:

4
Pt =ay+ Z BjAK;; + yAutoK;; + aySE;; + a,SET; + a3ln(voli,m) + X+ 1,
j=1

+ Si,t

Viardet pa parametern y anger sedan om det finns ett samband mellan ndrvaron av
en automatstation bland konkurrenterna och en stations pris, utdver kopplingen till
antalet konkurrenter. §; ska nu tolkas som sambandet mellan prisnivan och j antal
konkurrenter, eller fyra och fler konkurrenter da j ar lika med fyra, givet att ingen
av konkurrenterna ar en automatstation. P4 motsvarande satt ger summan av ; och
y sambandet mellan pris och antal konkurrenter givet att minst en konkurrent ut-
gors av en automatstation. Specifikationen estimeras for alla stationer sasom tidi-
gare, men ocksa for automatstationer och bemannade stationer var for sig.

110 Se vidare i avsnitt 2.4.



Figur 63 Antal stationer efter antal konkurrenter och narvaron av en konkurrerande
automatstation inom fem minuters kortid

581

600
I

400
I

Antal stationer

200
I

3
Antal konkurrenter inom 5 min

I Utan automatstationer bland konkurrenter
I Ved automatstationer bland konkurrenter

Not: Antal stationer avser enbart stationer for vilka vi har data pa priser och som séljer bensin. Antal
konkurrenter &r berdknat pa samtliga stationer som ingar i datasetet. Figuren avser stationsndtet den

1 januari 2023.
Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket.

En majoritet av alla stationer dr automatstationer. Givet hur deras geografiska for-
delning ser ut ar det, som figur 63 ovan visar, enbart en mindre del av stationerna
som ingar i det anvanda dataunderlaget som saknar en automatstation som konkur-
rent inom dven en snav isokron. Det ar ytterst fa stationer, 22 stycken vad galler
bensin, som har fler dn tva konkurrerande stationer inom fem minuter utan att
nagon av dem ar en automatstation. Nar resultaten av skattningar enligt specifika-
tionen ovan tolkas far darfor man ha i atanke att effekten av narvaron av en konkur-
rerande automatstation bygger pa variation som framst avser stationer med som
flest tva konkurrenter.
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Tabell 35 Samband mellan pris och antalet konkurrenter efter stationstyp

Alla Automat Bemannade Alla Automat Bemannade
Bensin Bensin Bensin Diesel Diesel Diesel
VARIABLER Pris, 6re Pris, 6re Pris, 6re Pris, 6re Pris, 6re Pris, ére
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*** 1901** 1872 2 136*** 2 141 2 111
(4,277) (5,236) (5,413) (3,169) (4,162) (5,392)
Kontroller
Ovriga 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-omraden Ja Ja Ja Ja Ja Ja
Observationer 2 155 862 1487 309 668 553 2152 329 1489 480 662 849
R? 0,9981 0,9980 0,9986 0,9992 0,9992 0,9995
Kombination av koefficienter
1 konkurrent, varav 1+ automatstationer -3,512*** -3,5687*** -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

Kaélla: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket.
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Kolumn ett till och med tre i tabell 35 visar resultaten for samtliga stationer for ben-
sin medan de tre sista kolumnerna visar motsvarande resultat for diesel. Modeller-
na i kolumn ett och fyra bygger pa hela urvalet av stationer. I kolumn tva och fem
inkluderas enbart automatstationer och i kolumn tre och sex inkluderas enbart be-
mannade stationer. Det ska fortydligas att &ven om enbart ett urval av stationer
anvands for att estimera modellen, sd anvands samtliga stationer nar deras konkur-
renter raknas.

I tabellen visas forst de estimerade koefficienterna och deras standardfel. Darefter
visas kombinationen av koefficienterna for respektive variabel f6r antal konkurren-
ter och koefficienten for narvaron av en konkurrerande automatstation, det vill saga
summan av f§; och y. Dessa kombinerade koefficienter visar det skattade sambandet
mellan pris och antal konkurrenter, givet att minst en av konkurrenterna ar en
automatstation.

I kolumn ett och fyra, dar samtliga stationer inkluderas, dr koefficienterna for varia-
blerna for antal konkurrenter fortsatt statistiskt signifikanta, om dn med en mindre
storlek an tidigare. Variabeln for huruvida det finns en automatstation bland kon-
kurrenterna har en negativ och statistiskt signifikant koefficient. En station med en
automatstation bland konkurrenterna forvantas i genomsnitt ha cirka 1,9 ore lagre
pris for bensin och 1,8 ore lagre pris for diesel dn stationer som saknar sadana kon-
kurrenter. Det framstar utifran detta som att automatstationer innebér en ytterligare
dampande effekt pa pris utover det som kommer av antalet konkurrenter. Givet att
koefficienterna for antalet konkurrenter danda ar negativa och statistiskt signifikanta
framstar det dven som att automatstationer inte driver hela sambandet mellan kon-
kurrenter och pris, utan att &ven konkurrerande bemannade stationer ar kopplat till
ett forvantat lagre pris.

Om man ser till kolumn tva och fem ar resultaten i stort likadana nér det galler kon-
kurrens fran andra automatstationer. En automatstation som moter atminstone en
annan automatstation forvantas ha ett lagre pris, cirka 2,2 6re for bensin och 1,9 6re
for diesel, an en automatstation vars konkurrenter enbart ar bemannade stationer. I
kolumn tre och sex, dar urvalet enbart bestar av bemannade stationer, blir resul-
taten dock annorlunda. Koefficienterna for en och tva konkurrenter ar inte langre
statistiskt signifikanta, utan ett samband mellan pris och lokal konkurrens kan forst
sagas finnas vid tre och fler konkurrenter. Koefficienten for narvaron av en auto-
matstation bland konkurrenterna ar inte heller statistiskt signifikant, i kontrast till
vad foérvantningen var.

Kopplingen mellan lokal konkurrens och pris ser utifran resultaten annorlunda ut
for bemannade stationer dn for automatstationer. Medan det finns en skillnad for
automatstationers forvantade prisniva utifrdn om det 6verhuvudtaget finns konkur-
renter gar det for bemannade stationer inte att sdga att det finns en skillnad mellan
de stationer som saknar konkurrenter och de som moter en eller tva sddana. For fler
konkurrenter dn sa ser vi ett samband med lagre forvantat pris oavsett stationstyp.
Darutover kunde vi se att det fanns ett samband mellan prisnivan och huruvida
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nagon av konkurrenterna ar en automatstation nar det kommer till just automat-
stationer. Motsvarande samband gar inte att sla fast for bemannade stationer.
Oavsett stationstyp ar sambanden mellan lokal konkurrens och pris fortsatt sma i
ekonomisk mening.

5.2.7 Olika féretag och deras prissattning

Olika foretag kan tillampa olika prissattningsstrategier. Hittills har det implicit an-
tagits att skillnader mellan foretag kan hanteras genom additiva skiften i priset i
regressionsmodellerna, och darmed i praktiken inte tagits hansyn till mer &n olika,
givet Ovriga variabler, genomsnittliga prisnivaer. Men det ar mojligt att drivmedels-
foretagens prissattning skiljer sig pa andra satt som ar relevanta for den lokala kon-
kurrensen. I figur 64 till och med figur 67 visas de genomsnittliga avvikelserna fran
rekommenderat pris per foretag fordelat efter antalet konkurrenter stationen har
inom fem minuter.!"!

Figur 64 Genomsnittlig avvikelse i 6re fran reckommenderat pris for bensin for automat-
stationer per foretag och antal konkurrenter inom fem minuters kortid
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—e— FOretag A9 —e— FOretag A10

Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket.

111 Genomsnittet har berdknats genom att forst berdkna den genomsnittliga avvikelsen per station &ver tid och
sedan ta det oviktade medelvérdet av stationernas avvikelse per antal konkurrenter och per foretag. Antal konkur-
renter avser stations genomsnittliga antal konkurrenter 6ver tid, avrundade till ndrmsta heltal. Rekommenderat pris
fran Circle K for bemannade stationer anvands genomgaende. Foretagen dr anonymiserade i figurerna. Foretag i
figur 66 och figur 67 ar en delméangd av foretagen i figur 64 och figur 65. En viss betdckning avser samma foretag i
olika grafer, men foretag Al behdver inte vara samma som foretag B1 eller A3 vara samma som B3.



Figur 65
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Genomsnittlig avvikelse i 6re fran reckommenderat pris for diesel for
automatstationer per foretag och antal konkurrenter inom fem minuter
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Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket.

Figur 66
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Genomsnittlig avvikelse i 6re fran reckommenderat pris for bensin for bemannade
stationer per foretag och antal konkurrenter inom fem minuter
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Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 67 Genomsnittlig avvikelse i 6re fran rekommenderat pris for diesel for bemannade
stationer per foretag och antal konkurrenter inom fem minuter
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Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, Tillvaxtverket (2023), bearbetning av Konkurrensverket.

Som figurerna visar skiljer sig monstret mellan den genomsnittliga avvikelsen fran
rekommenderat pris och antal konkurrenter mellan olika foretag. For vissa foretag
finns ett tydligt samband mellan antalet lokala konkurrenter till en station och den
stationens genomsnittliga pris, medan motsvarande samband hos andra foretag ar
svagt eller obefintligt.

For automatstationer kan man grovt dela in foretagen i tre olika grupper. Den forsta
gruppen, foretag Al till A3, har i genomsnitt priser som skiljer sig utefter antalet
narliggande konkurrenter. Den andra gruppen foretag, A4 till A6, har genomsnitts-
priser som ligger i nivd med de ldgsta fran tva av foretagen, Al och A2, fran den
forsta gruppen. Men medan de sistndimnda tva foretagen enbart har dessa genom-
snittspriser nar deras stationer har flera konkurrenter i narheten, har foretagen i den
andra gruppen dessa genomsnittspriser oavsett antalet lokala konkurrenter. Den
sista gruppen, foretag A7 till A10, har likt den andra genomsnittspriser som, med
tva undantag, inte skiljer sig namnvart med antalet konkurrenter. Men till skillnad
mot den andra gruppen har dessa fyra foretag genomsnittspriser som ligger i niva
med eller strax under de priser som foretag Al och A2 har vid noll eller en narligg-
ande konkurrent.

Nar det kommer till automatstationer finns det alltsa en grupp av foretag dar priset
generellt sjunker med antalet konkurrenter, en grupp som har genomsnittspriser
nara de genomsnittligt lagsta priserna oavsett antalet konkurrenter och en grupp
som har genomsnittspriser ndra de hogsta sddana oavsett antalet konkurrenter.



For bemannade stationer framgar inte lika tydliga monster. Fyra foretag, B1 till B4,
har genomsnittspriser som generellt sjunker med antalet konkurrenter, om an med
flera undantag och inte lika tydlig systematik som kunde ses bland automatstation-
er. Darutover finns tre foretag, B5 till B7, som har genomsnittliga priser som ligger i
niva med rekommenderade priser oavsett antalet narliggande konkurrenter.

Nar dessa figurer ska tolkas bor man fortsatt ha i dtanke den stora spridning i priser
som finns. Bara for att genomsnittliga varden visar tydliga monster behover inte
varje enskild station f6lja dem. Alla prisskillnader mellan stationer med olika antal
konkurrenter behover inte heller drivas av skillnader i konkurrenstryck, utan som
tidigare kan olika omradens forutsattningar och andra faktorer paverka priser.
Darutover ar de skillnader som syns mellan olika foretag och stationer med olika
antal konkurrenter, precis som i de tidigare analyserna, valdigt sma i férhéllande till
priset for drivmedel.

Sammantaget framstar det dock som att olika foretag har priser som skiljer sig pa
olika satt utifran den lokala konkurrensen. I ndsta steg skattas darfor regressions-
modeller pa urval for olika foretag. Utifran att analysen ovan fann skilda samband
mellan lokal konkurrens och pris beroende p4 om nagon konkurrent var en auto-
matstation anvands fortsatt den specifikation som tar hansyn till det:

4
Pt =ay+ Z BjAK; . ; + yAutoK;; + aySE;; + a;SET; + a3ln(voli,m) + X +1,
j=1

+ Si,t

For att inte urvalen ska bli for sma skattas modellerna pa bade automatstationer och
bemannade stationer, trots att saval resultaten som figurerna ovan tyder pa att det
kan finnas skillnader mellan dessa stationstyper. Av samma anledning bortses fran
foretag med farre dn 100 stationer.
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Tabell 36 Samband mellan pris och antal konkurrenter, uppdelat per foretag, bensin

(1)

(2)

(©)

(4)

(5)

(6)

(7)

Féretag Foretag Foretag Foretag Foretag Foretag Foretag
1 2 3 4 5 6 7
Bensin Bensin Bensin Bensin Bensin Bensin Bensin
VARIABLER Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re
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 1914** 1919  1879**  1877** 1884 1877 1883
(6,902) (7,966) (22,72) (5,161) (8,307) (7,959) (10,44)
Kontroller
Ovriga 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-omraden Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
R? 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)

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

Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes.

Kalla: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket.




Tabell 37 Samband mellan pris och antal konkurrenter, uppdelat per féretag, diesel

(1)

(2)

(©)

(4)

(5)

(6)

(7)

Féretag Foretag Foretag Foretag Foretag Féretag Féretag
1 2 3 4 5 6 7
Diesel Diesel Diesel Diesel Diesel Diesel Diesel
VARIABLER Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re  Pris, 6re
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 2169**  2149*  2108**  2120*** 2128 2121 2 111*
(7,739) (9,500) (16,91) (5,250) (8,580) (8,627) (3,519)
Kontroller
Ovriga 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-omraden Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
R? 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)

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

Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes.

Kailla: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket.
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Resultaten fran regressionerna i tabell 36 och tabell 37 visar samma bild som figu-
rerna ovan.!? Sambandet mellan antalet lokala konkurrenter och priset skiljer sig
mellan olika foretag, och fOr vissa foretag ar sambandet inte statistiskt signifikant.
Detta géller oavsett om man ser till diesel eller bensin. Det framgar annu tydligare i
tigur 68 och figur 69 nedan, som visar summan av de estimerade koefficienterna for
antalet konkurrenter och narvaron av en konkurrerande automatstation, det vill
sdga summan av f3; och y, med 95 % -konfidensintervall uppdelat per foretag.

Figur 68 Samband mellan antalet konkurrenter och pris pa bensin, givet minst en konkur-
rerande automatstation, estimerade koefficienter och 95 % -konfidensintervall per
foretag
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Kailla: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket.

112 Notera dock att numreringen av foretag i tabellerna inte nédvéndigtvis 6verensstimmer med de i figurerna
ovan, trots att samtliga foretag i tabellen aterfinns i figurerna.
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Figur 69 Samband mellan antalet konkurrenter och pris pa diesel, givet minst en konkur-
rerande automatstation, estimerade koefficienter och 95 % -konfidensintervall per

foretag
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Kailla: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket.

For fyra av foretagen, nummer 4 till 7, ar kopplingen mellan narliggande konkur-
renter och priset svag eller obefintligt. Sett till den sammantagna effekten av koef-
ficienterna for antalet konkurrenter och koefficienten for en automatstation bland
konkurrenterna, det vill siga det som visas i de tva figurerna ovan, har vi for de
flesta av dessa foretag en effekt som inte &r statistiskt skild fran noll. For foretag 4
finns en statistiskt signifikant effekt vid tre och fyra eller fler konkurrenter. For fore-
tag 7 finns en statistiskt signifikant skillnad mellan att ha en konkurrent 6verhuvud-
taget jimfort med att inte ha en konkurrent alls, men en skillnad som inte vaxer
med antalet konkurrenter. Nivan pa dessa skillnader ar dock sma. I 6vrigt syns inte
nagra statistiskt signifikanta koefficienter i varken figur 68 och figur 69.

Liksom sags i figurerna ovan finns ocksa foretag dar priset sjunker med fler konkur-
renter. For foretag 1 till 3 dr samtliga koefficienter f6r antal konkurrenter signifikan-
ta och negativa om man raknar med nédrvaron av en konkurrerande automatstation.
Storleken pa sambanden dr ocksé generellt storre dn de samband som hittades for
samtliga foretag samlat. For foretag 1 och 3 ar skillnaden i genomsnittligt pris mel-
lan en station som har noll konkurrenter inom fem minuter och en station med fyra
eller fler konkurrenter, dar minst en ar en automatstation, néstan i niva med den
genomsnittliga prisskillnaden mellan en automatstation och en bemannad station.

165



166

Sambandet mellan pris och lokal konkurrens ar alltsa drivet av vissa foretag, och ar
inte nagot som galler samtliga foretag. Nagon hansyn har dock inte i dessa resultat
tagits till att prissattningens forhallande till konkurrens mojligen skiljer sig for auto-
matstationer och bemannade stationer. I tabell 35 gick det att se hur automatstatio-
ner och bemannade stationer potentiellt paverkades olika av konkurrenter beroende
pa konkurrentens stationstyp. Sambandet mellan lokal konkurrens och pris for
automatstationer var storre nar nagon av konkurrenterna var en automatstation an
ndr samtliga konkurrenter var bemannade stationer. For bemannade stationer gick
det inte att se en motsvarande effekt. Kopplingen mellan antalet konkurrenter och
pris var inte heller lika tydlig for bemannade stationer. Av dessa anledningar
undersoks dven skillnaden mellan automatstationer och bemannade stationer med
héansyn tagen till olika foretags prissattning. For att inte urvalen ska bli for sma
estimeras dessa modeller pa stationer fran flera foretag, grupperade efter hur deras
genomsnittspriser forhaller sig till antalet konkurrenter. Fér automatstationer
kombineras de tre foretag som i figur 64 och figur 65 hade genomsnittspriser som
skiljer sig med antalet konkurrenter. De 6vriga foretagen hade priser f6r automat-
stationer som var mer homogena utifran detta perspektiv.

For bemannade stationer finns ingen anledning att tro att monstret for prissattning i
forhallande till antalet konkurrenter skiljer sig vasentligt mellan foretag B1 till B4,
det vill sdga de foretag vars priser generellt skilde sig med antalet konkurrenter. De
ovriga tre foretagen hade dock genomsnittspriser som inte foljde ett monster dar de
sjonk med fler konkurrenter. For bemannade stationer estimeras darfér modellen
med de fyra forstnamnda foretagen.



Tabell 38 Samband mellan pris och antal konkurrenter bland foretag med differentierad
prisséttning efter lokal konkurrens, uppdelat pa stationstyp

(1)
Foéretag med
differentierad
prissattning:

(2) (3)
Foretag med Foretag med
differentierad  differentierad
prissattning: prissattning:

(4)
Foretag med
differentierad
prissattning:

Automat Bemannade: Automat Bemannade:
Bensin Bensin Diesel Diesel
VARIABLER Pris, 6re Pris, ore Pris, 6re Pris, ore
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*** 1871 2 134+ 2 109***
(9,280) (5,933) (7,533) (5,920)
Kontroller
Ovriga kontroller Ja Ja Ja Ja
Dag Ja Ja Ja Ja
Bolag Ja Ja Ja Ja
Kommungrupper Ja Ja Ja Ja
NUTS3-omraden Ja Ja Ja Ja
R? 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)

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

Standardfel klustrade efter drivmedelsstation inom parentes.

Kaélla: Se delavsnitt 5.2.2 om dataunderlag. Bearbetning av Konkurrensverket.
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Tabell 38 visar resultaten fran regressionerna med stationer fran de foretagen med
forvantat differentierad prissattning per stationstyp. Kolumn ett och tva ger resul-
taten for bensin och kolumn tre och fyra for diesel. I figurerna nedan visas konfi-
densintervall for summan av respektive koefficient for antal konkurrenter och
koefficienten for narvaron av konkurrerande automatstation.

Figur 70 Samband mellan antalet konkurrenter och pris pa bensin, givet minst en konkur-
rerande automatstation, estimerade koefficienter och 95 % -konfidensintervall
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Figur 71 Samband mellan antalet konkurrenter och pris pa diesel, givet minst en konkur-

rerande automatstation, estimerade koefficienter och 95 % -konfidensintervall
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Nastan samtliga koefficienter for antal konkurrenter i tabell 38 ar signifikanta och
negativa for modellen skattad pa automatstationer, med koefficienten f6r en kon-
kurrent for bensin det enda undantaget. Koefficienten for narvaron av en konkur-
rerande automatstation ar likasa negativ och statistiskt signifikant. En station med
exempelvis tva bemannade stationer som konkurrenter forvantas ha cirka 2,9 ore
lagre pris for bensin och 3,7 ore lagre pris for diesel dn en station som saknar narlig-
gande konkurrenter. Om nagon av de konkurrerande stationerna i stallet dr en auto-
matstation forvantas priset vara ytterligare cirka 5,3 ore lagre for bensin och cirka
4,7 ore for diesel. Punktestimaten 0kar ocksad med antalet konkurrenter. For fyra
eller fler konkurrenter, dar minst en konkurrent dr en automatstation, forvantas
stationen ha cirka 11,8 ore ldagre pris pa bensin och cirka 11,9 6re lagre pris pa diesel
jamfort med en station utan konkurrenter. Tabell 39 nedan visar test av huruvida
varje par av koefficienter for antalet konkurrenter ar lika. Det gar inte att exakt fast-
stélla forhallandet mellan dem, men det &r tydligt att koefficienterna blir stérre med
antal konkurrenter.

Tabell 39 Wald-test av likheten av koefficienterna for antalet konkurrenter for automat-
stationer, p-varden

P-varde, bensin P-varde, diesel
1 konkurrent = 2 konkurrenter 0,416 0,357
By = B2)
1 konkurrent = 3 konkurrenter 0,022* 0,052
B, = ﬁs)
1 konkurrent = 4 konkurrenter >0,001*** >0,001***
(B = ﬁ4)
2 konkurrenter = 3 konkurrenter 0,082 0,226
(B2 = B3)
2 konkurrenter = 4 konkurrenter >0,001*** >0,001***
B2 = ﬁ4)
3 konkurrenter = 4 konkurrenter 0,076 0,024~
Bs = ﬁ4)

Not: *** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05.

Sammantaget finns det for automatstationer fran foretagen Al till A3 ett negativt
samband mellan antalet konkurrenter och priset pa drivmedel. Darutover forvéantas
priset vara dnnu ligre om nagon av konkurrenterna dr en automatstation. Aven om
prisskillnaderna fortsatt ar sma i ekonomisk mening &dr den storsta skillnaden,
mellan en station utan konkurrenter och en med fyra eller fler varav minst en auto-
matstation, bara nagra oren ifran den genomsnittliga prisskillnaden mellan
bemannade stationer och automatstationer.

For bemannade stationer ar resultaten, inte ovantat, liknande de som redovisades i
tabell 35, det vill sdga tabellen med regressioner efter stationstyp. Om man ser till de
kombinerade koefficienterna langst ner i tabellen med regressionsresultaten, tabell
38, dr punktestimaten for en och tva konkurrenter inte signifikanta for bemannade
stationer. Det gar ddarmed inte att sdga att stationer med en eller tva konkurrenter
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har genomsnittligt annorlunda priser an stationer utan konkurrenter, med hansyn
tagen till de ovriga variablerna. For tre och fyra eller fler konkurrenter ar daremot
resultaten signifikanta och negativa. Jamfort med stationer som saknar konkurren-
ter fOrvantas priset da vara lagre. Storleken pa koefficienterna dr dock mindre an
motsvarande for automatstationerna. Eftersom koefficienten for narvaron av en
automatstation inte heller ar signifikant gar det fortsatt inte heller att sl fast att be-
mannade stationers priser har ett starkare samband med konkurrerande automat-
stationer an med konkurrerande bemannade stationer. I tabell 40 nedan visas p-var-
den for test av likheten mellan samtliga par av koefficienter for antal konkurrenter.
For bade bensin och diesel gar det inte att sdga att koefficienterna for en och tva
konkurrenter skiljer sig, vilket inte dr forvanande nar bada inte heller &r statistiskt
signifikant skilda fran noll. Daremot &r de inte av samma storlek som koefficien-
terna for tre och fyra eller fler konkurrenter, vars storlek i sin tur inte heller gar att
skilja fran varandra.

Tabell 40 Wald-test av likheten av koefficienterna for antalet konkurrenter for bemannade
stationer, p-varden

P-varde, bensin P-varde, diesel
1 konkurrent = 2 konkurrenter 0,481 0,532
By = B2)
1 konkurrent = 3 konkurrenter 0,034* 0,047*
By = B3)
1 konkurrent = 4 konkurrenter 0,001** >0,001***
B = ﬁ4)
2 konkurrenter = 3 konkurrenter >0,001*** 0,001**
(B2 = B3)
2 konkurrenter = 4 konkurrenter >0,001*** 0,001**
(B2 =B4)
3 konkurrenter = 4 konkurrenter 0,1711 0,067
B = ﬁ4)

Not: *** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05.

Resultaten i detta delavsnitt tyder pa att olika foretag har olika prissattning i forhal-
lande till lokal konkurrens, och att detta dven kan skilja sig mellan olika stationsty-
per. Det finns foretag vars automatstationers priser inte skiljer sig alls, i genomsnitt,
beroende péd narvaron av antal lokala konkurrenter. Samtidigt ar det for automatsta-
tioner hos andra foretag som de storsta prisskillnaderna mellan olika nivaer av lokal
konkurrens syns. For bemannade stationer framstar det som att fyra av drivmedels-
foretagen i viss man har lagre pris vid manga konkurrenter, men att det inte ar en
stor skillnad och att sambandet inte ar lika starkt som f6r automatstationerna hos de
foretag som tillimpade den, ur konkurrenssynpunkt, mest differentierade prissatt-
ningen. Samma slutsats galler dock har som for analysen av alla foretag samlat i det
att skillnaderna i pris mellan olika nivaer av lokal konkurrens ma finnas, men att
prisskillnaderna ar narmast obetydligt sma.



5.2.8 Slutsats och sammanfattning

I detta avsnitt har vi undersokt fragan om huruvida priset pa bensin och diesel vari-
erar med olika nivaer av lokal konkurrens, matt som antalet och typen av konkurre-
rande stationer inom en viss kortid fran den berdrda stationen. Resultaten tyder pa
att det finns ett litet och negativt samband mellan antalet konkurrenter inom fem
minuters kortid och priset, men inte med antalet konkurrenter langre bort. Narva-
ron av en automatstation, med sina relativt lagre priser, verkar darutéver innebéara
ett starkare tryck pa priset hos konkurrerande automatstationer dn vad enbart be-
mannade stationer gor. Denna effekt galler utdver det samband som foreligger mel-
lan antalet konkurrenter och pris. Fér bemannade stationer syns daremot ingen
koppling mellan typen av station hos konkurrerande stationer och den bemannade
stationens pris. Konkurrerande stationer tycks ha samma effekt pa priset hos be-
mannade stationer, oavsett vilken stationstyp konkurrenterna har.

Daremot tyder resultaten pa att sambandet mellan antalet konkurrenter och prisni-
van inte ar lika for alla drivmedelsforetag. Monstren skiljer sig dven beroende pa
stationstyp. Vissa foretag har en prissattning for sina automatstationer dar prisnivan
pa bade bensin och diesel i genomsnitt skiljer sig beroende pa antalet lokala konkur-
renter. Alla drivmedelsforetag har inte en sddan prissattning. Av de undersokta
foretagen tillimpar tre en sddan differentierad prissattning for sina automatstatio-
ner. Resterande foretag tillampar en i detta avseende mer homogen prissattning.
Resultaten ar att sex av de undersokta drivmedelsforetag har bade liknande och
sina genomsnittligt lagsta priser bland de automatstationer som har manga narlig-
gande konkurrenter. Tre av de foretag som tillimpar en mer homogen prissattning
avseende lokal konkurrens har sedan genomsnittliga priser pa samma laga niva
oavsett antalet lokala konkurrenter. De tre foretag som tillaimpar en mer differen-
tierad prissattning har i stédllet genomsnittligt hogre priser for de automatstationer
som har fa eller inga konkurrenter. Resterande fyra foretag har i stdllet genomsnitts-
priser i niva med eller strax under just vad de foregdende tre foretagen har vid fa
eller inga konkurrenter, och denna genomsnittliga prisniva galler oavsett antalet
narliggande konkurrenter.

For bemannade stationer finns fyra foretag som hade priser som i viss man skilde
sig at med antalet narliggande konkurrenter. Skillnaden i genomsnittspriser mellan
stationer med olika antal konkurrenter dr dock mindre dn motsvarande for automat-
stationer. Resterande tre foretag hade priser som inte systematiskt skilde sig at med
antalet konkurrenter for sina bemannade stationer.

Sammantaget visar analysen att lokal konkurrens i viss man pressar priserna, men
att effekten ar relativt begransad. De genomsnittligt lagsta priserna aterfinns dar det
ar som flest konkurrenter, och ndstan alla undersokta drivmedelsforetag har sinage-
nomsnittligt lagsta priser bland de stationerna. Vid farre antal konkurrenter skapas
ddremot en mojlighet att ta ut ett marginellt hogre pris, men som samtliga foretag
inte nyttjar eller bara nyttjar delvis. Den skillnad i pris mellan stationer med olika
antal konkurrenter som ses hos de foretag som har en mer differentierad prissatt-
ning ger en indikation om hur mycket mer en station som moter svag konkurrens
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har mojlighet att ta ut i pris. Annorlunda uttryckt ger det en indikation pa storleken
pa det tryck nedat pa priser som lokal konkurrens framtvingar under de marknads-
forhallanden som gallt under den undersokta perioden.

Oberoende av hur resultaten tolkas finns dock en oséakerhet i de statistiska skatt-
ningarna. De regressionsmodeller som anvéants har inte kunnat ta hansyn till samt-
liga mojliga faktorer som kan tankas samvariera med bade prisnivan hos en station
och antalet konkurrenter den stationen moter. De uppskattade sambanden som
hittats bestar darmed av bade en potentiell effekt fran konkurrens och effekten av
andra potentiella faktorer. Hur sambandet fordelar sig mellan dessa effekter gar inte
att saga.

Det gar dock att uttala sig om storleken pa den sammantagna effekten, och den ger i
sin tur en indikation om storleksordningen pa effekten av lokal konkurrens under
den period som undersokts. For de tre drivmedelsforetag med mer differentierade
priser pa sina automatstationer uppgar skillnaden mellan automatstationer med
noll konkurrenter och stationer med fyra och fler konkurrenter, inklusive minst en
annan automatstation, till cirka 12 6re i genomsnitt, med hansyn tagen till andra
variabler. Det gar inte att uttala sig sdkert, men man kan anta att effekten av lokal
konkurrens under radande marknadsforhallanden inte dr av en annan, storre, stor-
leksordning dn detta. Om det stimmer sa &r effekten av lokal konkurrens liten i
forhallande till exempelvis literpriset pa drivmedel. 12 6re motsvarar exempelvis
cirka 0,6 procent av det genomsnittliga bensinpriset for 2022. Den spridning i pris
som beror pa andra faktorer kan uppga till storre belopp an lokal konkurrens, bade
vad géller bensin och diesel. Den genomsnittliga skillnaden mellan en bemannad
station och en automatstation ar exempelvis storre. Sasom marknaden fungerat
under den undersokta tidsperioden har lokal konkurrens en betydelse for prisnivan
pa en lokal marknad, men effekten ar liten och ménga ganger narmast obetydlig for
en konsument. Andra faktorer ar viktigare for att forklara prisskillnader.

5.3 Foljsamhet mellan rekommenderat pris och pumppris

Analysen i avsnitt 4.3 visar ett tydligt nationellt prisledarskap pa drivmedelsmark-
naden for de rekommenderade priserna. Det finns en tydlig prisledare som dndrar
priset forst pa dygnet och resterande bolag gor kort darefter samma andring. De
rekommenderade priserna dr darmed identiska mellan bolagen med undantag for
skillnaden mellan automatstationer och bemannade stationer. Men vilken betydelse
har detta nationella fenomen for priserna som konsumenterna betalar pa station?
Hur foljsamt ar pumppriset med det rekommenderade priset? Foljsamheten mellan
det rekommenderade priset och pumppriser har analyserats genom att kombinera
webbskrapade data for det rekommenderade priset och data for stationers pump-
priser.



5.3.1 Stationers foljsamhet till rekommenderat pris

De rekommenderade priserna som de stora bolagen offentliggor pa sina hemsidor
ar direkt styrande for de flesta av drivmedelsstationernas lokala pumppriser. Av-
vikelser hos stationer fran dessa rekommenderade priser med mer an 10 6re uppgar
for bemannade stationer endast i genomsnitt till 14 procent 6ver dagen for bensin
och diesel, raknat fran klockan 08:30 till midnatt. Detta genomsnitt galler for riket
som helhet. Motsvarande andel for automatstationer &ar 20 procent for bensin och

22 procent for diesel.

Figur 72 visar att andelen for bensin varit relativt stabil over tid for automatstationer
men att den sjonk 2022 till cirka 17,5 procent. Bemannade stationer har haft en ned-
atgdende trend med en kraftig sankning fran cirka 18 procent 2021 till cirka 12 pro-
cent 2022. Figur 73 visar liknade monster for diesel. Andelen for automatstationer
har okat fran cirka 19 procent 2019 till cirka 22 procent 2023. For bemannade statio-
ner har andelen minskat fran cirka 20 procent 2019 till cirka 14 procent 2023.

Figur 72 Genomsnittlig andel av dag (fran och med klockan 08:30) som stationer inte foljer
det rekommenderade priset (+/- 10 6re) for bensin, per ar, 2019-2023
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvands Ingos rekommenderade pris. Ar 2023 inkluderar endast 1 januari till och
med 31 augusti. Endast veckodagarna mandag till och med fredag har inkluderats eftersom det rekom-
menderade priset oftast inte &ndras pa Iérdagar och sondagar. Genomsnitten &r viktade efter stationer-
nas andel av hela urvalets summerade salda volym uppdelat pa automatstationer och bemannade sta-
tioner.

Kalla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa aliggande, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 73 Genomsnittlig andel av dag (fran och med klockan 08:30) som stationer inte foljer
det rekommenderade priset (+/- 10 6re) for diesel, per ar, 2019-2023
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvinds Ingos rekommenderade pris. Ar 2023 inkluderar endast 1 januari till och
31 augusti. Endast veckodagarna mandag till och med fredag har inkluderats eftersom det rekommen-
derade priset oftast inte d&ndras pa l6rdagar och sondagar. Genomsnitten &r viktade efter stationernas
andel av hela urvalets summerade salda volym uppdelat pa automatstationer och bemannade statio-
ner.

Kalla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa aliggande, bearbetning av Konkurrensverket.

5.3.2 Stationers anpassning efter andringar i rekommenderat pris

Figur 74 och figur 75 visar det rekommenderade priset och det genomsnittliga
pumppriset per minut, mandag 21 november 2022 till och med séndag 27 november
2022. Denna vecka har valts eftersom den bade inkluderar dagar med hdjningar och
sankningar av det rekommenderade priset och darfor exemplifierar hur pumppriset
reagerar pa dessa forandringar. For bemannade stationer anvands Circle K:s rekom-
menderade pris for bemannade stationer och for automatstationer anvands samma
pris minus 25 ore. Differensen pa 25 ore ar skillnaden mellan Circle K:s rekommen-
derade pris for bemannade stationer och Ingos rekommenderade pris som observe-
ras i avsnitt 4.3.



Figur 74 Rekommenderat pris och genomsnittligt pumppris (kr/liter) for bensin, per minut,
21 november 2022—-27 november 2022
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvands samma pris minus 25 dre. Genomsnittligt pumppris &r viktat efter
stationernas andel av hela urvalets summerade sélda volym per ménad.

Kailla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, uppgifter fran svar pa
alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 75 Rekommenderat pris och genomsnittligt pumppris (kr/liter) for diesel, per minut,
21 november 2022—-27 november 2022
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvands samma pris minus 25 dre. Genomsnittligt pumppris &r viktat efter
stationernas andel av hela urvalets summerade sélda volym per ménad.

Kailla: Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, uppgifter fran svar pa
alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Under vardagarna 21 november till och med 25 november 2022 d@ndras det rekom-
menderade priset varje dag, antingen strax efter klockan halv atta eller strax efter
klockan nio. Bade for automatstationer och bemannade stationer minskar skillnaden
mellan det genomsnittliga pumppriset och det rekommenderade priset strax efter
att prisledaren d@ndrar det rekommenderade priset pa sin hemsida. Skillnaden 6kar
relativt snabbt da det genomsnittliga pumppriset sjunker. Bemannade stationer san-
ker i genomsnitt priset mer dn automatstationer. Under helgen 26 november till och
med 27 november ndr det rekommenderade priset inte dndras avviker det genom-
snittliga pumpprisets kontinuerligt fran det rekommenderade priset 6ver tva dagar.
Skillnaden ar som storst i slutet av sondagen 27 november.

Figur 74 och figur 75 indikerar en stark foljsamhet mellan det rekommenderade
priset och pumppriset. Stationernas pumppriser verkar snabbt anpassa sig till det
rekommenderade priset. For att forstd dynamiken béttre och for att undersoka om
ett monster kan urskiljas har ytterligare fall av fordandringar av det rekommende-
rade priset studerats.



Figur 76 och figur 77 visar den genomsnittliga skillnaden mellan det genomsnittliga
pumppriset och det rekommenderade priset per minut under sju timmar fore och 14
timmar efter att det rekommenderade priset dndras. Resultaten dr uppdelade i fall
dar det rekommenderade priset hojts respektive sankts.

For bensin dr genomsnitten beraknat utifran ett urval av 35 dagar da det rekommen-
derade priset hojts och 29 dagar da det rekommenderade priset sankts. Totalt ar det
64 dagar dar Konkurrensverket har skrapat den exakta tidpunkten fér andringen av
det rekommenderade priset for bensin fran prisledaren Circle K:s hemsida. Det mot-
svarar cirka 48 procent av totala antalet prisforandringar under perioden 1 novem-
ber 2022 till och med 31 augusti 2023.

For diesel dr genomsnittet berdknat utifran 47 dagar da det rekommenderade priset
hojts och 27 dagar da det rekommenderade priset sankts. Totalt ar det 74 dagar déar
Konkurrensverket skrapat tidpunkten for andringen av det rekommenderade priset
for diesel fran prisledaren Circle K:s hemsida. Det motsvarar 50 procent av totala
antalet prisforandringar under perioden 1 november 2022 till och med 31 augusti
2023.

Bade gallande hojningar och sankningar minskar skillnaden mellan det genomsnitt-
liga pumppriset och det rekommenderade priset strax efter att det rekommenderade
priset andras pa prisledarens hemsida. Under de forsta tva timmarna sker en stor
fluktuation, vilket troligtvis beror pa att en del stationer dnnu inte hunnit justera
pumppriset. Inom tva timmar verkar de flesta stationerna ha andrat till rekommen-
derat pris. Efter cirka fem till sex timmar fran att det rekommenderade priset and-
rats borjar det genomsnittliga pumppriset avvika nedat fran det rekommenderade
priset. Skillnaden 6kar desto langre tid det gar fran att det rekommenderade priset
andras, men med en sjunkande forandringstakt.

Bemannade stationer avviker mer fran det rekommenderade priset jamfort med
automatstationer, vilket framgar av figur 76 och figur 77. I figur 72 och figur 73
framgar det att automatstationer foljer det rekommenderade priset till en lagre
andel av dagen jamfort med bemannade stationer. Resultaten kan verka motstridiga
men figur 76 och figur 77 visar skillnaden mellan rekommenderat pris och pump-
pris i Oren per liter, medan figur 72 och figur 73 visar andel av dag i procent. Figur 76
och figur 77 ar ett genomsnitt av pumppriset for stationerna i urvalet. For vissa
bolag ligger automatstationernas pumppris i genomsnitt hogre an rekommenderat
pris for automatstationer.
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Figur 76 Skillnad mellan genomsnittligt pumppris och rekommenderat pris (ore/liter) for
bensin uppdelat efter héjningar och sankningar av det rekommenderade priset,
per minut, 1 november 2022-31 augusti 2023
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvands samma pris minus 25 6re. Genomsnittet dr viktat efter stationernas andel
av hela urvalets summerade salda volym per manad. Genomsnitten &r berdknade pa 35 hojningar och
29 sankningar av det rekommenderade priset.

Kalla: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 77 Skillnad mellan genomsnittligt pumppris och rekommenderat pris (ore/liter) for
diesel uppdelat efter héjningar och sankningar av det rekommenderade priset, per

minut, 1 november 2022-31 augusti 2023
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvands samma pris minus 25 6re. Genomsnittet dr viktat efter stationernas andel
av hela urvalets summerade salda volym per manad. Genomsnitten &r berdknade pa 47 hojningar och

27 sankningar av det rekommenderade priset.

Kalla: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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5.3.3 Konkurrens och foéljsamhet till rekommenderat pris

Avvikelsen fran det rekommenderade priset kan eventuellt forklaras av lokal kon-
kurrens. Analysen i avsnitt 5.2 visar att priset ar lagre for mer konkurrensutsatta
stationer jaimfort med mindre konkurrensutsatta stationer. Fragan av intresse ar
darfor om mer konkurrensutsatta stationer dven sanker priset mer gentemot det
rekommenderade priset jimfort med mindre konkurrensutsatta stationer. I figur 78
och figur 79 har en likvardig berakning gjorts som i tidigare figurer fast genomsnitt
har berdknats uppdelat efter antalet konkurrenter som stationerna har inom fem
minuters kortid.

Aven om skillnaderna dr sma avviker stationer med fler konkurrenter i niromradet
mer fran det rekommenderade priset jamfort med stationer med farre konkurrenter
i ndromradet, vilket &r i linje med analysen i avsnitt 5.2. For automatstationer tycks
inte forhallandet forandras markbart mellan mer och mindre konkurrensutsatta
stationer over tid. For bemannade stationer 6kar dock skillnaden vilket illustreras
av att genomsnitten divergerar over tid.

Vi genomfdrde ett test for att se om genomsnittet for stationer med noll konkurren-
ter inom fem minuters kortid &r statistiskt skilt frdn genomsnitten for stationer i res-
terande konkurrensgrupper med en eller fler konkurrenter. Testet visar att samtliga
konkurrensgrupper har genomsnitt statistiskt skilda fran att ha noll konkurrenter
inom fem minuters kortid. Testet genomf&rdes for samtliga minuter fran och med
sex timmar sedan det rekommenderade priset andrades.



Figur 78 Skillnad mellan genomsnittligt pumppris och rekommenderat pris (ore/liter) for
bensin uppdelat efter héjningar och sankningar av det rekommenderade priset
och antal konkurrenter inom 5 minuter, per minut, 1 november 2022—-31 augusti

2023
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvands samma pris minus 25 6re. Genomsnittet dr viktat efter stationernas andel
av hela urvalets summerade salda volym per manad. Genomsnitten &r berdknade f&r 35 hgjningar och

29 sankningar av det rekommenderade priset.

Kalla: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-

gifter fran svar pa dlagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 79 Skillnad mellan genomsnittligt pumppris och rekommenderat pris (6re/liter) for
diesel uppdelat efter hojningar och sdankningar av det rekommenderade priset och
antal konkurrenter inom 5 minuter, per minut, 1 november 2022-31 augusti 2023
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvands samma pris minus 25 6re. Genomsnittet dr viktat efter stationernas andel
av hela urvalets summerade salda volym per manad. Genomsnitten &r berdknade f&r 47 hojningar och
27 sankningar av det rekommenderade priset.

Kalla: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter fran svar pa dlagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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5.3.4 Prisspridning efter andring av rekommenderat pris

Ett ytterligare samband som kan observeras ar att spridningen i pumppriset tycks
minska i samband med en férandring av det rekommenderade priset. Figur 80 och
figur 81 visar differensen mellan 25:e, 50:e respektive 75:e percentilen av pump-
priset och det rekommenderade priset innan och efter att det rekommenderade
priset uppdateras pa prisledarens hemsida.

Figurerna visar att skillnaden i avvikelse mellan percentilerna minskar kraftigt ett
par timmar efter att det rekommenderade priset dandras pa hemsidan jamfort med
timmarna fore uppdateringen pa hemsidan. I de flesta fall 6kar avvikelsen for 25:e
och 50:e percentilen senare pa dagen medan 75:e percentilen fortsatt dr nara det re-
kommenderade priset. Prisspridningen for dieselpriset for automatstationer verkar
efter en hojning inte forandras under dagen, utan ror sig nara det rekommenderade
priset.
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Figur 80 Skillnad mellan percentiler av pumppris och reckommenderat pris (ore/liter) for
bensin uppdelat efter héjningar och sankningar av det rekommenderade priset,
per minut, 1 november 2022-31 augusti 2023
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvands samma pris minus 25 6re. Genomsnitten ar berdknade for 35 hojningar
och 29 sankningar av det rekommenderade priset.

Kalla: Circle K (2024, Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.



Figur 81 Skillnad mellan percentiler av pumppris och reckommenderat pris (ore/liter) for
diesel uppdelat efter hojningar och siankningar av det rekommenderade priset, per
minut, 1 november 2022-31 augusti 2023
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Not: Fér bemannade stationer anvéands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade stationer och
for automatstationer anvands samma pris minus 25 6re. Genomsnitten ar berdknade for 47 hojningar
och 27 sankningar av det rekommenderade priset.

Kalla: Circle K (2024), Konkurrensverkets minutskrapning av bolagens rekommenderade priser, upp-
gifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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5.3.5 Pumppriset i férhallande till antal dagar sedan rekommenderat pris
andrats

Som uppmarksammats i figur 74 och figur 75 dkar skillnaden mellan pumppriset
och rekommenderat pris under helgen da det rekommenderade priset inte dndras.
For att testa pastdendet att ju fler dagar det gar sedan det rekommenderade priset
andrats, desto lagre blir pumppriset jamfort med nar det rekommenderade priset
andras, genomfors en regressionsanalys. Data inkluderar skillnaden mellan dags-
snitt av pumppriset och det rekommenderade priset pa stationsniva for perioden

7 januari 2019 till och med 31 augusti 2023. Modellen estimerar parametrarna for en
uppsattning av sex dummyvariabler som indikerar antalet dagar sedan det rekom-
menderade priset &ndrades mot skillnaden mellan dagsgenomsnitt av pumppriset
och det rekommenderade priset. Modellen har férutom for hela urvalet estimerats
for mindre urval baserade pa antalet konkurrenter inom fem minuters kortid fran
stationerna. Resultatet presenteras i figur 82 och figur 83. Resultaten finns dven i
tabell 41 och tabell 42. Estimaten ska tolkas som skillnaden mellan pumprisets
genomsnittliga avvikelse fran det rekommenderade priset for dagar da det rekom-
menderade priset andras och pumpprisets genomsnittlig avvikelse fran det rekom-
menderade priset da respektive dummyvariabel antar vardet ett.

Nar hela urvalet ar inkluderat ar pumppriset cirka 0,4 ore lagre for bensin och

0,3 ore lagre for diesel, da det gatt en dag sedan en andring i det rekommenderade
priset, jamfort med pumppriset samma dag som det rekommenderade priset
andras. Det gar emot pastdendet att pumppriset blir lagre desto fler dagar det gatt
sedan det rekommenderade priset andrats. Dock stérker resterande estimat pasta-
endet. For varje ny dag blir pumppriset lagre jamfort med dagar for andringar i det
rekommenderade priset. Pumppriset ar cirka fem ore lagre f6r bensin och fyra ore
lagre for diesel, da det gatt fem dagar sedan en dndring i det rekommenderade
priset, jamfort med samma dag som en dndring i det rekommenderade priset. Dock
ar estimatet for dummyvariabeln som indikerar att det gatt sex eller fler dagar
sedan en prisandring storre an om det gatt fem dagar sedan en prisandring.

Jamfors kolumnerna tva till och med sex fran och med raden for tva dagar sedan det
rekommenderade priset dndrats framgar det att estimaten blir mindre och mindre ju
fler konkurrenter en station har inom fem minuters kortid. Pumppriset sjunker
alltsd mer och mer jamfort med samma dag som en dndring i det rekommenderade
priset ju fler konkurrenter en station har inom fem minuters kortid.

Regressionsanalysen starker pastaendet att pumppriset blir lagre och lagre med
antal dagar sedan det reckommenderade priset &ndrades jamfort med pumppriset
for dagar da det rekommenderade priser dndras.



Figur 82 Skillnad i pumppris fran dagen da det reckommenderade priset dndrats (orel/liter)
for bensin uppdelat efter antal konkurrenter inom 5 minuters kortid, 7 januari

2019-31 augusti 2023
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Not: Samtliga modeller inkluderar dummyvariabler for respektive station. Konfidensintervall pa 95-
procentsnivan. For bemannade stationer anvands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade
stationer och f&r automatstationer anvands Ingos rekommenderade pris.

Kalla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa aliggande, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 83 Skillnad i pumppris fran dagen da det reckommenderade priset dndrats (orel/liter)
for diesel uppdelat efter antal konkurrenter inom 5 minuters kortid, 7 januari 2019-
31 augusti 2023
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Not: Samtliga modeller inkluderar dummyvariabler for respektive station. Konfidensintervall pa 95-
procentsnivan. For bemannade stationer anvands Circle K:s rekommenderade pris for bemannade
stationer och f&r automatstationer anviands Ingos rekommenderade pris.

Kalla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa aliggande, bearbetning av Konkurrensverket.



Tabell 41 Skillnad i pumppris fran dagen da det reckommenderade priset dndrats (orel/liter)
for bensin uppdelat efter antal konkurrenter inom 5 minuters kortid, 7 januari
2019-31 augusti 2023

(1) () (©) (4) ®) Q)

Variabler Alla Inga En Tva Fler an tre
stationer konkurrenter  konkurrent  konkurrenter  konkurrenter  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 for station Ja Ja Ja Ja Ja Ja

Observationer 2731679 205078 243 905 218 064 212 267 683 516

Not: Klustrade standardfel pa stationsniva i parentes. *** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05. Fér bemannade
stationer anvands Circle K:s rekommenderade pris f6r bemannade stationer och f6r automatstationer
anvands Ingos rekommenderade pris.

Kalla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa aliggande, bearbetning av Konkurrensverket.
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Tabell 42 Skillnad i pumppris fran dagen da det reckommenderade priset dndrats (orel/liter)
for diesel uppdelat efter antal konkurrenter inom 5 minuters kortid, 7 januari 2019-
31 augusti 2023

(1) @) (©) (4) (®) Q)

Variabler Alla Inga En Tva Tre Fler an tre
stationer konkurrenter  konkurrent  konkurrenter  konkurrenter  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 for station  Ja Ja Ja Ja Ja Ja

Observationer 2741806 198 845 244 513 223 355 211483 687 524

Not: Klustrade standardfel pa stationsniva i parentes. *** p<0,001, ** p<0,01, * p<0,05. Fér bemannade
stationer anvands Circle K:s rekommenderade pris fér bemannade stationer och for automatstationer
anvands Ingos rekommenderade pris.

Kalla: Circle K (2024), Ingo (2024), uppgifter fran svar pa aliggande, bearbetning av Konkurrensverket.



5.3.6 Slutsats

Generellt har det rekommenderade priset en starkt styrande effekt pa stationers
pumppris. Over tid har féljsamheten for bemannade stationer 6kat, medan den varit
stabil for automatstationer.

Analysen indikerar en tydlig foljsamhet under de forsta timmarna efter att det
rekommenderade priset dndrats. Darefter tenderar det genomsnittliga pumppriset
att sjunka. En eventuell forklaring till avvikelsen ar lokal konkurrens som pressar
fram att stationer satter priset lagre dn det rekommenderade priset for att vinna
marknadsandelar fran de lokala konkurrenterna. Tesen stods av att avvikelsen ar
storre for stationer med fler konkurrenter jamfort med stationer med farre konkur-
renter.

Det ar dock inte sjalvklart om det ror sig om en successiv nedtrappning av priset
over dagen. Eftersom vi analyserar ett genomsnitt kan det rora sig om att stationer
gor samma sankning en gang pa dagen och att antalet stationer som gor denna
sankning okar over dagen, vilket far genomsnittet att successivt sjunka.

Analysen visar dven att prisspridningen mellan stationer tycks minska i samband
med en dndring av det rekommenderade priset. En regressionsanalys visar dven att
pumppriset blir lagre och lagre med antal dagar sedan det rekommenderade priset
andrades jamfort med pumppriset for dagar da det rekommenderade priser andras.

5.4 Lokala avvikelser, "priskrig”

Som konstaterats ovan avviker stationspriser ibland fran rekommenderade priser.
Ibland &r sddana avvikelser sa pass stora att de kallas priskrig, dar konkurrerande
stationer under en begransad period sanker sina priser lokalt mer an vanligt for att
vinna nya kunder.

For att analysera forekomsten av sddana priskrig definieras dessa som en situation
dar atminstone tva bolag i samma kommun sanker sina pumppriser, varav ett med
minst -1,10 kronor. I analysen anses en station inga i priskriget om avvikelsen fran
rekommenderat pris &tminstone ar halften av det belopp som den station som avvek
mest fran rekommenderat pris hade. Det betyder att om stationen som har sankt
priset mest har en avvikelse fran rekommenderat pris pa -1,20 kronor maste 6vriga
bolag sanka minst -60 ore for att i analysen anses inga i kriget.

Vidare stélldes kraven att varje station maste ha sankt priset minst tva ganger samt
att skillnaden mellan stationerna med storst och nést storst avvikelse fran rekom-
menderat pris dr som hogst 10 ore. Detta krav stilldes for att lattare hitta priskrigen.
I data fanns det manga stationer som gjorde stora sankningar som endast varade i
nagra minuter utan att narliggande stationer ocksa sénkte priset. Efter sankningen
atergick stationenerna snabbt till urspungsnivan.
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Analysen utgick fran kommunniva givet stationers prisdata for aren 2019 till och
med augusti 2023. Efter potentiella priskrig identifierats, undersoktes varje handelse
enskilt for att se om de uppfyller resterande villkor som vi har satt upp. For att
rakna ut pumpprisets avvikelse fran det rekommenderade priset anvandes

Circle K:s rekommenderade pris for bemmande stationer och for automatstationer
anvindes Ingos rekommenderade pris.

Box 2 Konkurrensverkets definition av priskrig pa drivmedelsmarknaden

Identifiering av priskrig:

¢ Kommunniva.
e Skillnaden mellan stationerna som hade storst och nast storst avvikelse fran
rekommenderat pris far hogst vara 10 ore.

Definition:

e Minst tvd bolag pa kommunniva.

e Avvikelsen fran rekommenderat pris maste minst vara -1,10 kronor.

e Stationerna far inte sanka priset bara en gang utan minst tva sankningar.

e Stationer ingar i priskriget om avvikelsen fran rekommenderat pris atminstone
ar halften av det belopp som den station som avvek mest fran rekommenderat
pris sankte med.

5.4.1  Priskrig bensin

For bensin identifierades 39 priskrig utifran de uppsatta kriterierna. For dessa
undersoktes deras utbredning, varaktighet, frekvens och lokalisering. Figur 84 visar
antalet priskrig per ar och hur stor snittavvikelsen fran det rekommenderade priset
krigen hade respektive ar. Grafen visar att 2019 var aret med flest priskrig, 14 styck-
en, med en genomsnittlig avvikelse fran rekommenderat pris pa 1,22 kronor.

Ar 2020 hade storst avvikelse, med ett snitt pa 1,35 kronor.




Figur 84 Antal priskrig och snittavvikelse fran reckommenderat pris per ar for bensin,

januari 2019-augusti 2023
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Figur 85 visar snittet for antal dagar priskrigen pagar respektive ar och snittavvikel-
se fran rekommenderat pris per ar. Ar 2021 varade priskrigen i snitt 5,80 dagar,
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vilket var aret som i snitt hade lingst varande priskrig. Aret som hade kortast

varande priskrig var 2022, dar priskrigen varade strax over en dag. Snittet f6r 2022

var 1,25 dagar. Priskrigen for bensin verkar vanligtvis paga nagra dagar innan

stationerna avviker.

Antal priskrig
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Figur 85 Antal dagar priskrigen i snitt varade respektive ar och snittavvikelse fran
rekommenderat pris per ar for bensin, januari 2019-augusti 2023
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Not: Definition av priskrig, se box 2. Dataetiketterna i grafen ar avrundade till tva decimaler.
Kalla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.

For att fa en forstaelse for utbredningen har kortiden mellan de tva stationerna som
ligger langt ifran varandra i respektive priskrig undersokts. Figur 86 visar snitt-
kortiden och snittavvikelse fran rekommenderat pris per ar. Ar 2020 hade pris-
krigen i snitt storst utbredning, med en kortid pa strax over 21 minuter. 2023 var
aret med kortast kortid, i snitt var kortiden 11 minuter mellan stationerna langst
ifrdn varandra.

Figur 86 Snittkortid och snittavvikelse fran rekommenderat pris per ar for bensin, januari
2019—-augusti 2023
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Kalla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Vidare har Konkurrensverket undersokt den geografiska utbredningen av priskrig.
Figur 87 visar vart i Sverige alla priskrig har utkampats. I vissa kommuner har det
funnits flera priskrig under aren. De prickar i kartan dar det star en siffra dr antalet
priskrig som varit i den kommunen. Om punken inte har en siffra s har det bara
varit ett priskrig dar under perioden. Det verkar generellt vara vanligare med pris-
krig i vastra och sddra Sverige. Kommunen med flest priskrig for bensin ar Uppsala,
med sex priskrig under aren 2019 till och med augusti 2023.
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Figur 87 Karta over alla priskrig for bensin, januari 2019-augusti 2023

Not: Definition av priskrig, se box 2.
Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 88 visar alla priskrig och hur manga dagar de varade samt hur stor avvikelsen
fran rekommenderat pris var. Varje priskrig har en siffra som motsvarar den krono-
logiska ordningen och en farg som motsvarar vilket ar priskriget intréffade. Vissa
punkter har flera siffror, vilket betyder att det finns flera priskrig som varade lika
manga dagar och hade lika stor avvikelse fran det reckommenderade priset. Siffrorna
aterfinns i tabell 43, ddar man bland annat ser mellan vilka datum priskrigen varade
samt vilken kommun de har varit i.

Figur 88 Antal dagar priskrigen varade samt avvikelse fran reckommenderat pris fér bensin,
januari 2019-augusti 2023
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Not: Definition av priskrig, se box 2. Priskrigen 32, 34 och 36 varade alla en dag och hade en avvikelse
fran rekommenderat pris pa 1,10 kronor. Priskrigen 32 och 34 var under 2022 medan priskrig 36 var
2023. Punken har 2022:s farg da tva av tre priskrig var det aret. Priskrigen 19 och 38, varade ocksa
under olika ar. Priskrig 19 var under 2020 medan 38 var under 2023, priskrigen fick 2020:s farg. Pris-
krig 3, 9, 11 varade alla under 2019.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Tabell 43 Priskrigens varaktighet, kommun, avvikelse och utbredning fér bensin, januari
2019-augusti 2023

Ord- Datum Kommun Avvik- Kortid Ord- Kommun Avvik-  Kortid
ning else ning else

1 10-16/1/19 Skurup -1,26 5 min 13-22/1/21 Olofstrom -1,37 6 min
2 17-21/1/19 Trelleborg -1,20 8 min 25-27/1/21 Olofstrom -1,28 5 min
3 21-23/1/19 Angelholm -1,15 13 min 10-11/2/21 Sundsvall -1,10 1 min
4 12-15/4/19 Helsingborg  -1,12 14 min 18-25/2/21 Landskrona  -1,25 22 min
5 8-12/5/19 Kungsbacka -1,14 25 min 10-15/11/21  Landskrona -1,18 22 min
6 9-12/5/19 MélIndal -1,14 15 min 2/6/22 Goteborg -1,19 28 min
7 9-12/5/19 Vasteras -1,10 14 min 2/6/22 Jonkdping -1,18 25 min
8 14-23/6/19 Uppsala -1,34 32 min 2/6/22 Kungsbacka -1,18 11 min
9 27-29/6/19 Goteborg -1,15 29 min 2-3/6/22 Katrineholm  -1,24 27 min
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Kommun Kortid Kommun Kortid

10 27-30/6/19 Kungsbacka -1,15 5 min 1-2/10/22 Stenung- -1,46 6 min
sund
1 28-30/6/19 MélIndal -1,15 15 min 30/11/22 Katrineholm  -1,10 3 min
12 21-29/8/19 Uppsala -1,53 32 min 30/11/22 Kristianstad -1,15 20 min
13 21-29/8/19 Olofstrom -1,33 6 min 30/11/22 Motala -1,10 9 min
14 27-31/12/19  Uppsala -1,28 32 min | 35 19-23/5/23 Hoor -1,25 13 min
7-10/2/20 Uppsala -1,28 22 min | 36 31/5/23 Kungsbacka -1,10 19 min
2-8/3/20 Halmstad -1,35 28 min | 37 31/5/23 Landskrona  -1,20 6 min
3-8/3/20 Uppsala -1,20 33 min | 38 16-18/6/23 Landskrona -1,35 6 min
14-15/3/20 Halmstad -1,20 24 min | 39 8-15/8/23 Ho6r -1,30 11 min
24-26/3/20 Halmstad -1,35 17 min
3-14/4/20 Uppsala -1,63 22 min
7-10/12/20 Olofstrom -1,43 4 min

Not: Definition av priskrig, se box 2. Avvikelse avser den storsta avvikelsen fran rekommenderat pris
som observerades under priskriget.
Kailla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.

5.4.2 Priskrig diesel

For diesel identifierades 50 priskrig under den aktuella perioden och efter de upp-
satta kriterierna. Analyserna som genomfordes for bensin, utfors dven for diesel.
Figur 89 visar antalet priskrig per ar och den genomsnittliga avvikelsen fran det
rekommenderade priset per &r. Ar 2020 var aret med flest priskrig med 15 stycken,
priskrigen hade en snittavvikelse pa 1,29 kronor fran det rekommenderade priset.
Aret med storst snittavvikelse fran det rekommenderade priset var 2019, med en
avvikelse pa 1,33 kronor.
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Figur 89 Antal priskrig och snittavvikelsen fran rekommenderat pris per ar for diesel,
januari 2019-augusti 2023
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Not: Definition av priskrig, se box 2. Dataetiketterna for snittavvikelsen fran rekommenderat pris &r
avrundade till tva decimaler, darav &r staplarna f6r 2020 och 2021 olika hoga.
Kalla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Figur 90 visar hur méanga dagar priskrigen i snitt varade per ar och den genomsnitt-
liga avvikelsen fran det rekommenderade priset per ar. Ar 2019 varade priskrigen
som langst med ett snitt pa 5,27 dagar. Det var dven aret dar den genomsnittliga av-
vikelsen fran det rekommenderade priset var storst, med en avvikelse pa 1,33 kro-
nor. Aret med kortast varande priskrig var 2022, med ett snitt pa tva dagar. Vanligt-
vis verkar priskrigen paga nagra dagar innan stationerna véljer att avvika fran
priskrigen.

Figur 90 Antal dagar priskrigen i snitt varade respektive ar och snittavvikelse fran
rekommenderat pris per ar for diesel, januari 2019-augusti 2023

1,34 kr 1,33 kr 6
L 1,32 kr = 527 453 5
o
c —
o ©
< 1,30 kr 129 kr 1.29kr 4 1o §
3 N 43
% 1,28 kr <
® 1,26 kr 32
2 1,26 kr 1,25 kr =
= I
3 2§
E 124k =
S O
O 122k 1

1,20 kr 0

2019 2020 2021 2022 2023
Ar
mmmm Genomshnittlig avvikelse fran rekommenderat pris Genomesnittligt antal dagar

Not: Definition av priskrig, se box 2. Dataetiketterna i grafen &r avrundade till tva decimaler, darav ar
staplarna for 2020 och 2021 olika hoga.
Kaélla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Utbredningen av priskrigen ar matt i kortiden mellan de tva stationerna inom varje
priskrig som ligger langst ifran varandra. Figur 91 visar snittkortiden och snittav-
vikelsen fran det rekommenderade priset per ar. Ar 2019 var aret med storst utbred-
ning med en snittkortid pa strax dver 20 minuter. Aret med minsta utbredningen
var 2023 med en snittkortid pa strax over 10 minuter.

Figur 91 Snittkortid och snittavvikelse fran rekommenderat pris per ar for diesel, januari
2019-augusti 2023
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staplarna for 2020 och 2021 olika hoga.
Kaélla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Figur 92 visar den geografiska spridningen av priskrigen, dar siffran i punkterna
motsvarar antalet priskrig som varit i den kommunen. Om punkten inte har en siff-
ra sa har det bara varit ett priskrig dar under perioden. Det finns tre kommuner dér
det har varit fem priskrig. Kommunerna med flest priskrig dr Uppsala, Angelholm
och Halmstad, som har haft fem priskrig i respektive kommun under perioden. Det
verkar generellt vara vanligare med priskrig i vastra och sodra Sverige, liknande
monster gick att se for bensin.
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Figur 92 Karta over alla priskrig for diesel, januari 2019—augusti 2023

Not: Definition av priskrig, se box 2.
Kailla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.
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Figur 93 visar alla priskrig under perioden och dess avvikelse fran rekommenderat
pris samt antal dagar priskriget varade. Punkternas farger motsvarar vilket ar pris-
kriget intraffade. Varje priskrig har en siffra som motsvarar den kronologiska ord-
ningen pa priskrigen. Vissa punkter har flera siffror vilket betyder att det finns flera
priskrig som hade samma avvikelse fran det rekommenderade priset och varade
lika manga dagar. Siffrorna aterfinns i tabell 44, dar ser man bland annat vilken
kommun priskrigen har varit i och kortiden.

Figur 93 Antal dagar priskrigen varade samt avvikelse fran reckommenderat pris for diesel,
januari 2019-augusti 2023
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Not: Definition av priskrig, se box 2. Priskrig 7 och 43 pagar lika ménga dagar och har samma avvikel-
se fran rekommenderat pris. Priskrig 7 intrdffade 2019 och priskrig 43 intraffade 2022, punkten har
dock 2019:s farg. Priskrig 18 och 21 intréffade bada under 2020 och har darmed 2020:s farg, samma sak
galler angaende priskrig 45 och 46, de bada intraffade 2023 och har darmed 2023:s farg.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Tabell 44 Priskrigens varaktighet, kommun, avvikelse och utbredning fér diesel, januari
2019-augusti 2023

Ord- Datum Kommun Avvik- Kortid Ord- Datum Kommun Kortid
ning else ning

1 11-16/1/19 Skurup -1,40 5 min 8-11/12/20 Olofstrom -1,34 4 min
2 17-20/1/19 Trelleborg -1,15 9 min 18-28/1/21 Olofstréom -1,36 6 min
3 21-22/1/19 Uddevalla -1,22 16 min 4-5/2/21 Ystad -1,15 7 min
4 21-23/1/19 Angelholm -1,15 14 min 14-16/2/21 Goteborg -1,36 23 min
5 15-23/6/19 Uppsala -1,37 51 min 14-18/2/21 Angelholm -1,23 11 min
6 25-26/6/19 Goteborg -1,10 30 min 15-18/2/21 Falun -1,20 12 min
7 25-26/6/19 Kungsbacka -1,13 5 min 25/2-1/3/21 Angelholm -1,15 13 min
8 21-28/8/19 Enkoping -1,60 5 min 4-6/6/21 Varberg -1,13 19 min
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Kommun Kortid Kommun Avvik-  Kortid
else
9 22-29/8/19 Olofstrom -1,38 4 min 6-7/9/21 Pited -1,28 23 min
10 22-29/8/19 Uppsala -1,73 55 min 1-3/10/21 Kristianstad -1,88 21 min
1 28/12/19 — Uppsala -1,43 35 min 2-4/10/21 Trelleborg -1,18 8 min
2/1/20
19-21/1/20 Trelleborg -1,14 9 min 1-3/1/22 Lund -1,43 27 min
14-19/2/20 Halmstad -1,20 33 min 1-3/1/22 Vaxjo -1,23 10 min
14-19/2/20 Kristianstad ~ -1,23 19 min 2/1/22 Vastervik -1,23 4 min
2-8/3/20 Halmstad -1,35 27 min 2711122 Katrineholm  -1,13 6 min
4-8/3/20 Uppsala -1,34 33 min 27-28/1/22 Angelholm -1,18 13 min
7-8/3/20 Kristianstad ~ -1,19 19 min 22-23/10/22 Helsingborg  -1,44 14 min
14-15/3/20 Halmstad -1,20 24 min 30/11-1/12/22  Angelholm -1,13 13 min
20-29/3/20 Halmstad -1,46 17 min | 44 3-4/1/23 Helsingborg -1,39 22 min
8-13/4/20 Uppsala -1,63 22 min | 45 25/5/23 Taby -1,12 9 min
18-19/4/20 Halmstad -1,20 30 min | 46 31/5/23 Kungsbacka -1,12 19 min
19-20/4/20 Helsingborg  -1,24 14 min | 47 31/5/23 Landskrona -1,22 6 min
9-10/5/20 Goteborg -1,36 27 min | 48 16-18/6/23 Landskrona  -1.57 4 min
21-27/5/20 Ystad -1,34 8 min 49 6-9/7/23 Vetlanda -1,13 4 min
8-11/6/20 Trelleborg -1,11 8 min 50 11-15/8/23 Hoor -1,27 12 min

Not: Definition av priskrig, se box 2. Avvikelse avser den storsta avvikelsen fran rekommenderat pris
som observerades under priskriget.
Kalla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.

5.4.3 Slutsats

Sammantaget tyder resultaten pa att antalet priskrig har gatt ned under perioden
2019 —2023. Vi observerar 14 priskrig for bensin 2019 jamfort med endast fem 2023.
Avvikelsen fran det rekommenderade priset tenderar att vara storre ju mer lang-
varigt priskriget ar. Deras varaktighet tenderar att minska over aren, fran omkring
fem dagar 2019 till runt tva dagar 2023. Priskrig ar vanligare i sodra och vastra
delen av Sverige.

5.5 Algoritmisk prissattning och konkurrens''®

Anvandning av datorer och digitala verktyg paverkar manga dimensioner av hur
varor och tjanster produceras, salufors och konsumeras. Stordriftsfordelar, natverks-
effekter, intradeshinder, marknadsavgransningar och konsumenters majligheter att

113 Detta avsnitt bygger i huvudsak pa en analys genomfdrd av professor Richard Friberg vid Handelshogskolan i
Stockholm.
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jamfdra priser ar bara nagra exempel pa faktorer som kan paverkas av de digitala
verktyg som anvands.!4

Algoritmer anvands i 6kande utstrackning av fOretag for att satta priser pa alltfler
marknader och har ront ett stort intresse fran konkurrensmyndigheter och reglerare.
Oversikter finns till exempel utgivna av den brittiska konkurrensmyndigheten!15,
gemensamt av Franska och Tyska konkurrensmyndigheter', Konkurrensverket!??,
Norska Konkurransetilsynet!''® och OECD. "

Dessa verktyg erbjuder ett antal potentiella férdelar for foretag.'” De minskar kost-
naderna for prissattning och genom att snabbt kunna ta hansyn till bade kostnads-
och efterfragevariabler kan de minska riskerna for ett foretag att tillampa en pris-
sdttning som inte ar konkurrenskraftig.

Ur ett konkurrensperspektiv dr den viktiga fragan om sadana fordelar med anvand-
ning av prisalgoritmer ska stdllas mot nagra nackdelar. I ekonomisk forskning har
fokus legat pa fragan huruvida prisalgoritmer kan underlatta ett uttalat eller under-
forstatt prissamarbete eller om det finns andra mekanismer via vilka prisalgoritmer
kan vara forknippade med hogre priser och lagre konsumentoverskott.

Den teoretiska och simuleringsbaserade litteraturen dr nu omfattande medan den
empiriska litteraturen dr mer begransad.

I detta avsnitt ges en kort 6versikt av de begrepp som anvénds for algoritmisk pris-
sattning, foljt av en kort litteraturdversikt om hur sddana verktyg kan paverka kon-
kurrensen. Vi avslutar med en analys av forekomsten och effekten av prisalgoritmer
pa den svenska drivmedelsmarknaden utifran uppgifter som samlats in inom ramen
for detta uppdrag.

5.5.1 Olika typer av prisalgoritmer till stdd for prissattningen

Med prisalgoritm avser vi i denna studie ett datorbaserat verktyg som anvander
nagon form av indata (till exempel data pa kostnader, konkurrenters priser eller
efterfragan) for att producera utdata i form av priser.

De priser som algoritmen ger som utdata kan antingen anvandas direkt som de pri-
ser som fOretaget i fraga tar fOr en viss vara eller tjanst, eller anvandas som en del av
manskligt beslutsfattande om priser. Vi kommer att fokusera pa den typ av pris-
algoritmer som ér relevanta for drivmedelsmarknader och pa prisalgoritmers roll

114 Goldfarb, Avi och Tucker, Catherine (2019).

115 Competition and Markets Authority (2021).

116 Bundeskartellamt och Autorité de la Concurrence (2019).
17 Lofstrom m.fl. (2021).

118 Konkurransetilsynet (2021).

119 OECD (2023).

120 Se OECD (2023) for en diskussion.



for prissattning gentemot konsumenter (och darmed bortse fran fragor som i
huvudsak ror relationer mellan foretag i en vertikal kedja).

En prisalgoritm bendmns som regelbaserad (eller deterministisk) da den direkt styrs av
ett program dar en programmerare har tydligt kodifierat instruktioner. Enkelt ut-
tryckt sa kan vi tanka pa en mansklig programmerare som skriver ner kod med
anvandning av ett antal if...then kommandon.

Med en Al-algoritm avser vi i stdllet en typ av algoritm som styrs av artificiell intel-
ligens och maskininldrning, snarare dn direkt av en programmerare. Algoritmen
experimenterar med olika strategier och lar sig 6ver tid vad som fungerar for att
uppna vissa mal.

Ett vanligt intuitivt exempel jamfor hur de tva typerna av algoritmerna kan poten-
tiellt anvandas for att avgora om en bild forestaller en katt. I det forsta fallet skulle
man utgd fran en lang lista av kriterier (péls, fyra ben, max langd i centimeter)
medan i det andra fallet skulle algoritmen tranas med att prediktera om bilder
forestaller katter och lara sig genom att jamfora med alla de bilder vi klassificerat
via Captchas varje gang vi glomt ett 16senord.

Ytterligare tva typer av prisalgoritmer har ront sarskilt intresse i forskningen:'?!

o Algoritmer for prissittning av tjdnster med kapacitetstak. Flygresor, hotellrum och
andra varor dar kapaciteten vid en viss tidpunkt i huvudsak ar given, men dar
tjansten sdljs over tid allteftersom kunderna kommer, kallas ibland for intakts-
optimerings-algoritmer eller Revenue Management pa engelska.!??

o Algoritmer for prisdiskriminering. Algoritmer kan dven anvandas for att bestam-
ma vilket pris och vilket utbud en viss kund ska exponeras for, nagot som ar av
betydelse inom till exempel e-handel.!

For drivmedelsmarknader ar det dock i huvudsak algoritmer som bestimmer priset
“nu” som en funktion av variabler som fangar kostnader, efterfragan och konkur-
renters priser som dr av intresse. Denna typ av algoritmer har ront stor uppmark-
samhet i ekonomisk forskning vilket utvecklas i nédsta avsnitt.

5.5.2 Vad sager den ekonomiska forskningen om prisalgoritmer?

Den snabbt vaxande forskningslitteraturen som studerar prisalgoritmers effekter pa
prisnivaer pekar pa ett antal mekanismer som kan leda till att prisnivaer hojs. Flera

121 Competition and Markets Authority (2021).
122 Talluri och Ryzin (2004) och Williams (2022).
123 Competition and Markets Authority (2021).
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uppmadrksammade studier har visat att detta kan ske genom att algoritmer baserade
pa artificiell intelligens (AI) kan ”lara sig” att prissamarbeta.!?*

Att farhagorna ar potentiellt relevanta empiriskt pekas pa av en uppmarksammad
studie av den tyska bensinmarknaden som finner att prisalgoritmer ar forknippade
med hogre priser.'® I en fordjupad analys finner de vidare att denna effekt drivs av
att marginalerna okar pa marknader med tva eller tre konkurrenter dar alla statio-
nerna anvander prisalgoritmer, medan de inte ser nagon effekt pa marginaler pa
marknader dér en station har monopol.'?¢

De finner att da en station borjar anvanda algoritmisk prissattning okar priskost-
nadsmarginalen i genomsnitt med ungefar 15 procent.

Emedan den tidigare litteraturen fokuserade pa Al-styrda algoritmer har senare
litteratur borjat utforska mojligheten att &ven enklare prisalgoritmer, som foljer en
forutbestamd regel (till exempel satt alltid pris fem Ore lagre an narmsta konkur-
rent), kan paverka den genomsnittliga prisnivan.'?

Sadana algoritmer kan leda till att ett foretags prisrespons pa en konkurrents pris-
sankning blir snabbare och automatiserad. Teoretiskt kan man visa att da man
moter ett foretag som har bundit sig vid masten att alltid ligga lite lagre i pris an sa
minskar detta drivkrafterna att forsoka konkurrera genom att sanka priset. Om
nagon sanker priset i avsikt att locka till sig nya kunder fran konkurrenterna blir en
sadan sankning snabbt verkningslos om konkurrenten genast svarar med att sanka
sitt pris.

Olika typer av mekanismer har lyfts fram for varfor enklare regelbaserade algorit-
mer skulle kunna vara forknippade med hogre priser. Den kanske viktigaste ror hur
avvikelser fran ett samarbetspris upptacks och “bestraffas”. Genom att svaret pa en
prissankning kommer snabbt kan avvikelser fran ett samarbetspris snabbare motas
av ett svar. Lockelsen att saitta ett ldgre pris an samarbetspriset blir da lagre.

Viktigt for analysen ar algoritmens snabbhet jamfort med en ménsklig prissattare.
Om konkurrenters priser enkelt kan observeras av algoritmen forstarks effekten.

Detta kan till exempel ske genom att en pristransparensreglering leder till att priser
maste rapporteras (s som for bensinpriser i Australien eller Tyskland) eller genom
att alla priser ar nedladdningsbara som pa manga digitala plattformar, till exempel
pa Amazon Marketplace. Om konkurrentpriser forst maste observeras och sedan

124 Calvano m.fl. (2020).
125 Assad m.fl. (2024).

126 For att definiera den geografiska marknaden for varje station anvander de en algoritm baserade pa kortid mellan
stationer. Deras kategorisering leder till att de finner att av 14 565 stationer sa dr 526 monopolister, 1 578 ar i ett
duopol of 2 637 i ett triopol (Se appendix B i Assad m.fl. (2024)).

127 Brown och MacKay (2023).



fodas in i algoritmen manuellt aterstar en storre roll for den manskliga faktorn och
fordrojningar.

En narbeslaktad litteratur studerar effekterna av pristransparens pa prissamarbete.
En vanlig utgangspunkt ar att det ar bra om konsumenter kan observera priser
snabbt eftersom det underlattar val av det mest attraktiva erbjudandet. Samtidigt
kan pristransparens ocksa vara skadligt om konkurrenter kan observera sina kon-
kurrenters prisforandringar lika snabbt.!28

Vilken av de tva effekterna som dominerar beror pa sardragen for olika marknader.
Flera nationella reglerare har gjort bedomningen att 6kad pristransparens ar av go-
do pa drivmedelsmarknader men de utvarderingar som gjorts stoder inte entydigt
att sddan reglerad transparens lett till lagre priser.!?

5.5.3 Om konkurrerande foretag anvander samma algoritm

Om konkurrerande foretag anvander samma algoritm skulle det potentiellt kunna
leda till hogre priser @n om de anvénder olika algoritmer. Ett extremfall skulle galla
dar tva konkurrenter skickar sina kostnader till en gemensam leverantor av prisal-
goritm som levererar ett monopolpris som de bada konkurrenterna automatiskt im-
plementerar. Detta skulle kunna ses som en variant av det som inom konkurrensratt
gar under benamningen hub-and-spoke (nav och ekrar).

Vi kan forst notera att en oversiktlig blick tyder pa att manga foretag som anvander
sig av prisalgoritmer i sin prissattning koper in denna fran ett foretag som utvecklar
och sdljer prisalgoritmer till flera foretag i en bransch. Hos séljare pd Amazon ér till
exempel Repricerexpress'* vanligt anvant och ett antal foretag tillhandahaller pris-
algoritmer for detaljhandel och e-handel med Eversightlabs, Revionics, PriceEdge
och PriceShape som exempel. Inom drivmedel ar till exempel A2i'* och Kalibrate!s?
leverantorer av sddana system pa flera marknader i olika lander.

Att sjalvt utveckla prisalgoritmer for ett enskilt foretag kraver tillgang till specifik
kompetens och genom att sprida utvecklingskostnader 6ver manga anvandare i
flera lander nar algoritmutvecklarna stordriftsfordelar.

En av de mer framtradande forskarna inom teoretisk analys av karteller, Joseph
Harrington, har i en uppsats studerat hur anvandning av en algoritm, utvecklad av

128 Mellgaard och Overgaard (2006) och Foros m.fl. (2022).

129 En studie av pristransparensreglering i Chile pekar pa att priserna dar kade, se Luco (2019). I samma riktning
pekar en utvardering av pristranparens i Tyskland, se Dewenter m.fl. (2017). En annan studie av det tyska fallet
med mer detaljerade data pekar mot att transparens sankt priser, se Montag m.fl. (2023) och en annan studie pa att
skyltar med drivmedelspriser ldngs italienska motorvégar sankt priser, se Rossi och Chintagunta (2015).

130 RepricerExpress (2024).
131 A2i (2024).
132 Kalibrate (2023).
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en vinstmaximerande tredje part, kan paverka priser.’® I hans stiliserade modell sa
designar en algoritmutvecklare (som har monopol) en prisalgoritm som den kan
marknadsfora pa ett antal duopolmarknader. I modellen leder en sadan algoritmut-
vecklare inte till ett hogre genomsnittligt pris — den centrala insikten ar att om algo-
ritmen i genomsnitt satte ett hogre pris skulle det vara mer lockande att inte anvan-
da algoritmen om din konkurrent gjorde det och i stillet ligga med ett nagot lagre
pris. Ddaremot medfor prisalgoritmen att priser svarar mer pa efterfrageférandringar
vilket i sin tur minskar konsumentoverskottet och dkar foretagens vinster i denna
modell.

Andra uppsatser pekar pa att anvandning av samma prisalgoritm av ett flertal
konkurrenter ar forknippat med att marknaden blir mer férutsagbar, transparent
och att ddrmed att tyst prissamverkan (tacit collusion) kan underlattas.® Aven i det
fall dér nagra konkurrerande leverantorer av prisalgoritmer ar aktiva sa kan paral-
lella forfaranden underlattas. I en uppsats diskuteras dessa risker, delvis med fokus
pa drivmedelsmarknader.’*> Denna diskussion ar dock relativt 6vergripande.

5.5.4 Algoritmisk prissattning pa den svenska drivmedelsmarknaden — en
empirisk analys

For att sammanfatta den aktuella forskningen om effekterna av prisalgoritmer som
ar av relevans for en analys av svenska forhallanden kan foljande observationer
goras:

e  Flera studier pekar pa att prisalgoritmer kan ha en prishéjande effekt.

e  Den prishdjande effekten kan uppsta bade med Al-styrda algoritmer och
genom enklare regelbaserade algoritmer.

e  Risken for prishojande effekter av algoritmer kan vara sarskilt hog da flera
konkurrerande foretag anvander sig av samma leverantor av algoritmer.

Detta utgor vara utgangspunkter i den empiriska analysen nedan.

Analysen utgar fran det material som samlats in fran marknadens aktorer under
hosten 2023. Prisdata avser perioden 1 januari 2021 till och med 31 augusti 2023.

Vi fokuserar sarskilt pa de fyra stora kedjorna och avgransar oss till bensin. Som
matt pa kostnader anvander vi marknadsnoteringar drivmedel och skatter. Tva
leverantorer av prissattningsalgoritmer finns representerade hos dessa kedjor.

133 Harrington Jr. (2022).
134 Ezrachi m.fl. (2023).
135 Tbid, se s. 15-17.
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De storre aktorerna anvander sig av regelstyrda prissattningsalgoritmer i stor ut-
strackning. I nagot fall ar denna utvecklad av foretaget sjdlvt, med den i 6vriga fall
bygger pa IT-system fran externa leverantorer. En av de stora kedjorna tillampar Al-
prissattning pa forsok i ett mindre antal stationer.

Ovriga aktdrer anviander inte algoritmisk prissittning. Daremot anvénder flera
aktorer regelstyrda prissattningsalgoritmer i varierande utstrackning, ofta med
manuella inslag om det &r fraga om storre prisjusteringar.

Analysen i det foljande undersoker Al-prissattning hos den kedja som anvander
denna typ av algoritm for ett litet antal drivmedelsstationer pa forsok. Figur 94 visar
priser och kostnad for tva stationer beldgna pa samma ort fore och efter det att de
borjar anvanda Al Den skarpsynte ser att priserna efter att Al borjar anvandas
(tydliggjort genom den vertikala linjen) blir mer rorliga.

Figur 94 Priser pa tva stationer fore och efter Al inférdes, bensin, 27 mars—4 juni 2022
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Not: Figuren visar pris per liter i kronor for bensin for tva stycken stationer tillhérande samma kedja
belédgna pa samma ort mellan 1 april 2022 och 31 maj 2022. Den vertikala linjen markerar det datum da
bada stationerna borjar anvanda en Al-algoritm for att sétta priser, den 22 april 2022. Mattet pa kost-
nad per liter varierar inte mellan stationer utan baseras péa kostnader fér bensin och etanol i kronor
tillsammans med punktskatt och moms.

Kailla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Figur 95 studerar samma stationer men for en kortare tidsperiod. Figuren illustrerar
dels ett monster med manga sma andringar uppat i pris (for station 3 vilken marke-
ras med bla linje i figur 94) och dels att Al stationer pa samma postort kan uppvisa
betydande skillnader i prismonster.
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Figur 95 Priser pa tva stationer med Al prissattning, bensin 95 oktan, 10-14 maj 2022
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Not: Figuren motsvarar figur 94 (samma priser, samma kostnader och samma stationer) men fér en
kortare tidsperiod (10-14 maj 2022) for att monster med manga mindre prisférandringar tydligare ska
framga.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Slutligen later vi figur 96 nedan illustrera hur det kan finnas tendenser till Edge-
worth-liknande monster ocksa for Al-algoritmer, dér vi ser kraftiga hojningar
atfoljda av successiva sankningar. Dessa tva stationer som ligger beldgna mer dn en
timmes korning ifran varandra visar ocksa pa hur ibland de stora hojningarna sam-
manfaller i tid. Detta tyder pa ndgon form av koppling mellan Al-prissattningen pa
marknader, eventuellt genom mansklig paverkan.

Figurerna pekar pa att Al ar forknippad med fler prisandringar dn i andra stationer.
Skillnaderna ar mycket stora: i snitt &ndras priset 33 ganger per manad da Al inte
anvands, att jamforas med 286 ganger per manad da Al anvénds. I bada fallen ar
prishéjningarna farre an prissankningarna men skillnaden i frekvens ar mer uttalad
for perioden utan Al (20,58/12,66=1,63 respektive 167,03/118,89=1,4).

Den extremt stora 6kningen i antalet prisandringar sammanfaller med att forand-
ringarna i snitt 4r mindre. Mediandkningen gar fran 29 ore till 1 6re i samband med
att Al anvands. Vi kan ocksa notera att fordelningen for prisdkningar blir mer skev,
aven om medianokningen faller till 1 6re s dr den genomsnittliga 6kningen 6 gang-
er sa hog, vilket avspeglar det vi sag i figurerna ovan, att en del prisokningar ar
betydande dven d& Al anvands, vilket drar upp genomsnittet.



Figur 96 Priser for tva stationer, bensin 95 oktan, 8-15 maj 2023
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Not: Liksom i figur 94 visas pris per liter i kronor f6r bensin for tva stationer tillhérande samma kedja.
Stationerna &r beldgna pa olika orter. Badda stationerna anvander en Al-algoritm for att sétta priser
under den visade perioden, 8-15 maj 2023. Mattet pa kostnad per liter varierar inte mellan stationer
utan baseras pa kostnader for bensin och etanol i kronor tillsammans med punktskatt och moms.
Kailla: Uppgifter fran svar pa alagganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Sett 6ver veckans dagar tyder inte prissattningsmonstret pa nagon pavisbar varia-
tion. Priserna som sdtts med Al forefaller inte heller systematiskt avvika fran ovriga
stationer de dagar i manaden da efterfragan ar som hogst.

Prissattningen i de fa stationer som anvant Al pekar inte hittills pa att prisnivaerna
dér varit hogre, snarast har det genomsnittliga (icke volymvagda) priset varit nagot
lagre dn i jamforbara stationer. Sett 6ver dygnets timmar framtrader ddremot statis-
tiskt signifikanta skillnader avseende automatstationer i den kedja som anvander
Al se figur 97. Framf0r allt ar priserna relativt sett hogre pa eftermiddagarna, vilket
ar konsistent med att Al-algoritmer utforskar priser och lar sig efterfragemonster.
Av detta kan inte slutsatsen dras att priserna ar hogre i Al-stationer pa eftermid-
dagen eftersom de i snitt ligger nagot ldgre i pris, men monstret pekar pa att det
finns signifikanta skillnader i hur Al sdtter priser 6ver dagen jamfort med andra
automatstationer. Sddan inlarning lar vara snabbare over tider pa dagen jamfort
med monster som bara ses pa vecko- eller manadsniva.%

136 Notera att vi inte kan dra slutsatsen att Al-priser dr hogre dn andra stationers priser under eftermiddagarna. Den
totala effekten ges genom att alla relevanta koefficienter tillats spela roll.
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Figur 97 Effekten av timmer pa dygnet for prisskillnader mellan stationer med respektive
utan Al for en kedja, bensin 95 oktan
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Not: Figuren visar effekten av timme péa dagen pa marginalen i Al stationer jamfort med i andra
jamforbara stationer. Den visar skattade koefficienter fran en regressionsanalys dar marginalen (pris
bensin 95 — kostnad, skatt och moms) ar beroende variabel. Regressionen &r estimerad pa ett urval av
automatstationer fran en av kedjorna, urvalet inkluderar fyra automatstationer som anvéander Al
(samtliga borjar anvanda Al pa samma dag, 16 december 2022) och ett antal jamforbara automat-
stationer. Regressionen skattas pa data for perioden tills 1 januari 2021 till och med 31 augusti 2023.
Som forklarande variabler inkluderas fixa effekter per station, per dag i urvalet samt interaktioner
mellan en dummyvariabel som ar 1 da Al anvéands pa den aktuella stationen och indikator-variabler
for veckodag, dag i manaden (1-31) och timme pa dygnet (denna sista uppsittning skattade
koefficienter ar det som visas i figuren). Regressionen skattas med minsta kvadratmetoden.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa aligganden, bearbetning av Konkurrensverket.

Denna empiriska analys later oss tentativt dra ett antal slutsatser nar det galler pris-
algoritmer styrda av Al och deras effekter pa prissattningen:

e Idagsldget tyder det mesta pa att anvandningen av Al-baserade
prissattningsalgoritmer fortfarande ar pa ett test-stadium i Sverige.

e  Den begransade erfarenheten tyder dnda pa att effekterna av Al pa prissattning
kan komma att bli betydande om det far en allméan utbredning. Detta eftersom
Al-stationerna dndrar priser mycket oftare och med mindre belopp &n vad
andra stationer gor.



Resultaten av regressionsanalys visar dock att Al-stationer i dagsldget har nagot lag-
re marginaler dn andra jamforbara stationer vilket tyder pa att Al inte dr forknippat
med svagare konkurrens.’¥” Av detta kan dock inte slutsatsen dras att Al-anvand-
ning dr utan fara for konkurrensen. Den teoretiska litteraturen pekar pa att algorit-
mer tar tid att lara sig och att konkurrensskadliga effekter kan uppsta forst efter en
langre tid. Den teoretiska litteraturen pekar ocksa pa potentialen for viktiga inter-
aktionseffekter nar en algoritm moter en annan algoritm. Hittills har vi bara sett Al
anvandning i mycket fa stationer och for en kedja.

Litteraturdversikten pekade pa att dven regelstyrda algoritmer kan péaverka pris-
nivaer. Vi anvander variation i lokala konkurrensférhallanden for att fa variation
mellan stationer for att forsoka utrona effekter av anvandning av regelstyrda algo-
ritmer. Anvandningen &r sa pass omfattande och stracker sig tillbaka i tiden till fore
det som tdcks av analysen vilket forsvarar att anvdnda samma typ av analys som
den som gors for Al-stationer. Om det saknas konkurrerande stationer inom 10
minuters kortid definierar vi stationen som ett “monopol” och om det enbart en
station till inom 10 minuters kortid definierar vi stationen som att den ingdr i ett
”duopol”. Stationer dar det finns fler an en konkurrent inom 10 minuters kortid
exkluderas fran analysen. Detta dataset tillater oss att utvardera flera olika dimen-
sioner som litteraturen har pekat pa som potentiellt relevanta:

e  Konkurrens mellan tva olika algoritmer. I dessa data finns duopol-marknader
déar en kedja som anvander en algoritm konkurrerar med de tva kedjor som
anvander en annan algoritm.

¢  Konkurrens mellan stationer som anvander sig av samma algoritm-leverantor.

e  Konkurrens mellan algoritm-baserad och “manuell” prissittning.

Vi finner sma skillnader i prissattning mellan de olika formerna déar en algoritm
konkurrerar mot en annan algoritm. Som noterades ovan sa pekar en del teoribild-
ning pa att regelstyrda algoritmer kan ha en prishdjdande effekt genom att konkur-
renter svarar snabbare pa en prissankning, vilket i sin tur minskar incitamenten att
sanka priser. Studier av marknader dar endast tva stationer konkurrerar pekar pa
att stationer som anvander regelstyrda algoritmer svarar snabbare pa prissank-
ningar an vad stationer med manuellt satta priser gor. Detta tyder pa att denna
mekanism kan vara av relevans for svenska drivmedelsmarknader, sarskilt i omra-
den dar antalet stationer ar begransat.

137 En brasklapp géller att dessa resultat giller icke-volymviktade marginaler.
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6 Konkurrensmatt

Som framgar i kapitel 4 skedde kraftiga prisokningar av bensin och diesel i detaljist-
ledet sarskilt under 2022. Prisskillnaderna mellan enskilda stationer och regioner
var dock begransade. Antalet priskrig forefaller dessutom ha sjunkit sedan 2019.
Aktorernas marknadsandelar ar stabila och det forekommer inget intrade pa mark-
naden av betydelse vilket framgar av kapitel 2. Antalet nyregistreringar sjunker for
bilar som drivs med bensin och diesel och antalet drivmedelsstationer férvéntas
minska i framtiden vilket slogs fast i kapitel 3.

Sammantaget antyder denna utveckling att konkurrensen riskerar att forsvagas over
tid, en process som eventuellt redan har inletts. For att analysera konkurrenstryck-
ets utveckling de senaste dren berdknas i detta kapitel olika méatt pa konkurrens-
tryck, nirmare bestimt pa marknadsstrukturen samt foretagens marginaler. Dessa
tva typer av matt anvands regelmassigt av myndigheter och av forskare for att ge en
bild av konkurrenstryckets niva och forandring 6ver tid.

Analysen ar i huvudsak avgransad till detaljistforsaljning av bensin och diesel,
vilket badde omfattar forsaljning pa station till privatkunder och foretagskunder,
men dven forsaljning pa bulk till foretagskunder.

Resultaten visar att koncentrationen i detaljistledet varit stabil under aren 2020 till
och med 2023. Koncentrationen ar hogre for bensin jamfort med diesel, en skillnad
forefaller 6ka da koncentrationen 6kar for bensin och samtidigt sjunker for diesel.
Forandringen ar dock liten: nagra enstaka procentenheter upp eller ned for de fyra
storsta bolagens sammanlagda marknadsandelar under perioden.

Marknadsstrukturen kan alltsa betecknas som stabil, for att inte sdga relativt statisk.
Nagot intrdde av nya aktorer av betydelse har inte skett.

Bruttovinsten, alltsa marginalen i kronor per liter salt drivmedel, har haft en uppat-
gaende trend under aren 2019 till och med 2023. Inflationsjusterad bruttovinst for
forsaljning av drivmedel har 6kat med cirka 25 6re for bensin och cirka 21 ore for
diesel. Nominell bruttovinst har 6kat med cirka 45 6re f6r bensin och cirka 36 ore for
diesel. Bruttovinstmarginalen, bruttovinstens andel av nettoomsattningen, har for
samma period minskat med cirka tva procentenheter for bensin och cirka en
procentenhet for diesel.

Drivmedelsbolagen tycks darmed inte ha lyckats uppratthalla bruttovinstmarginal-
erna nar kostnaderna for insatsvarorna har 6kat. Det syns framfor allt i samband
med de kraftiga pris- och kostnadsokningarna i borjan av 2022. Detta tyder pa fore-
komsten av ett visst konkurrenstryck pa den svenska marknaden. Ar 2023 har dock
bade bruttovinsten och bruttovinstmarginalen stigit.

Sammantaget visar analysen att konkurrenstrycket legat pa en stabil niva de senaste
fem aren. Det finns tendenser till vixande marginaler 2023.



6.1 Marknadsstruktur

Koncentrationen av foretag pa en marknad ar ett vanligt forekommande matt for
konkurrens. En hog koncentration, alltsa nér ett fatal foretag tillsammans dominerar
marknaden, brukar tolkas som en indikation pa svag konkurrens. En 1ag niva pa
koncentrationen ar ett tecken pa dess motsats.

I analysen anvénts tva matt for koncentrationsgraden pa drivmedelsmarknaden, se
tabell 45 nedan. Koncentrationskvoten (CR-4) berdknas genom att summera mark-
nadsandelarna for de fyra storsta aktorerna pa marknaden.'® Herfindahl-Hirsch-
manindexet (HHI) ar det vanligaste koncentrationsmattet och berdknas genom att
summera samtliga aktorers kvadrerade marknadsandelar.’® Enligt Europeiska
kommissionens riktlinjer for prévning av forvarv ar sannolikheten for horisontella
konkurrensproblem lag f6r HHI mellan 1 000 och 2 000, en niva som kan betraktas
som lag koncentration.

Tabell 45 Koncentrationsmatt

Beskrivning Formell
Koncentrationskvot (CR-4) Summa av de fyra storsta aktérernas - Volym

marknadsandelar — L, Volym;
Herfindahl-Hirschmanindex (HHI) Summa av samtliga aktérers kvadrerade Zn: _ Volym;

marknadsandelar Zl . Volym;

i=1

Not: Index i betecknar bolag, och n &r antalet foretag pa marknaden.

Marknadsandelarna som anvands i analysen ar berdknade som bolagens andel av
total séld volym pa marknaden. Uppgifter {or sald volym &r inhdmtade genom
alagganden.

Antal intradande och uttradande aktorer dr ocksa ett vanligt forekommande kon-
kurrensmatt. I detta avsnitt presenteras inga sddana typer av dynamiska konkurr-
ensmatt. Dock kan ndmnas att det inte skett ndgra intraden av betydelse pa den
svenska drivmedelsmarknaden de senaste aren.

Berakningen av koncentrationsmatten avseende detaljistforsaljningen for bensin
presenteras i figur 98 nedan. En svag 6kning de senaste fyra dren kan urskiljas. De
summerade marknadsandelarna for de fyra storsta bolagen 6kade med cirka en
procentenhet fran 82 procent till 83 procent mellan 2020 och 2021. Mellan aren 2022
och 2023 sjonk CR-4 med en procentenhet fran cirka 83 procent till cirka 82 procent.
HHI har 6kat fran 2 064 till 2 140 mellan aren 2020 och 2023. Trots 6kningen har
koncentrationen legat relativt stabil.

138 OECD (2021) s. 11.
19 Ibid. s. 12.

140 Europeiska unionens officiella tidning (2004) s. 3.
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Figur 98 CR-4 (procent) och HHI for bensin, 2020-2023
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Not: Volymerna 2023 dr en uppskattning. For vissa bolag finns endast data till och med september
2023. Volymen 2023 har da uppskattats genom att dividera med 0,75. Forsiljningsvolymer fran aktorer
Konkurrensverket inte begért in data fran dr baserade pa volymer kopta fran grossist och det finns inte
uppgifter for 2023. Volymer 2023 har da uppskattats genom att multiplicera volymen 2022 med den
genomsnittliga arliga tillvéxten mellan aren det finns data.

Kaélla: Uppgifter fran svar pa aliggande, bearbetning av Konkurrensverket.

Koncentrationen pa marknaden for detaljistforsaljning av diesel har haft en svag
nedgang de senaste fyra aren, vilket figur 99 visar. De summerade marknadsan-
delarna for de fyra storsta bolagen dkade med cirka en procentenhet fran cirka 70
procent till cirka 71 procent mellan 2020 och 2021. Mellan 2021 och 2023 minskade
CR-4 fran cirka 71 procent till cirka 66 procent. HHI har haft en liknande utveckling
med en 0kning mellan 2020 och 2021 fran 1 440 till 1 476. Darefter har HHI haft en
nedatgaende trend. Ar 2023 var HHI for diesel 1 362.



Figur 99 CR-4 (procent) och HHI for diesel, 2020-2023
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Not: Volymerna 2023 dr en uppskattning. For vissa bolag finns endast data till och med september
2023. Volymen 2023 har da uppskattats genom att dividera med 0,75. Forsiljningsvolymer fran aktorer
Konkurrensverket inte begért in data fran dr baserade pa volymer kopta fran grossist och det finns inte
uppgifter fér 2023. Volymer 2023 har da uppskattats genom att multiplicera volymen 2022 med den
genomsnittliga arliga tillvéxten mellan aren det finns data.

Kailla: Uppgifter fran svar pa aliggande, bearbetning av Konkurrensverket.

Bensinmarknaden ar alltsa mer koncentrerad an dieselmarknaden, en skillnad som
verkar 0ka under perioden. En potentiell forklaring till skillnaden mellan drivmed-
len ar att marknaden ar avgransad till total detaljistforsaljning, som utéver privat-
kunder inkluderar forsaljning till féretagskunder for bade latt och tung trafik, och
aven forsaljning via exempelvis bulk till foretagskunder. Tung trafik utgors huvud-
sakligen av dieseldrivna fordon. Kundkretsen skiljer sig alltsa mellan bensin och
diesel. Som beskrevs i kapitel 2 finns det aktorer som &r inriktade pa forséljning till
tung trafik och bulkforsdljning, vilket bidrar till en mer méangfasetterad utbudssida
pa dieselmarknaden jamfort med bensinmarknaden. Koncentrationen har dock inte
haft en dramatisk forandring de senaste fyra dren pa varken bensinmarknaden eller
dieselmarknaden, utan legat pa en relativt stabil niva.

6.2 Marginaler

En svag konkurrens ger foretag incitament och mojlighet att hoja sina priser. Det
leder till 6kade marginaler och 6kad Ionsamhet. Omvant galler for hard konkurrens:
om fOretag maste ta hansyn till konkurrenters prissattning pressas marginalerna och
darmed ocksa Ionsamheten. Marginalmatt kan darfor anviandas som ett matt pa
konkurrenstryck. Men marginalmatt ar dock inte en direkt avspegling av konkur-
rens utan mater dven foretagens individuella prestationer.
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I avsnitt 6.2.1 definieras de marginalmatt som anvénts i analysen. Déarefter redovisas
analysens resultat i avsnitt 6.2.2. Slutligen jamfors marginalerna pa den svenska
drivmedelsmarknaden med marginalerna pa den brittiska drivmedelsmarknaden i
avsnitt 6.2.3.

6.2.1 Marginalmatt

I Konkurrensverkets analys har fyra marginalmatt for sex av marknadens storsta
aktorer berdknats (se tabell 46). De marginaler som presenteras i avsnitt 4.1 och 4.2
ar berdaknade som differensen mellan det rekommenderade priset och kostnader
som i huvudsak bygger pa marknadsnoteringar av kostnadskomponenter. I detta
avsnitt ar marginalerna i stallet berdknade utifran uppgifter om nettoomséattning
och kostnad for salda varor fran bolagens redovisningsdata. Jamfort med de mar-
ginaler som presenteras i avsnitt 4.1 och 4.2 ger detta en mer precis bild 6ver
bolagens intakter, kostnader och darmed marginaler.

Tabell 46 Redovisningsmatt och marginalmatt

Namn Beskrivning Enhet  Formell

Nettoomsattning Intdkter med avdrag for ~ Kr
lamnade rabatter, skatt
och moms

Kostnad for salda Kostnader direkt assoc- Kr
varor ierade till férsaljningen
av varor sasom
inkdpskostnaden

Rorelseresultat Skillnaden mellan Kr
rorelsens intakter och
kostnader

Bruttovinst Skillnad mellan netto- Kr/liter
. » Nettoomsattning; — Kostnad for salda varor;
omsattningen och kost- £ Volym;
L

nad for salda varor divi- -
derat med sald volym

Bruttovinstmarginal  Andelen av nettoom- %o
sattningen som &r skill- » Nettoomsittning; — Kostnad for salda varor;
naden mellan nettoom- = Nettoomsattning,
séattningen och kostna- n
den fér salda varor

Mark-up Andelen av kostnaden %
for salda varor som ar .
skillnaden mellan » Nettoomsiattning; — Kostnad for sidlda varor;

" st h =il Kostnad for silda varor;

nettoomsattningen oc -
kostnaden for sélda
varor

Rérelsemarginal Andelen som % . Rorelseresultat;
rorelseresultatet utgor '=! Nettoomsattning;

av nettoomsattningen n

Not: Index i betecknar bolag, och n &r antalet foretag pa marknaden.
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Tva typer av datakallor anvands till berdkningarna av marginalmatten. Data fran
bolagens arsredovisningar anvands for att berdkna marginalen {for bolagens totala
verksamhet. Dock omfattar ett flertal av de storre bolagens verksamhet mer dn
detaljistforsdljning av drivmedel. Det kan handla om raffinaderiverksamhet, gro-
ssistverksamhet, forsdljning av ytterligare produkter som livsmedel, biltvatt och
annan bilservice. Av den anledningen har dven lonsamheten analyserats for enbart
bolagens detaljistférséljning av bensin respektive diesel, som inhdmtats genom
alagganden.

De fyra marginalméatt som anvants i analysen ar bruttovinst, bruttovinstmarginal,
mark-up och rérelsemarginal. Till berdkningarna av bruttovinsten, bruttovinstmar-
ginalen och mark-up anvéants data for nettoomséattning och kostnad for salda varor.
For att berdkna rorelsemarginalen har utover nettomsattningen dven bolagens rorel-
seresultat anvants.

Nettoosmattningen ar intdkter med avdrag for lamnade rabatter, skatt och mom:s.

Kostnader for salda varor ar kostnader direkt associerade till forsdljningen av varor
sasom inkopskostnaden. Mattet tar inte hansyn till 6vriga rorelsekostnader som
exempelvis personal- och administrativa kostnader.

Rorelseresultatet ar skillnaden mellan rorelsens intdkter och kostnader. Rorelsekost-
naden kan utover inkdpskostnader dven inkludera personal- och administrativa
kostnader.

Genom att anvanda uppgifter for nettoomsattning fran forsaljning av drivmedel i
detaljistledet, kostnader for salt drivmedel i detaljistledet och forsaljningsvolymer i
detaljistledet kan en marginal per liter sald bensin respektive diesel berdknas. En
sadan marginal kallas bruttovinst och visar hur mycket drivmedelsbolagen tjanar
per sald liter drivmedel.

Bruttovinstmarginalen berdknas som skillnaden mellan nettoomsattningen och
kostnader for sdlda varor dividerat med nettoomsattningen och uttrycks i procent.
Bruttovinstmarginalen &r berdknad for bade bolagens hela verksamhet genom data
fran arsredovisningar och data for enbart detaljistforsaljning av bensin och diesel
utifrdn data fran alagganden.

Ett Ionsamhetsmatt som liknar bruttovinstmarginalen dr mark-up eller sa kallat
vinstpaslag. Jamfort med bruttovinstmarginalen, dér vinsten ar relaterad till in-
takterna, relateras vinsten till kostnaderna. Mark-up ar teoretiskt berdknad som
forhallandet mellan pris och marginalkostnaden. Vi anvander kostnaden for salt
drivmedel som approximation for marginalkostnaden. Mark-up &r i analysen
berdknad som skillnaden mellan nettoomsattning och kostnad for salt drivmedel
dividerat med kostnad for salt drivmedel, och uttrycks i procent. Den ar inte
berdknad for bolagens totala verksamhet utan enbart for detaljistférsalning av
bensin respektive diesel.
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Utifran arsredovisningsdata berdknas dven rorelsemarginalen, vilket dr kvoten mel-
lan rorelseresultat och nettoomséattning uttryckt i procent. Den ar enbart framtagen
for bolagens hela verksamhet.

I nésta avsnitt presenteras marginalerna.

6.2.2 Marginaler for detaljistledet

Sett till bolagens totala verksamhet har bade den genomsnittliga bruttovinstmargi-
nalen och rorelsemarginalen varit stabil under 2000-talet (se figur 100). Det gar att
utldsa tillfalliga nedgéngar i samband med energikrisen och finanskrisen omkring
2005-2008 och en tillfallig 6kad lonsamhet mellan 2015 och 2018. Det gar dock inte
att urskilja en tydlig trend i varken positiv eller negativ riktning. Lonsamheten har
enligt bolagens bokslut varit mer volatil fram till 2009 men darefter varit relativt
stabil.

Figur 100 Genomsnittlig bruttovinstmarginal (procent) och rorelsemarginal (procent)
avseende hela verksamheten for sex av marknadens storsta bolag, 2000—-2022

15%

10%

5%

0%

-5%

-10%
O — N O ¥ IO © I 0 O O «~ AN MO < O © ~ 0 O © «
O O O O O O O 0O O 0O «“ v v ™ ™ ™ v« v«™ v«™ v AN N N
o O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o O
FSV BN S VNE S VAR VAN SV s VAN SN AE S VAN S VAR IR SV SV SV ANY SV S VA SR SV SV AN SV A A SV S oY

Bruttovinstmarginal Rérelsemarginal

Not: Bruttovinstmarginal dr berdknad med uppgifter om nettoomséttning och kostnad for salda varor.
Vissa arsredovisningar saknar uppgifter om kostnad for sdlda varor. I dessa fall har uppgifter om kost-
nad for handelsvaror anvénts i stéllet. Vissa bolag har rakenskapsar som inte foljer kalenderaret. Dessa
har @nda anvénts for kalenderaret da rakenskapsaret borjar. Genomsnitten ar beraknade for sex av de
storsta bolagen pa marknaden avseende volym sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytterligare
bolag med stor forséljning som inte inkluderats. Sarskilt géllande forséljning till foretagskunder. Innan
2009 ingar inte St1 i genomsnittet, utan endast fem bolag.

Kailla: Uppgifter fran arsredovisningar for Circle K, din-X, OKQ8, Preem, Qstar och St1, hdmtade fran
Bisnode InfoTorg, bearbetning av Konkurrensverket.

Figur 101 visar genomsnittlig inflationsjusterad bruttovinst och bruttovinstmarginal
for detaljistforsaljningen av bensin for 2019 till och med 2023. Bruttovinsten har kat
under perioden fran cirka 1,17 kronor per liter 2019 till cirka 1,42 kronor per liter



2023. Samtidigt har dock bruttovinstmarginalen minskat fran cirka 17 procent 2019
till 15 procent 2023. Bruttovinstmarginalen hade sin ldgsta notering pa cirka 11 pro-
cent 2022, vilket var aret da de kraftigaste pris- och kostnadsokningarna skedde.
Béade bruttovinst och bruttovinstmarginal tycks dock 6ka 2023, vilket talar for 6kad
l16nsamhet nér kostnaderna gatt ner. Aven 2020 nar Covid-19-pandemin brot ut
okade Ionsamheten for bensinforsaljningen.

Figur 101 Genomsnittlig bruttovinst (kr/liter) och bruttovinstmarginal (procent) for sex av
marknadens storsta bolag for bensin, reala varlden med januari 2023 som bas,
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Not: Genomsnitten &r viktade efter volym sald bensin. Nettoomsattning och kostnad for salt drivmedel
ar inflationsjusterade med KPI med januari 2023 som bas. Genomsnitten ar berdknade for Circle K,
din-X, OKQ8, Preem, Qstar och St1, vilka ar sex av de storsta bolagen pa marknaden avseende volym
sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytterligare bolag med stor forséljning som inte inkluderats.
Sarskilt gallande forséljning till foretagskunder. For 2019 ingar endast fem bolag i genomsnittet da data
for ett av bolagen saknas.

Kalla: Statistiska centralbyran (2024c), uppgifter fran svar pa aldggande, bearbetning av Konkur-
rensverket.

Studeras genomsnittlig bruttovinst och bruttovinstmarginal per manad gar det att
urskilja en kraftig 6kning av bruttovinstmarginalen i borjan av 2020 i samband med
en Okad bruttovinst under samma period (se figur 102). Under sommaren 2020
sjonk dock bruttovinstmarginalen och i bérjan av 2021 var bruttovinstmarginalen
tillbaka pa samma niva som 2019. I bérjan av 2022 sjonk bruttovinstmarginalen till
sin lagsta niva under matperioden pa cirka 8,8 procent i maj 2022, men sedan
sommaren 2022 har trenden vant och den har haft en positiv trend precis som
bruttovinsten.
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Figur 103 visar, forutom bruttovinstmarginalen, utvecklingen for det rekommen-
derade priset for bensin 95. Figuren visar att under perioden for de kraftiga prisok-
ningarna 2022 minskade bruttovinstmarginalen. De indikerar att bolagen under

denna period inte 6kade priset i sddan omfattning att de kunde férsvara brutto-
vinstmarginalen.

Figur 102 Genomsnittlig bruttovinst (kr/liter) och bruttovinstmarginal (procent) for sex av

marknadens storsta bolag for bensin, reala varlden med januari 2023 som bas,
januari 2019-september 2023
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Not: Genomsnitten &r viktade efter volym sald bensin. Nettoomséttning och kostnad for salt drivmedel
ar inflationsjusterade med KPI med januari 2023 som bas. Genomsnitten ar berdknade f&r Circle K,
din-X, OKQ8, Preem, Qstar och St1, vilka ar sex av de storsta bolagen pa marknaden avseende volym
sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytterligare bolag med stor f6rséljning som inte inkluderats.
Sarskilt gallande forséljning till foretagskunder. For 2019 ingar endast fem bolag i genomsnittet da data
for ett av bolagen saknas.

Kalla: Statistiska centralbyran (2024c), uppgifter fran svar pa alaggande, bearbetning av Konkurrens-
verket.
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Figur 103 Genomsnittligt pris (kr/liter) och bruttovinstmarginal (procent) for sex av

marknadens storsta bolag for bensin, reala varlden med januari 2023 som bas,
januari 2019-september 2023
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Not: Pris ar Circle K:s rekommenderade pris for bensin 95 for bemannade stationer som aggregerats till
manadsvisa genomsnitt. Genomsnittlig bruttovinstmarginal &r viktade efter volym sald bensin.
Genomsnitten ar beraknade for Circle K, din-X, OKQ8, Preem, Qstar och St1, vilka ar sex av de stOrsta
bolagen pa marknaden avseende volym sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytterligare bolag
med stor forséljning som inte inkluderats. Sarskilt gallande forséljning till foretagskunder. Netto-
omsattning, kostnad for salt drivmedel och pris ar inflationsjusterade med KPI med januari 2023 som
bas. For 2019 ingar endast fem bolag i genomsnittet da data for ett av bolagen saknas.

Kalla: Circle K (2024), Statistiska centralbyran (2024c), uppgifter fran svar pa alaggande, bearbetning
av Konkurrensverket.

Bruttovinsten for detaljistforsaljning av diesel har inte haft samma genomgdaende
positiva trend som for bensin. Ar 2022 sjénk bruttovinsten fran cirka 1,05 kronor per
liter 2021 till cirka 81 Ore per liter (se figur 104). En aterhamtning skedde pafoljande
ar till 1,05 kronor. Bortsett fran 2021 har bruttovinsten och bruttovinstmarginalen

gatt i samma riktningar. Bruttovinstmarginalen var hogre i borjan av méatperioden
jamfort med 2023.

Figur 105 visar bruttovinst och bruttovinstmarginal for diesel per manad. Aven for
diesel utmarker sig borjan av 2020 som en period da bruttovinsten och bruttovinst-
marginalen steg kraftigt. Men under sommaren samma ar inledes en nedgang som
fortgick till omkring sommaren 2022 d4 marginalerna borjade stiga igen.

Prisokningarna i detaljistledet var mer dramatiska for diesel jamfort med bensin.
I figur 106 syns det tydligt hur de kraftigare prisokningarna i borjan av 2022 inte
innebar en 6kad bruttovinstmarginal, utan i stéllet sjonk bruttovinstmarginalen. Det

okade varupriserna innebar en utbudschock dar bolagen inte slappte igenoms hela
prishéjningen till slutkund.
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Figur 104 Genomsnittlig bruttovinst (kr/liter) och bruttovinstmarginal (procent) for sex av
marknadens storsta bolag for diesel, reala varilden med januari 2023 som bas,
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Not: Genomsnitten &r viktade efter volym sald diesel. Nettoomséttning och kostnad for salt drivmedel
ar inflationsjusterade med KPI med januari 2023 som bas. Genomsnitten ar berdknade for Circle K,
din-X, OKQ8, Preem, Qstar och St1, vilka ar sex av de storsta bolagen pa marknaden avseende volym
sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytterligare bolag med stor f6rséljning som inte inkluderats.
Sarskilt gallande forséljning till foretagskunder. For 2019 ingar endast fem bolag i genomsnittet da data
for ett av bolagen saknas.

Kalla: Statistiska centralbyran (2024c), uppgifter fran svar pa alaggande, bearbetning av Konkurrens-
verket.
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Figur 105 Genomsnittlig bruttovinst (kr/liter) och bruttovinstmarginal (procent) for sex av
marknadens storsta bolag for diesel, reala variden med januari 2023 som bas,
januari 2019-september 2023
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Not: Genomsnitten &r viktade efter volym sald diesel. Nettoomséattning och kostnad for salt drivmedel
ar inflationsjusterade med KPI med januari 2023 som bas. Genomsnitten ar berdknade for Circle K,
din-X, OKQ8, Preem, Qstar och St1, vilka ar sex av de storsta bolagen pa marknaden avseende volym
sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytterligare bolag med stor forséljning som inte inkluderats.
Sarskilt gallande forséljning till foretagskunder. For 2019 ingar endast fem bolag i genomsnittet da data
for ett av bolagen saknas.

Kalla: Statistiska centralbyran (2024c), uppgifter fran svar pa alaggande, bearbetning av Konkurrens-
verket.
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Figur 106 Genomsnittligt pris (kr/liter) och bruttovinstmarginal (procent) for sex av

marknadens storsta bolag for diesel, reala variden med januari 2023 som bas,
januari 2019-september 2023
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Not: Pris ar Circle K:s rekommenderade pris for diesel for bemannade stationer som aggregerats till
manadsvisa genomsnitt. Genomsnittlig bruttovinstmarginal &r viktade efter volym salt diesel. Netto-
omsittning, kostnad for salt drivmedel och pris &r inflationsjusterade med KPI med januari 2023 som
bas. Genomsnitten ar berdknade for Circle K, din-X, OKQ8, Preem, Qstar och Stl, vilka &r sex av de
storsta bolagen pa marknaden avseende volym sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytterligare
bolag med stor forséljning som inte inkluderats. Sarskilt géllande forsdljning till foretagskunder. For
2019 ingar endast fem bolag i genomsnittet da data for ett av bolagen saknas.

Kalla: Circle K (2024), Statistiska centralbyran (2024c), uppgifter fran svar pa aldggande, bearbetning
av Konkurrensverket.

Genomsnittlig mark-up for detaljistforsaljning av bensin respektive diesel har haft
en likartad utveckling som bruttovinstmarginalen, vilket figur 107 visar. Ar 2019 var
genomsnittlig mark-up for bensin cirka 20 procent. For diesel var mark-up samma
ar cirka 10 procent. Ar 2023 var mark-up cirka 17 procent for bensin och cirka atta
procent for diesel. Utméarkande dr den kraftiga uppgangen i borjan av 2020 och ned-
gangen i borjan av 2022. I maj 2020 var genomsnittlig mark-up cirka 53 procent f6r
bensin och cirka 20 procent for diesel (se figur 108). Genomsnittlig mark-up gick ner

for bade for bensin och diesel i samband med de kraftiga pris- och kostnadsokning-
arna under 2022.
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Figur 107 Genomsnittlig mark-up (procent) for sex av marknadens storsta bolag uppdelat for
bensin och diesel, reala varilden med januari 2023 som bas, 2019-2023
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Not: Genomsnitten &r viktade efter volym sald bensin respektive diesel. Inflationsjusterade med KPI
fran SCB. Nettoomsittning och kostnad for séalt drivmedel &r inflationsjusterade med KPI med januari
2023 som bas. Genomsnitten ar beraknade for Circle K, din-X, OKQ8, Preem, Qstar och St1, vilka ar sex
av de storsta bolagen pa marknaden avseende volym sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytter-
ligare bolag med stor forsiljning som inte inkluderats. Sarskilt géllande forsaljning till foretagskunder.
For 2019 ingér endast fem bolag i genomsnittet da data for ett av bolagen saknas.

Kalla: Statistiska centralbyran (2024c), uppgifter fran svar pa alaggande, bearbetning av Konkurrens-
verket.
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Figur 108 Genomsnittlig mark-up (procent) for sex av marknadens storsta bolag uppdelat for
bensin och diesel, reala varlden med januari 2023 som bas, januari 2019—-

september 2023

60%

50%

40%

Q.

2

< 30%

©

=

20%

10%

0%
O OO OO0 00O T~ — — — — N NN NNN®O®O®O®®
T T LT T T Qg aaaaaaaaqaQaoaqdaqq
C L TS Q> C kTS a>CcCEEFS Q> ETETS Q> ETS
g © 8 2 9o P2 ogoc® 8P 2Zpgo0oc®T2Zpg0o0c T =20
= g E wn € — g E wn c = g € n € — g € n € = g € »n

Not: Genomsnitten &r viktade efter volym sald bensin respektive diesel. Inflationsjusterade med KPI
Nettoomsattning och kostnad for salt drivmedel &r inflationsjusterade med KPI med januari 2023 som
bas. Genomsnitten ar berdaknade for Circle K, din-X, OKQ8, Preem, Qstar och St1, vilka ar sex av de
storsta bolagen pa marknaden avseende volym sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytterligare
bolag med stor forséljning som inte inkluderats. Sarskilt gallande forsaljning till foretagskunder. For
2019 ingar endast fem bolag i genomsnittet da data for ett av bolagen saknas.

Kalla: Statistiska centralbyran (2024c), uppgifter fran pa aldggande, bearbetning av Konkurrensverket.

Motsvarande marginaler i grossistledet avseende forsiljning av bensin och diesel
har dven den analyserats. Denna marknad domineras av Preem som ocksa star for
storre delen av raffinaderiproduktionen i Sverige (se vidare kapitel 2). Bruttovinst-
marginalerna i grossistledet f6r marknaden som helhet under aren 2020-2023 ligger
genomgdende under nivan for detaljistledet, med undantag for diesel 2022. Margi-

nalen for bensin uppvisar en 6kande trend under perioden, men ligger alljamt
under detaljistmarginalen.

Samtliga storre drivmedelsaktorer som ar aktiva inom detaljistforsaljning impor-
terar emellertid bensin och diesel samtidigt som de koper av inhemska grossister.

Preem och St1 exporterar dessutom avsevarda volymer av sin egen produktion,
vilket redogjordes for i kapitel 2.

En del av grossistforsaljningen ar dessutom en del av det depasamarbete som be-
skrevs ovan.

Vi kan konstatera att grossistmarknaden for bensin och diesel som salufors i
detaljistledet i Sverige, atminstone for de storre aktorerna, forefaller internationell
till sin karaktar. Forandringar i marginaler i grossistledet dver tid torde darfor



bestimmas av priserna pa varldsmarknaden i stor utstrackning snarare dn av kon-
kurrensforhallandena i Sverige.

6.2.3 Jamforelse med Storbritannien

I'juli 2023 publicerade den brittiska konkurrensmyndigheten Competition and
Market Authority (CMA) sin slutrapport {or sin studie av den brittiska drivmedels-
marknaden. De kunde konstatera 6kade marginaler for drivmedelsbolagen och
aven for aktorer med stationer som historiskt varit prispressande pa den brittiska
marknaden, vilka dgs av daglivaruaktorer.'' CMA publicerade i mars 2024 en
uppdatering dar resultaten pekar i samma riktning. De menar att de 6kade margi-
nalerna potentiellt antyder ett forsamrat konkurrenstryck.4?

Konkurrensverket har jamfort bruttovinsterna och bruttovintmarginalerna som
CMA redovisar i sin rapport 2023 med de genomsnittliga bruttovinsterna och
bruttovinstmarginalerna for aktorerna i Sverige. CMA anvander begreppet ”fuel
margin” som dr definierad som skillnaden mellan intdkten fran att sdlja drivmedlet
och inkdpskostnaden som detaljisten har nédr kop av drivmedelt sker fran grossist.'#
Marginalen ar bade uttryckt i termer av pence per liter, vilket vi Oversatter till
bruttovinst, och som andel av intakt, vilket vi 6versatter till bruttovinstmarginal. Da
CMA inte redovisar marginaler per produkt utan for hela drivmedelsverksamheten
redovisas de svenska marginalerna for den sammanlagda detaljistforsédljningen av
bensin och diesel. Marginaler for de brittiska aktorerna redovisas separat for daglig-
varuaktorssagda aktorer (supermarket) och icke-daglivaruaktorssagda drivmedels-
aktorer (ej supermarket).

Den genomsnittliga bruttovinsten pa den svenska marknaden har legat i linje med
den brittiska bruttovinsten for icke-daglivaruaktorssdagda aktorer, vilket visas i figur
109. Bruttovinsten for brittiska daglivaruaktorssagda aktorer har dock legat lagre,
men haft en snabbare forandringstakt. Ar 2022 fortsatte bruttovinsten att Ska pa den
brittiska marknaden medan den sjénk pa den svenska marknaden. Ar 2023 har dock
bruttovinsten pa den svenska marknaden aterigen narmat sig bruttovinsten pa den
brittiska marknaden. Bruttovinstmarginalen pa den svenska marknaden verkar
dock avvika nagot fran hur bruttovinstmarginalerna utvecklats pa den brittiska
marknaden.

Bruttovinstmarginalen var hogre pa den svenska marknaden under perioden 2019-
2021 &n pa den brittiska, vilket visas i figur 110. Sarskilt 2020 &r ett utmarkande ar
da den svenska bruttovinstmarginalen var cirka 16,5 procent medan den var 8,6
procent for icke- daglivaruaktorssagda aktorer och 6,2 procent for daglivaruaktors-
sagda aktorer. Detta har sannolikt ett samband med de stora vaxelkursférandring-
arna detta ar. Aret efter, 2023, lag bruttovinstmarginalerna mellan landerna narmare

141 Competition and Market Authority (2023d) s. 6.
142 Competition and Market Authority (2024) s. 17.
143 Competition and Market Authority (2023d) s. 62.
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varandra. Ar 2023 var den genomsnittliga bruttovinstmarginalen pa den svenska
marknaden cirka 9,6 procent medan den var 8,9 procent for brittiska icke-daglivaru-
aktorssdagda aktorer och 7,8 procent for brittiska daglivaruaktorssagda aktorer.

Figur 109 Genomsnittlig bruttovinst (kr/liter) Sverige och Storbritannien fér bensin och
diesel, 2019-2023
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Not: Genomsnitten for Sverige ar viktade efter volym sald bensin och diesel. Data for 2023 inkluderar
manaderna januari till och med september. For Storbritannien &r data for 2023 ett genomsnitt av
manadsdata fér ménaderna januari till och med september. Uppgifter fran Storbritannien har om-
vandlats fran pund till kr, dar data for 2019-2022 har omvandlats med arlig genomsnittlig vaxelkurs
och data foér manaderna januari 2023 till och med september 2023 har omvandlats med manatlig
genomsnittlig véaxelkurs. Genomsnitten for Sverige ar berdknade for Circle K, din-X, OKQ8, Preem,
Qstar och St1, vilka &r sex av de storsta bolagen pa marknaden avseende volym sald bensin och diesel.
Det kan dock finnas ytterligare bolag med stor férsaljning som inte inkluderats. Sarskilt géllande
forsaljning till foretagskunder. For 2019 ingér endast fem bolag i genomsnittet for Sverige da data for
ett av bolagen saknas.

Kaélla: Competition and Market Authority (2024), Sveriges Riksbank (2024a), Sveriges Riksbank
(2024b), uppgifter fran svar pa aliggande, bearbetning av Konkurrensverket.



Figur 110 Genomsnittlig bruttovinstmarginal (procent) Sverige och Storbritannien for bensin
och diesel, 2019-2023
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Not: Genomsnitten for Sverige ar viktade efter volym sald bensin och diesel. Data for 2023 inkluderar
manaderna januari till och med september. For Storbritannien ar data for 2023 ett genomsnitt av
manadsdata for manaderna januari till och med september. Genomsnitten for Sverige ar berdknade for
Circle K, din-X, OKQ8, Preem, Qstar och St1, vilka ar sex av de storsta bolagen pa marknaden avse-
ende volym sald bensin och diesel. Det kan dock finnas ytterligare bolag med stor férséljning som inte
inkluderats. Sdrskilt gallande forsaljning till foretagskunder. Fér 2019 ingér endast fem bolag i genom-
snittet for Sverige da data for ett av bolagen saknas.

Kaélla: Competition and Market Authority (2024), uppgifter fran svar pa aldggande, bearbetning av
Konkurrensverket.
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7 Studier av drivmedelsmarknader i andra lander

Drivmedelsmarknaden har undersokts manga ganger i manga lander. I detta avsnitt
presenteras en kartlaggning av tidigare studier av marknaderna i andra lander och
en genomgang av utvarderingar kring effekten av konkurrensforbattrande atgarder
for drivmedelsmarknaden.'#

Kartlaggningen har utgatt fran tre fragor:

1. Vilka konkurrensproblem har identifierats?
2. Vilka losningar och atgarder har foreslagits?

3. Vilka har visat sig fungera?

Den forsta och andra fragan besvaras utifran 43 marknadsstudier fran 19 lander.
I nédstan samtliga studier identifieras konkurrensproblem, och i de flesta av dessa
lamnas forslag for att 16sa dem.

Vi drar slutsatsen att de vanligaste identifierade konkurrensproblemen i de lander
som ingdr i kartlaggningen utgors av intradeshinder i produktions-, grossist- och
detaljistled, otillracklig konsumentinformation, samarbeten och prisfoljsamhet.

Ungefar tva tredjedelar av de identifierade konkurrensproblemen géller detaljist-
ledet jamfort med en tredjedel som handlar om férhallanden i producent- och
grossistled.

I produktions- och grossistledet handlar intradeshindren i huvudsak om svarigheter
att fa tilltrade till nddvandig infrastruktur som lagringskapacitet, oljeterminaler och
ledningsinstallationer. Det kan ocksa handla om langsamma och restriktiva till-
standsprocesser for att investera i anldggningar. Aven samarbeten och andra kopp-
lingar, sdsom dgande, mellan konkurrerande bolag har lyfts fram som faktorer som
leder till ett forsvagat konkurrenstryck.

Forslagen som lamnas for att atgarda dessa hinder for en effektiv konkurrens hand-
lar framst om att gora grossistmarknaden rorligare, reglera tilltradet till infrastruk-
tur, effektivisera tillstdndsprocesser och i viss méan dven standardisering av exem-
pelvis drivmedelskvaliteter.

I detaljistledet handlar intraddeshindren i forsta hand om tillgangen pa attraktiva
lagen for drivmedelsstationer, sarskilt i anslutning till motorvagar. Denna tillgang
ar ofta ett resultat av offentlig tillstdndsgivning, men kan ocksa handla om att

144 Marknadsstudie och utredning anvands genomgaende har for att beskriva de publicerade analyser som detta
kapitel grundar sig pa. Dessa begrepp anvands har utan hansyn till om specifika utredningar utgér allmdnna
framjanderapporter eller hérror fran specifika juridiska processer.



befintliga aktorer hindrar utmanare fran att etablera sig. Konsumenternas tillgang
till relevant och tillforlitlig information, sarskilt om aktuella priser for drivmedel, ar
ett annat omrade dar konkurrensmyndigheter konstaterat brister och darmed ocksa
en forsvagad konkurrens. Ett vanligt monster for prissattning ar att en aktor ar
prisledare som 6vriga aktOrer anpassar sig efter.

Bland forslagen kan nimnas en mer konkurrensframjande tillstindsprocess for att
Oppna nya drivmedelsstationer. Manga forslag tar sikte pa konsumenternas tillgang
till prisinformation. Applikationer och hemsidor med aktuella priser som regleras
offentligt ar forslag som foreslagits i flera lander och blivit verklighet i ndgra lander,
daribland Vastaustralien och Tyskland. Det har aven foreslagits att begransa antalet
tillfallen per dag da drivmedelsforetagen tillats hoja priserna.

Den tredje fragan, om vilka losningar och forslag som visat sig mest framgangsrika,
visade sig svar att besvara med stod av de studier som ingick i kartlaggningen for
att besvara fraga ett och tva. Underlaget i var kartlaggning i denna del utgar i stillet
fran forskningen. Denna ar ofta mer avgransad men samtidigt analytiskt mer avan-
cerad.

Pa ett Overgripande plan kan slutsatsen dras att genomforda atgarder varit mer
framgangsrika i detaljistledet &n i producent- och grossistledet. Atgarder for att re-
ducera intrddeshinder har generellt haft storre effekt i detaljistledet &n i tidigare led.
Typiska sddana atgarder for detaljistledet innefattar forandrade villkor for etable-
ringen av nya drivmedelsstationer. Atgarder for att 5ka pristransparensen for kon-
sumenter och gora det enklare och snabbare att kunna jamfora priser har utvar-
derats vid ett antal tillfallen. Resultaten &r inte entydiga. I vissa fall har exempelvis
prisapplikationer haft en konkurrensframjande och prissankande effekt och uppfyllt
forvantningarna. I andra fall har denna effekt uteblivit. En begransning i antalet till-
fallen da drivmedelsforetag kan héja priserna har utvarderats vid nagra tillfallen
och resultaten, som ska tolkas forsiktigt, visar en svag tendens till att det leder till
lagre priser och en forbattrad konkurrens.

I foljande avsnitt 7.1 ges en mer detaljerad genomgang av genomforandet av kart-
laggningen och dess resultat. I avsnitten 7.2 och 7.3 utvecklas mer i detalj svaren pa
de tre frdgorna som besvaras i detta kapitel.

7.1 Kartlaggningen — genomférande och sammanstalining
Kartlaggningen utgar fran tva urval av studier och rapporter.

Det forsta urvalet anvands for att besvara fraga ett och tva och utgors av ett brett
urval av studier i andra lander som gjorts sedan 2000 och ar offentliga. I forsta hand
har utredningar fran konkurrensmyndigheter anvénts, men dven andra rapporter
som gjorts av, eller pd uppdrag av, andra offentliga organ och som hénvisats till i
litteraturen har anvéants. De lander som kartlaggningen fokuserar pa ar foretrades-
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vis medlemmar i EU, nordiska lander samt 6vriga medlemmar i OECD med rele-
vanta och tillgéangliga publikationer. Totalt utgors underlaget for de tva forsta
fragorna av 43 marknadsstudier fran 19 lander som offentliggjorts under perioden
2000 till 2023. Vissa lander forekommer oftare dn andra, sdésom Spanien med atta
utredningar, och andra mer séllan.

Sokningen efter marknadsstudier fran dessa lander har i forsta hand genomforts
genom att besoka respektive lands konkurrensmyndighets hemsida och déar sokt
bland deras publikationer for marknadsstudier som behandlar drivmedel, brénsle,
bensin, diesel eller liknande nyckelord och som inte publicerats tidigare an 2020. I
vissa fall har konkurrensmyndigheter kontaktats for att sdkerstalla att ingen offent
ligt publicerad utredning missats. For att komplettera detta har resultatet av sok-
ningarna dven jamforts med listor pa de marknadsstudier om drivmedelsmark-
nader som noterats till ICN samt de som framgar av OECD Policy Roundtable om
drivmedelsmarknaden fran 2013.%> Utover detta ingar vissa relevanta utredningar
genomforda av andra organisationer eller forfattare an nationella konkurrensmyn-

digheter. Dessa utredningar har hittats genom att de refererats till i den 6vriga
litteraturen som anvants. Nagon systematisk sokning efter sddana utredningar har
inte genomforts da kartlaggningen primart avser konkurrensmyndigheters
marknadsstudier.

Kartlaggningen avgransas till konkurrensproblem vilka som utgangspunkt inte an-
sags utgora nagon overtradelse av gdllande konkurrensregler.'* Den ar darutover
avgransad till marknaden for forsdljning av bensin och diesel med en tydlig kopp-
ling till konsumentndra marknader. Slutligen bortses generellt fran forslag som
berdr skatter, trafikeffektivitet, forandringar av miljoatgarder, bekampning av
smuggling eller skatteundandragande, oppettider, pristak och begransningar i
tillatet produktutbud.

Kartldggningen avseende fraga 1 och 2 sammanfattas i tabell 47 nedan.

De konkurrensproblem som identifierats kan delas in i fem tematiska kategorier
vilka askadliggors i tabellen tillsammans med de atgéarder och férslag som lamnats.
Som tabellen visar handlar flera konkurrensproblem om olika former av intrades-
hinder, men ocksa otillrdacklig information till konsumenter och problem rérande
kopplingar, avtal och prisfdljsamhet mellan olika drivmedelsbolag.

Prisfoljsamhet handlar ofta om att ett foretag 4r marknadsledare géllande priser for
drivmedel och dar 6vriga foretag foljer efter. Intradeshindren ror primart tillgdngen
till logistik- och lagringsinfrastruktur samt offentliga regleringar som forsvarar for
etableringen av nya drivmedelsstationer. Den otillrdckliga konsumentinformationen
ror nastan uteslutande svarigheten for konsumenter att ta del av prisinformation
och jamfdra priset hos olika stationer.

145 International Competition Network (2020), OECD (2013).

146 Se kapitel 8 for en genomgang av rattspraxis kopplat till drivmedelsmarknader.



Tabell 47 Kartlaggning av konkurrensproblem och féreslagna atgarder i studier fran andra
lander, 2000-2023

Typ av konkurrensproblem och foreslagna atgarder

1. Intradeshinder i produktions- och grossistled

Konkurrensproblem Foreslagna atgarder

a) Svarighet att fa kunder i Atgéarder fér en mer rorlig grossistmarknad

b) Tillgang till logistik/lagringsinfrastruktur/ ii. Bredare tillgang till infrastruktur
raffinaderikapacitet i Utbyggnad av infrastrukturen

c) Svarighet att bygga ut lagringsinfrastruktur iv. Harmonisering av drivmedelsstandarder

d) Svarighet att bygga nytt raffinaderi

e) Avvikande tekniska standarder

2. Intradeshinder i detaljistled

Konkurrensproblem Foreslagna atgarder

a) Regleringar av mark/brist pa attraktiva lagen i Forenklade regler/tillstandsprocesser, mer

b) Betydande finansiell investering tilldtande markplanering

c) Fordelning av drivmedelsstationer efter ii. Konkurrensutsatt férdelning av stationer
motorvagar efter motorvag

d) Brist pa grossister

3. Otillracklig konsumentinformation

Konkurrensproblem Eoreslagna atgarder
a) Prisinformation i Krav pa prisskyltar vid stationer/motorvag
b) Bristande kunskap om hdgoktanig bensin ii. Prisjamforelseverktyg

iii. Battre information om hégoktanig bensin

4. Konkurrensstorande avtal och samarbeten

Konkurrensproblem Féreslagna atgarder

a) Samarbeten och émsesidiga beroenden i Begransning i korsdgande, informations-
mellan féretag delning och kopplingar mellan féretag

b)  Avtal som begransar fristdende ii. Starkt stallning for detaljist gentemot
drivmedelsforetag och stationer grossist

c) Informationsdelning iii. Starkare konkurrenslagstiftning

5. Prisfoljsamhet

Konkurrensproblem Foreslagna atgarder
a) Prisledare och hdg foljsamhet och i Reglering av prisférandringar

aterhallsamhet i prissattningen

6. For svagt konkurrenstryck

Konkurrensproblem Foreslagna atgarder
a) Statisk marknad i Expansionsforbud for storre foretag

ii. Tvingande avyttringar

iii. Overvakning av branschen

Det dr inte nddvandigtvis sa att alla, eller ens de flesta, av de identifierade proble-
men behover finnas i ett och samma land. Men négot konkurrensproblem har av
nagon utredning identifierats i ndstan alla lander som dr med i kartlaggningen, och
oftast finns mer dn en typ av problem i samma land.
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I tabell 48 visas en grov fordelning mellan lander av identifierade konkurrenspro-
blem och lamnade forslag enligt kategoriseringen i ovan. Denna ger en 6vergrip-
ande bild och visar tydligt att vissa teman &r ofta forekommande. Man bor dock
komma ihag att vissa studier varit sndvt avgransade: om en viss konkurrensprob-
lematik inte har identifierats i ett visst land behover det inte betyda att problemet i
fraga inte forekommer dar. Atgarder som genomforts eller foreslagits vid sidan av
det undersokta materialet ingér inte heller i tabellen.

Tabell 48 Kategorier med identifierade konkurrensproblem och atgardsforslag per land

1. Intrades- 2. Intrades - 3. Otillracklig 4. Konkurrens- 5. Pris-
hinder i hinder i konsument- storande avtal och foljsamhet
produktions- detaljistled information samarbeten
och

grossistled
Australien P.,F P.F P.,F P,F F
Danmark P.F P
Frankrike P,F
Grekland P,F P,F P.F P,F
Irland
Island P.F P.,F F P.,F P.,F
Israel P.F P P
Italien P.,F P.,F P.,F P
Lettland P,F
Norge P PF
Nya P,F P,F P,F F
Zeeland
Portugal P,F P,F P,F P
Ruménien P.F P,F PF
Singapore P,F
Slovenien P,F P,F P,F
Spanien P.F P,F P,F P,F
Storbritanni P P,F P
en
Tyskland P P P P P
Osterrike
Antal

nta 9 1 13 10 8
problem
Antal
\na 8 8 13 6 6

forslag

Not: P = Problem identifierat i landet, F = Forslag lamnat. Antal problem och antal férslag avser antalet
lander dar en marknadsstudie identifierat minst ett problem respektive identifierat minst ett forslag.
Forslag for att starka konkurrens generellt ingar inte i denna tabell.

Kartlaggningen visar att intradeshinder finns for bade detaljist- och grossistled.
Otillracklig konsumentinformation dr daremot ett problem for slutkonsument och



ror darfor framst detaljistledet. Aven prisfoljsamhet &r ett problem rorande detalj-
istledet. Avtal och samarbeten mellan foretag som ar negativa for konkurrensen,
utan att for den sakens skull ha ansetts utgora overtradelser av landets konkurrens-
regler, visas i bade detaljist- och grossistled.

Bortsett frdn denna kategori ar det vanligare att problem identifieras for detaljistle-
det an for grossistledet. Nio lander har minst ett intradeshinder i grossistled, men

18 lander har konkurrensproblem i detaljistledet rérande intradeshinder, otillracklig
konsumentinformation eller prisféljsamhet. Vissa av dem har samtliga dessa
problem. Tendensen bland de undersokta landerna ar alltsa att problem rérande
detaljistledet dr ndstan dubbelt s& vanligt som problem rérande grossistledet.

Det ar vanligt att dessa utredningar presenterar atgarder for att ta itu med de prob-
lem som identifierats. Det galler for samtliga studier med undantag for utredning-
arna fran Irland, Tyskland och Osterrike. En bristande tillgang pa lagringskapacitet
foreslas exempelvis bland annat 16sas med reglerad tillgang for tredje part till sddan
infrastruktur. Offentlig reglering av tillstindsprocesser och markplanering ar ocksa
foremal for forslag for att forenkla for nyetableringar av drivmedelsstationer.

Den kategori dér flest utredningar som identifierade problem ocksa lamnade re-
kommendationer om atgarder ar otillracklig konsumentinformation, déar 12 av 13
lander hade 16sningsforslag. Forslag var dven vanligt for att adressera intrades-
hinder i grossistled, dar sddana presenterades i atta av de nio lander som identi-
fierat problem i denna kategori. Den kategorin med minst andel forslag, bland
utredningar som ocksa identifierade problem inom kategorin, &r prisfoljsamhet
samt konkurrensstorande avtal och samarbeten, dar strax Over halften av landerna
presenterade atgardsforslag.

For den tredje fragan, om analyser kring hur vél olika l6sningar och atgérder lyckats
komma till rdtta med de identifierade konkurrensproblemen, har kartlaggningen i
forsta hand utgatt fran forskningslitteraturen, kompletterat med mer 6versiktliga
utvarderingar. Denna del av kartlaggningen gor inte heller ansprak pa att vara
heltackande: vi finner att det finns vasentligt farre utvarderingar av Idsningar och
atgarder dn det finns studier av konkurrensproblem pa drivmedelsmarknader.

De forskningsartiklar som refereras till har hittats genom sokningar om drivmedel
bland den nationalekonomiska forskningslitteraturen i publikationsdatabaser, en
genomgang av, inom omradet, centrala forskares publikationer och genom att folja
kallhanvisningar till och fran relevanta artiklar inom omradet. De mer indikativa
utvdrderingar som refereras till, och som inte utgor forskningspublikationer, har
inte sOkts pa ett systematiskt vis och utgor inte heller ett heltackande eller systema-
tiskt urval. De ska snarare ses som kompletterande exempel.

Genomgaéngen av detta material visar att frdgan vi vet jamforelsevis lite om ar hur
framgangsrika olika atgarder och forslag har varit for att komma tillratta med
konkurrensproblem. Det finns fa utvarderingar av genomférda forslag. De brister
ocksa i jamforbarhet mellan lander och Gver tid.
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Nagra overgripande intryck kan sammanfattas enligt foljande. Erfarenheter fran
genomforda atgarder mot intradeshinder i grossistledet ar att atgarderna generellt
haft begransad effekt. Detta bygger dock pa fa utvarderade fall och framfor allt
atgarder fOr att skapa en mer rorlig grossistmarknad. Forsok att uppna sadan rorlig-
het genom begransningar i leverantorsavtals exklusivitet och langd samt lagstadgad
rattighet till enskilda drivmedelsk&p fran en grossist har i utvarderade fall inte haft
avsedd effekt. Varuforsorjning sker fortsatt fraimst genom langa avtal med enbart en
aktor. Atgarder mot intradeshindren i detaljistled har, nér de vl utvirderats, gene-
rellt haft battre resultat d4n atgarder mot intradeshinder i tidigare led. Forenklingar
av tillstindsprocesser och markplanering i Portugal och Spanien verkar ha haft
positiv effekt pa etableringen av nya stationer och, i nagot fall, ddmpat priser. Effek-
ten av starkt pristransparens kan, enligt de utvarderingar som genomforts, vara
saval positiv som negativ avseende prisniva och marginaler pa drivmedel. Sddana
reformer kan bade stiarka konsumentens majlighet att vilja de mest prisvarda alter-
nativen och bidra till en aterhallsam konkurrens mellan drivmedelsforetag. Vissa
utvarderingar visar foljaktligen pa lagre priser samtidigt som vissa visar pa hogre
priser. Utvarderingar av regleringar av begransningar i prisandringar ska tolkas
forsiktigt, men ger generellt mer positiva resultat. Osterrike och Australien har
infort sddana begransningar och utvarderingar darifran tyder pa lagre priser. Det ar
dock for fa fall och for stor osékerhet i resultaten for att dra definitiva slutsatser om
sadana begransningars effekt.

I detta kapitel kartlaggs vad som skrivits och pastatts i tidigare studier av drivme-
delsmarknader i andra lander. De flesta marknadsstudier ar tydliga kring vilka
konkurrensproblem som identifierats. Det bor dock noteras att vissa utredningar ar
mer otydliga, och kan exempelvis blanda sjalva problemen med problemens effek-
ter. Har har vi gjort en egen bedomning av vilka konkurrensproblem som identi-
fierats samt vad som utgor konkurrensproblem och vad som snarare bor ses som en
effekt av andra problem.

7.2 ldentifierade konkurrensproblem

De konkurrensproblem som identifierats i marknadsstudier fran andra lander har
fordelats inom fem kategorier. Inom detta delavsnitt beskrivs dessa konkurrenspro-
blem mer ingdende och exempel fran olika lander presenteras.

7.2.1 Intradeshinder i produktions- och grossistled

Den forsta kategorin av konkurrensproblem ror intradeshinder i produktions- och
grossistledet, nagot som identifierats i nio av landerna som ingar i kartlaggningen.
Med grossistmarknaden avses har alla nationella led som handlar med drivmedel
uppstroms av detaljistledet, sdval import av drivmedel som raffinaderi och rena
mellanhénder inkluderas. Till skillnad mot i tidigare kapitel gors har en forenkling
da dven varuforsorjningen inkluderas i begreppet grossistmarknad. En ny aktor



som vill etablera en annan kélla till drivmedel vid sidan av de ofta fatal domine-
rande importorerna och raffinaderierna moter ofta hinder. Tabell 49 sammanfattar
konkurrensproblemen inom denna kategori pa en mer detaljerad niva an tabell 47.

Tabell 49 Problem #1. Intradeshinder i produktions- och grossistled

1.a Svarighet att fa kunder

e  Drivmedelsférsorjningen sker genom langa och exklusiva leverantérsavtal (8, 11, 14, 19, 30, 33)
. En mindre grossist kan ha svart att erbjuda leveranssékerhet (19)
1.b Tillgang till logistik- och lagringsinfrastruktur samt raffinaderikapacitet
e  Begransad lagringsinfrastruktur som ags eller redan anvands av storre etablerade foretag (2, 10, 13,
20, 22, 24)
. Infrastruktursamarbeten mellan storre drivmedelsbolag som &r svéra att ga med i (2, 19, 22, 42)
. Brister i regleringen av rérledningsnatverk och inflytande fran stérre drivmedelsforetag 6ver natverkets
drift (30, 33, 35)
e  Brister i lagstadgad tredjepartstillgang till lagringskapacitet (33)
. Lagstadgade sékerhetsreserver av drivmedel hos foretag forsvarar for grossister utan raffinaderi och
innebér en efterfragan pa begrénsad lagringskapacitet (7, 8, 22, 35)
e  Krav pa tillgang till en minimivolym av lagring for att fa tillstand som grossist (8)
1.c Svarighet att bygga ut lagringsinfrastruktur

e Agare av importterminaler vill inte investera i ny kapacitet utan férsakran om stor efterfragan (2)
. Brist pa lamplig mark for ny lagringsinfrastruktur, markplanering och miljélagstiftning som begransar
mojliga platser och en svarighet att fa tillstand for att etablera en sadan anlaggning (6, 8, 19, 20, 22)
1.d Svarighet att bygga nytt raffinaderi
. Stor investeringskostnad, dar en stor andel gar férlorad om den som etablerar raffinaderiet senare
véljer att IBmna marknaden (2)
e  Risk for att nytt raffinaderi skapar 6verkapacitet nationellt (2)

. Betydande administrativa hinder och brist pa lamplig mark (33)

1.e Avvikande tekniska standarder

e  Annorlunda drivmedelsstandard an omvarlden forsvarar och férdyrar import (2, 17, 21)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar problemen
identifierats.

Ett intradeshinder for aktorer som vill etablera sig pa grossistmarknaden ar svarig-
heten i att hitta tillrackligt med detaljister som kunder. For det forsta dr de storsta
drivmedelsbolagen i de flesta lander vertikalt integrerade och har verksamhet inom
saval grossist- som detaljistledet. Stationer dgda av en konkurrerande grossist kom-
mer inte att byta leverantor av drivmedel. For det andra kan de sjalvstandigt 4gda
stationerna ocksa vara svara att silja till. Avtal med grossister kan, som i exempelvis
Nya Zeeland och Spanien, ofta vara langa och innehalla krav pa exklusivitet.!#
Avtalen kan ocksa ge drivmedelsstationen ritten att sdlja under det storre foretagets

147 Comision Nacional de la Competencia (2009) s. 24, Commerce Commission New Zealand (2019) s. 245.
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varumadrke. Att byta varumarke innebar kostnader. Drivmedelsstationen kan
foredra leveranssikerhet, vilket en helt ny aktor kan ha svart att garantera.'* Aven
om en ny grossist skulle kunna erbjuda béttre villkor finns alltsa hinder att 6ver
huvud taget fa tillrackligt med kunder. Det kan ocksa vara svart att konkurrera med
etablerade aktdrer. Aven om en ny importdr lyckas importera till samma pris som
andra importorer kan de fa det svart att havda sig mot aktorer med raffinaderier,
som i vissa fall har kostnadsfordelar mot import.'>

Drivmedelsgrossister behover i vissa lander bidra till att uppratthalla minimireser-
ver eller sdkerhetsreserver av drivmedel. Om olika typer av foretag har olika forut-
sdttningar att uppratthdlla sidana reserver kan kraven, om de galler lika for alla
sasom i Spanien, bli konkurrenssnedvridande.’ Oavsett innebar sddana krav att
lagringskapacitet tas i ansprak for reserver, och darmed kan forsvara tillganglig-
heten till lagring i ovrigt.

Att producera drivmedel kraver tillgang till raffinaderi och tillhorande infrastruk-
tur. Att distribuera drivmedel brett kraver tillgang till lagrings- och distributions-
infrastruktur. Men att fa tillgang till sddan infrastruktur kan vara svart for en ny
aktor. Flera lander som haft historiska monopol i ndgot produktionsled, och som
sedan avreglerat monopolet, har i dag problem med att ndgot led inte drivs pa fullt
konkurrensmassiga villkor. Ett exempel dr Spanien, dar transport- och lagringsin-
frastruktur hos den tidigare monopolisten hamnat i ett enskilt foretag, Compafiia
Logistica de Hidrocarburos (CLH).'>2 Detta foretag dger Spaniens val utbyggda nat
av rorledningar och en stor andel av lagringskapaciteten. Den spanska konkurrens-
myndigheten har kritiserat hur tillgangen till foretagets tjanster regleras och hur
storre drivmedelsbolag tillats paverka foretaget.'>® Det saknas exempelvis 6versyn
over foretagets prissattning eller hur dess infrastruktur utvecklas och vidmakthalls.
De storsta drivmedelsbolagen tillats samtidigt vara bade kunder hos CLH och vara
deldgare och delta i foretagets styrning.

Aven i lander utan tidigare reglerade marknader kan infrastrukturtillgangen vara
ett problem. Infrastruktursamarbeten mellan drivmedelsbolag finns exempelvis i

flera lander, men det kan vara svart att ga med i samarbetena och pa sa satt fa till-
gang till infrastruktur. Den existerande infrastrukturen kan ocksa i hog grad dgas

148 Exempelvis Competition and Markets Authority (2022c) s. 68.

149 Se exempelvis Commerce Commission New Zealand (2019) s. 235 eller Australian Competition and Consumer
Commission (2007) s. 216.

150 Se bland annat Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 209, 216 och Commerce
Commission New Zealand (2019) s. 191, 85-87.

151 Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (2015) 125-130.
152 Comisién Nacional de la Competencia (2009) s. 28.
153 Comision Nacional de la Competencia (2012b) s. 58-60.



eller kontrolleras av de etablerade drivmedelsforetagen, som exempelvis i Aust-
ralien och Portugal, med resultatet att det finns begransat med kapacitet for en ny
aktor att 6verhuvudtaget kunna fa tillgang till.?>*

Ett att att komma runt svarigheten i att fa tillgang till existerande infrastruktur ar att
bygga ny infrastruktur. Men sddana projekt kan vara svara. Tillgangen till lamplig
mark kan vara begransad, exempelvis pa grund av hinder i markplanering eller
tillstandsprocesser som i Portugal.'® Vissa projekt, sdsom storre hamnkapacitet eller
nya importterminaler, kraver stora investeringar och kan ha karaktédren av naturliga
monopol. Australiens konkurrensmyndighet gor exempelvis bedomningen att en
sjdlvstandig dgare av importterminaler inte kommer att vilja investera i en utbyggd
kapacitet at en ny importor utan nagon forsakran om att den nya importoren kom-
mer att nyttja kapaciteten genom att importera betydande méangder drivmedel 6ver
en langre period.'* Precis som andra stora projekt medfor etableringen av ett nytt
raffinaderi stora hinder av olika slag, sasom tillstandsprocesser.'%

I vissa fall har tekniska standarder for drivmedel som avviker fran omvérlden an-
setts utgora hinder.'>® En importor moter ett mer begransat internationellt utbud
ifall inhemska krav pa drivmedel ar hogre dn i omvarlden.

7.2.2 Intradeshinder i detaljistled

Intradeshinder har inte enbart identifierats i grossistledet. I 12 av landerna har
konkurrensmyndigheter dven funnit intradeshinder i detaljistledet. Att expandera
ett stationsndt, men i synnerhet att etablera ett nytt, moter svarigheter. Tabell 50
sammanfattar de intrddeshinder for detaljistledet som identifierats i andra lander.

154 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 213, Autoridade da Concorréncia (2009) s. 190-200,
202-207.

155 Autoridade da Concorréncia (2009) s. 209-210.
15 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 214-215.

157 Se exempelvis Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 216 och Comisién Nacional de la
Competencia (2012b) s. 56.

158 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 20, Hale & Twomey (2008) s. 23-24, Autoridade da
Concorréncia (2008) s. 79.
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Tabell 50 Problem #2. Intradeshinder i detaljistled

2.a Regleringar av mark/brist pa attraktiva lagen

. Restriktiv och langsam markplanering (3, 7, 10, 28, 29, 30, 33)
e Lang, komplex och/eller restriktiv tillstandsprocess (11, 12, 13, 21, 22, 25, 28, 29, 33)
. Brist pa kommersiellt attraktiva lagen som inte redan har en drivmedelsstation (28, 29, 42)

e Regleringar som oméjliggor for drivmedelsstationer vid storre kommersiella anlaggningar, sasom
dagligvarubutiker (7, 20, 21, 33, 34)

e  Regleringar som skapar hinder for obemannade drivmedelsstationer (34, 36, 37)
2.b Betydande finansiell investering

e  Kravs stor investering for att bygga ett stationsnat (10, 20, 25, 28, 42)
e  Drivmedelsforsoriningen och tillhérande logistik kraver en initial stor investering (42)
2.c Fordelning av drivmedelsstationer efter motorvagar

e  Bristande hansyn till konkurrens tas vid férdelning av drivmedelsstationer efter motorvag, sa att
exempelvis samma bolag kan driva flera stationer efter varandra (20, 22, 25, 30, 33, 34, 41, 42)

. Foérdelning av drivmedelsstationer efter motorvagar sker inte alltid i en dppen konkurrensutsatt
process. Aktorer som ar villiga att driva manga stationer kan premieras. Avtal kan vara langa, 6ver 30
ar i vissa fall. Hyran kan vara baserad pa forsaljningen av drivmedel och driva upp priserna (6, 7, 8,
22, 23, 24, 25, 28, 30, 33, 42)

e Nya aktorer kan ha svart att ersatta gamla aven nar avtalet gar ut, da de gamla aktérerna har
informationsdvertag och redan investerat i stationen (23)

e Auvgifter for att fa ha drivmedelstation efter motorvag som forsvarar verksamheten och driver upp priset
(6,7,8, 14, 23)

2.d Brist pa grossister

e  Vertikalt integrerade konkurrenter som saknar incitament att erbjuda ett bra pris som grossist till
detaljister som konkurrerar med dem (10)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar problemen
identifierats.

Ett problem som aterkommer i flera lander ar bristen pa attraktiva lagen for drivme-
delsstationer som inte redan ar tagna i ansprak.’® En brist pa attraktiva lagen
skapar ett uppenbart hinder f6r expansion for saval nya som etablerade aktorer. Ett
annat intradeshinder, som ocksa kommer av verksamhetens natur, ar att det kravs
en betydande finansiell investering att etablera sig pa drivmedelsmarknaden.!® Ett
stationsnat kan exempelvis behdva ha en tillrdacklig storlek for att vara effektivt och
lonsamt.

De flesta intradeshinder i detaljistledet ror dock olika typer av offentliga regle-
ringar. Markplaneringen kan vara restriktiv och skapa svarigheter i att hitta [amp-
liga platser dar drivmedelsstationer tillats. Processen for att planera ny mark for
drivmedelsstationer kan vara lang, komplex och osdker. Att bedriva forséljning av
drivmedel pa en station kraver i regel ocksa olika former av tillstand. Processerna

159 For exempelvis Tyskland och Slovenien, se Bundeskartellamt (2011) s. 59 och Javna agencija Republike Slovenije
za varstvo konkurence (2021) s. 30.

160 Se exempelvis Consiliul Concurentei (2019) s. 100 och Bundeskartellamt (2011) s.58-59.



for att fa dessa kan ocksa vara komplexa och ta lang tid. Olika tillstdnd kan behovas
fran olika myndigheter pa olika regionala nivaer som fas genom separata processer.
Det kan ocksa finnas regleringar som ar oproblematiska for bemannade stationer
men som hindrar obemannade stationer, sdsom i exempelvis Spanien.¢! Pa liknande
satt har vissa konkurrensmyndigheter kritiserat regler som forsvarat for dagligvaru-
foretag att Oppna drivmedelsstationer vid sina butiker.¢?

Vid sidan av generella intradeshinder utgor ett aterkommande problem en bristan-
de konkurrens mellan drivmedelsstationer efter motorvagar. Det kan i dessa fall
finnas en troskel mot att lamna motorvagen for att tanka, exempelvis {or att det ar
en tullvdag.'® En bidragande orsak till simre konkurrens efter motorvagen ar hur
tillstanden eller avtalen for driften av drivmedelsstationer efter motorvéagar for-
delas. Det &r inte givet att avtalen fordelas i en konkurrensutsatt process. Aven om
de gor det sa tar processen inte nddvandigtvis tillracklig hansyn till hur konkur-
rensen och mangfalden av aktorer sedan blir. Samma aktor kan fa tillstand att driva
flera drivmedelsstationer i rad och darmed bli utan konkurrens pa en stracka, sdisom
exempelvis efter vissa portugisiska och spanska motorvégar.'** Avtalen kan vara
langa, sa att mojligheten att byta operator séllan intraffar.16>

Slutligen mots en potentiell ny aktor pa detaljistmarknaden av att de tillgangliga
grossisterna ocksa ofta ar vertikalt integrerade med egna stationsnat, och darmed
framtida konkurrenter. Den isldndska konkurrensmyndigheten gor bedomningen
att det vore olonsamt for nagon av de islandska vertikalt integrerade drivmedels-
foretagen att sdlja drivmedel till ett foretag som avser konkurrera med dem i
detaljistledet.’® Myndigheten gor darmed ocksa bedomningen att drivmedels-
foretagens incitament och kapacitet att neka potentiella konkurrenter tillgang till
lagringsutrymme eller drivmedel utgor ett konkurrensproblem.!¢”

7.2.3 Otillracklig konsumentinformation

En av de vanligaste kategorierna av konkurrensproblemen, identifierade i 13 av
landerna i kartlaggningen, ror otillracklig information for primart kundgruppen
privatpersoner. Konkurrensproblemen inom denna kategori sammanfattas i
tabell 51.

161 Comision Nacional de la Competencia (2016).

162 Comisién Nacional de la Competencia (2009) s. 69-71, Autoridade da Concorréncia (2009) s. 4-6.
163 Autoridade da Concorréncia (2009) s. 64.

164 Autoridade da Concorréncia (2009) s. 315, Comisién Nacional de la Competencia (2012b), s. 66.

165 Slovenien utgdr ett extremt exempel med avtal pa upp till 30 ar. Se Javna agencija Republike Slovenije za varstvo
konkurence (2017) s. 24.

166 Samkeppniseftirlitid (2015) s. 285.
167 Tbid.
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Tabell 51 Problem #3. Otillracklig konsumentinformation

3.a Otillracklig prisinformation

e  Svarighet for konsumenter att jamfora priser, ibland pa grund av att prisskyltar saknas eller att priser
andras ofta (1, 5, 7, 13, 14, 20, 21, 26, 27, 28, 29, 41)

e  Sarskilt svart att jamfora priser pa drivmedelsstationer efter och precis utanfér motorvagar (5, 6, 7, 20,
38, 41)

. Rabatter som inte ar transparenta (4, 19)

e  Drivmedelsforetaget har battre prisinformation och ett informationsdvertag gentemot konsumenter (2,
15, 33, 42)

3.b Information om hégoktanig bensin

e  Konsumenter har bristande kunskap om nar bensin med olika oktantal kravs (19, 27)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar problemen
identifierats.

Den otillrackliga informationen galler framfor allt konsumenters svarighet att till en
rimlig anstrangning samla in prisinformation for att kunna jamfora olika drivme-
delsstationer. Att ta reda pa priser kan krava att man fysiskt tar sig till en enskild
drivmedelsstation. Att jamfora priser mellan olika stationer inom ett storre omrade
innebar alltsa en anstrangning och kostnad som inte alltid star i proportion till den
potentiella besparingen. Svarigheten att jamfora priser forstarks av att de ocksa kan
andras valdigt ofta. I exempelvis Tyskland har priserna kunnat @ndras flera ganger
samma dag.'*® P4 méanga platser foljer priserna sa kallade Edgeworth-cykler, dar
priset sanks i manga sma steg for att sedan hdjas i ett stort steg, foljt av ny cykel
med sma steg nedat.'® Cyklerna kan vara saval regelbundna som oregelbundna och
av olika langd.

Den singaporianska konkurrensmyndigheten fann att prisrelaterade orsaker var
bland de viktigaste anledningarna till konsumenternas val av drivmedelsvaru-
marke.”? Trots det hade tre av fem konsumenter inte bytt varumarke under fem ér,
aven da priserna varierat, vilket den singaporianska konkurrensmyndigheten
menade berodde pa bristande tillganglighet till prisinformation.!”!

Inom manga andra marknader &n drivmedel redovisar foretag sina priser digitalt
och pa ett lattillgangligt satt. Den brittiska konkurrensmyndigheten konstaterar att
det uppenbarligen saknas incitament inom drivmedelsmarknaden for att motsva-
rande ska ske dar.!”? Givet svarigheterna for konsumenter att samla in prisinforma-

168 Bundeskartellamt (2014) s. 22.

169 Se exempelvis Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 155-180.
170 Competition Commission Singapore (2017) s. 22.

171 Tbid.

172 Competition and Markets Authority (2023d) s. 162.



tion kan drivmedelsbolag enkelt fa ett informationsovertag. I Tyskland har exempel-
vis de stora drivmedelsbolag tagit hjdlp av de anstdllda pa sina stationer for att aka
runt och samla in konkurrenternas priser.’”> Denna obalans i tillgang pa information
mellan konsumenter och foretag har lyfts fram som ett konkurrensproblem av
exempelvis de spanska, tyska och australiska konkurrensmyndigheterna.!”*

En orsak till bristande prisinformation kan vara olika problem med prisskyltarna
som drivmedelsstationer tenderar att ha. Om stationer inte har prisskyltar tvingas
konsumenter att dka in pa sjdlva stationen for att ta reda pa priset. Om priset pa
skylten inkluderar rabatter, som i Nya Zeeland, riskerar fokus att hamna pa rabat-
tens storlek i stallet for priset.'” Alternativt, om rabatter dr viktiga men inte redo-
visas pa ett transparent sitt, forsamras pristransparensen, vilket lyfts fram av bade
den singaporianska och den danska konkurrensmyndigheten som ett problem.7

I det danska fallet tenderade stationspriserna ofta att vara lika mellan olika drivme-
delsforetag, vilket gjorde att rabatter, som inte redovisades pa ett lika transparent
satt som priser, utgjorde en viktig potentiell skillnad i pris mellan foretag.

I flera lander har hoga priser pa drivmedel efter motorvagar lyfts fram som ett sar-
skilt problem."”” En del av detta kan vara de intraddeshinder som redogjordes for
ovan. Men ett annat konkurrensproblem som lyfts fram som orsak ar den sarskilda
svarigheten som finns i att jamfora priser efter motorvagar eller mot stationer utan-
for motorvagen.'7s

Vid sidan av dessa problem med prisinformation har bristande information om hog-
oktanig bensin lyfts fram som problem. I bade Nya Zeeland och Singapore finns
misstankar om att konsumenter tankar bensin med hogre oktantal dan de behover,
och darmed betalar mer for bréanslet 4an nédvandigt.!”

7.2.4 Konkurrensstorande avtal och samarbeten

Den fjarde kategorin av konkurrensproblem handlar om samarbeten och avtal mel-
lan drivmedelsforetag som medfor negativa effekter pa konkurrensen. Foretagen
kan ha olika kopplingar mellan varandra eller pa olika satt vara beroende av varan-
dra, exempelvis for drivmedelsforsorjningen, och darfor vara aterhallsamma i kon-
kurrensen med varandra. Dartill kan de agera pa ett sdatt som minskar konkurrensen
fran sjalvstandiga drivmedelsstationer och mindre bolag. Dessa typer av problem

173 Bundeskartellamt (2011) s. 80.

174 Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (2015) s. 69-70, Bundeskartellamt (2011) s. 51-52,
Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 251.

175 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 352.

176 Competition Commission Singapore (2017) s. 16-19, Konkurrencestyrelsen, Forbrugerstyrelsen och
Skatteministeriet (2000) s. 3, 53.

177 Exempelvis Storbritannien, se Competition and Markets Authority (2013) s. 14.

178 Ett problem som bland annat konkurrensmyndigheterna i Storbrtiannien och Portugal lyft fram, se Competition
and Markets Authority (2013) s. 14, Autoridade da Concorréncia (2004) s. 17.

179 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 315-318, 348, Competition Commission Singapore (2017) s. 25.
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har identifierats i tio av de lander som ingar i kartlaggningen. Tabell 52 samman-
fattar dessa konkurrensproblem.

Tabell 52 Problem #4. Konkurrensstorande samarbeten och avtal

4.a Samarbeten och 6msesidiga beroenden mellan féretag

e  Omsesidigt beroende av varandra fér varuférsérjning (2, 10, 16, 19, 21, 22, 35, 42)

e  Flera drivmedelsbolag ar delagare i samma verksamhet, exempelvis raffinaderier, rérledningar och
lagringsinfrastruktur, eller har gemensamma agare (10, 19, 21, 22, 30, 33, 35, 42)

e  Samarbete mellan drivmedelsbolag kring logistik- och lagringsinfrastruktur (2, 16, 19, 22, 42)

. Styrelsemedlemmar i de storre drivmedelsbolagen sitter ocksa gemensamt i andra styrelser (33, 35)
4.b Avtal som begransar fristaende drivmedelsforetag och stationer

e Langa och exklusiva leverantorsavtal med sjalvstéandiga drivmedelsstationer dar leverantoren far
inflytande Gver prissattningen. Avtalen kan vara utformade till nackdel fér den svagare parten, sdsom
att priset inte ar transparent (8, 11, 33, 34, 42)

e  Foretagskort laser kunder till aktérer som tar emot kortet och laser sjalvstandiga aktorer till
leverantorer som kan erbjuda ett foretagskort (19, 42)

e  Detaljister beroende av en vertikalt integrerad grossist for varuférsérjning kan vara aterhalisamma i
konkurrensen mot grossistens stationsverksamhet (13, 18, 19)

4.c Informationsdelning

. Offentliga organ, branschorganisation och infrastruktursamarbete som méjliggér delning av information
mellan drivmedelsbolagen (10, 19, 25, 35)

e  Privat foretag som saljer prisinformation fran och till drivmedelsbolagen (2)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar problemen
identifierats.

I flera lander har de stora drivmedelsbolagen samarbeten som gor dem i olika grad
beroende av varandra. Ett exempel ar Australien, dar konkurrensmyndigheten lyft
fram de stora drivmedelsbolagens kop/sdlj-avtal med varandra som ett potentiellt
konkurrensproblem.'® Tack vare avtalen kan bolagen forse sitt stationsnat i hela
Australien med drivmedel, trots att varje enskilt bolag enbart har produktion i delar
av landet. Foretagen blir dirmed beroende av varandra. Liknande kopplingar finns
i flera andra lander. I Tyskland finns exempelvis ocksa kop/salj-avtal mellan de
storre drivmedelsbolagen, utover samarbeten kring lagringsanlaggningar och
strukturella kopplingar genom gemensamma dgarandelar i raffinaderier och rorled-
ningar. 18!

Vid sidan av samarbeten som skapar 6msesidiga beroenden kan kopplingar som
medfor informationsdelning utgora ett konkurrensproblem. Sddan informations-
delning har identifierats av flera konkurrensmyndigheter, dar ofta olika organisa-
tioner majliggjort delningen. Tva exempel ar branschorganisationen i Ruméanien och
infrastruktursamarbetet i Nya Zeeland, dar viss information om forséljning delats

180 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 206.
181 Bundeskartellamt (2011) s. 56-58.



mellan foretagen.'®> Den mest omfattande informationsdelningen var dock i Austra-
lien, dér ett privat foretag mojliggjorde delning av frekvent prisinformation mellan
de stora drivmedelsforetagen.'®

De stora drivmedelsforetagen kan ocksa agera pa ett satt som riskerar att minska
konkurrensen fran mindre aktorer och 6ka kontrollen 6ver dem. Flera storre
drivmedelsforetag agerar pa ett satt som binder fristdende aktorer eller enskilda
drivmedelsstationer till dem. I exempelvis Nya Zeeland har langa och exklusiva
leverantorsavtal, ofta pa 10 till 15 ar, varit vanliga for drivmedelsstationer.'®* I Nya
Zeeland har man ocksa funnit att mindre drivmedelsforetag som valt att samarbeta
med ett storre drivmedelsbolag sedan bygger ut sitt stationsnat pa ett satt som
kompletterar det storre bolagets nat, snarare an konkurrerar med det.'®> Att sedan
byta leverantor till ett annat storre bolag kan bli svart for det mindre foretaget om
dess stationsnat ligger pa sa satt att de konkurrerar med de andra potentiella leve-
rantorerna. De avtal som de storre drivmedelsforetagen har med enskilt drivna
drivmedelsstationer som saljer under deras varumarke kan ocksa ha innehall som
ger det storre drivmedelsforetaget inflytande 6ver prissattningen. Den spanska
konkurrensmyndigheten menar att detta ar ett konkurrensproblem.!8

Foretagskort, som foretag kan anvéinda i en viss drivmedelskedja for att handla
drivmedel och som oftast ger rabatt, har ocksa ansetts bidra till konkurrensproblem.
Den tyska konkurrensmyndigheten konstaterar att foretagskorten skapar ett tryck
pa sjalvstandiga drivmedelsstationer att ansluta sig till storre bolags varumarken for
att inte ga miste om de kunder som enbart handlar med foretagskort.'” Den ny-
zeelandska konkurrensmyndigheten konstaterar pa samma satt att tillgangen till
foretagskort kan vara viktigt for mindre drivmedelsaktorer nar de ska vélja driv-
medelsleverantor.'®® De fristdende drivmedelsstationerna eller kedjorna far alltsa ett
tryck pa sig att ansluta sig till ett storre foretags varumarke, vilket om det sker inne-
bar en minskad konkurrens for det storre foretaget.

7.2.5 Prisfoljsamhet

Den sista kategorin av konkurrensproblem ror hur drivmedelsforetag i atta av de
lander som ingar i kartlaggningen haft en hog niva av foljsamhet eller aterhallsam-
het i sin prissattning. Tabell 53 sammanfattar de olika typer av sddana prissattnings-
monster som identifierats.

182 Consiliul Concurentei (2019) s. 105-106, Commerce Commission New Zealand (2019) s. 221.
183 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 135.

184 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 245.

185 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 230-233.

186 Comision Nacional de la Competencia (2012b) s. 69.

187 Bundeskartellamt (2011) s. 210.

188 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 236.
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Tabell 53 Problem #5. Prisfoljsamhet

5.a Prisledare och hog foljsamhet och aterhallsamhet i prissattningen

e Liknande priser mellan bolag och regelbundna moénster dar vissa foretag ar prisledare och andra ofta
foljer deras prissattning (4, 10, 16, 25, 29, 42)

e  Drivmedelsforetag ar aterhallsamma i sin priskonkurrens och férsoker inte aktivt ta marknadsandelar
med lagre priser. Stabilitet i vilka féretag som har lagst priser (10, 13, 25, 41, 42)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar problemen
identifierats.

Flera marknadsstudier har hittat att drivmedelsbolagen foljer varandras prissatt-
ning. Redan 2000 noterades i Danmark hur drivmedelsbolagens rekommenderade
priser var likadana, dndrades ofta samtidigt och blev, med vissa lokala undantag,
stationspriset som konsumenter métte.'® En liknande situation kunde ses i
exempelvis Slovenien, med drivmedelsbolag som tenderade att dndra sina priser
samma dagar, utan nagon motivering fran drivmedelsbolagen som den slovenska
konkurrensmyndigheten fann overtygande.!*

Ibland kan ocksa prisledare identifieras bland drivmedelsféretagen. I Ruménien ar
drivmedelspriserna valdigt lika mellan olika drivmedelsforetag.!*! Det ledande
drivmedelsbolaget dr ocksa generellt prisledare. Nar det foretaget initierar en
prisférandring foljer generellt de andra foretagen efter inom ett dygn.®> Aven den
islandska konkurrensmyndigheten har identifierat hur vissa foretag tenderar att
leda prisférandringar.1%

En sarskild situation med tydliga prisledare kan ocksa finnas pa marknader med
priscykler, ddr priserna sanks i manga sma steg foljt av en storre prishdjning. Pa
sadana marknader kan det etableras prisledare som alltid ar de foretag som initierar
prishdjningen inom priscykeln, och som andra foretag sedan foljer efter med egna
prishéjningar. Den tyska konkurrensmyndigheten har exempelvis analyserat mark-
naden i flera tyska stader och funnit hur vissa av de storre drivmedelsbolagen haft
sadana roller som prisledare.'* De andra storre foretagen foljde sedan generellt efter
enligt ett etablerat monster. Den tyska konkurrensmyndigheten tolkade denna
regelbundenhet i prishojningarna som ett tecken pa bristande konkurrens.

18 Konkurrencestyrelsen, Forbrugerstyrelsen och Skatteministeriet (2000) s. 2.
19 Javna agencija Republike Slovenije za varstvo konkurence (2021) s. 13-16.
191 Consiliul Concurentei (2019) s. 69-70.

192 Consiliul Concurentei (2019) s. 84-85.

193 Samkeppniseftirlitid (2015) s. 281.

194 Bundeskartellamt (2011) s. 97-105.
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7.3 Foarslag till atgarder och hur de fungerat

Utifran de problem som identifierats har utredningar i nastan alla inkluderade lan-
der presenterat atgarder med syfte att generellt framja konkurrensen eller att 16sa ett
avgransat konkurrensproblem. Dessa atgarder har har i mojligaste man kategori-
serats utifran vilken kategori av konkurrensproblem de primart beror. Ett antal for-
slag beror dock konkurrensen péa en mer generell niva. Nedan redogors for de ge-
nerellt konkurrensfraimjande forslagen samt den majoritet av forslag som berér mer
avgransade konkurrensproblem, med de senare uppdelade pa samma kategorier
som anvandes for konkurrensproblemen. Exempel pa genomforda atgarder, saval
de som foljer av rekommendationer som atgéarder i 6vrigt, presenteras ocksa. I de
fatal fall det finns utvarderingar redogors ocksa dessa for.

7.3.1 Atgérder mot intrddeshinder i produktions- och grossistledet

Manga olika rekommendationer har lagts fram for att atgdrda intradeshindren i
grossist- och produktionsledet, varav flera ocksa genomforts. Tabell 54 samman-
fattar de atgarder som rekommenderats i andra lander. For det forsta finns det for-
slag som syftar till att gora grossistmarknaden mer rorlig och majliggora for fler
leverantOrsbyten. For det andra finns det forslag som syftar till att bredda tillgangen
till den logistik- och lagringsinfrastruktur som grossistverksamhet behover. For det
tredje det finns forslag som handlar om att bygga ut logistik- och lagringsinfrastruk-
turen. Vid sidan av dessa tre storre kategorier finns ocksa forslag om att bredda
utbudet for importorer genom att harmonisera inhemska tekniska standarder for
drivmedel med standarder i andra lander.

Tabell 54 Sammanfattning av atgarder mot intradeshinder i produktions- och grossistled

1.i Atgérder fér en mer rorlig grossistmarknad

e  Terminal Gate Pricing (1, 10, 19)
e  Central grossist- och logistikmarknad (14)
. Begransa mdjligheten till exklusivitet for leverantérsavtal (1, 11, 19, 33)

. Begransa leverantdrsavtals 1angd (19)
1.ii Bredare tillgang till infrastruktur

. Overvaka infrastruktursamarbeten s4 att de inte &r utestangande (2)

. Offentliggdr processen for att ga med i infrastruktursamarbeten (19)

. Infor eller utveckla lagstadgad tredjepartstillgang till logistik- och infrastruktur (6, 8, 10, 12, 22, 33, 35)
e  Fordela tillgangen till offentligt &gd lagring genom upphandling och tidsbegransade avtal (20, 21)

. Separera hela eller delar av lagringsverksamheten fran vertikalt integrerade bolag (10, 13)

. Framja att grossistverksamheten ska vara en sjalvstandig del i vertikalt integrerade bolag (35)

e  Reglera rérledningsmonopol pa ett satt som framjar icke-diskriminerande tillgang till natverket (30, 33,
35)

. Forbattra regleringen av sakerhetsreserver av drivmedel, bl.a. genom att ta bort kravet fran andra
grossister an importorer och producenter, ersatta kraven pa sékerhetsreserver med en avgift eller
battre reglering av offentliga sakerhetsreserver av drivmedel (6, 7, 8, 22, 35)
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1.iii Utbyggnad av infrastrukturen
e  Tillgangliggor offentlig mark fér nya depaer (6, 20)

e  Bygg ut importinfrastrukturen och tillgangliggér den for andra aktorer an de storsta drivmedelsbolagen
(22, 24)

e  Koppla samman olika rérledningsnatverk i olika lander (33)

. Infér en maximal tidsgrans for tillstandsprocessen for ett nytt raffinaderi (33, 35)

e  Se 6ver infrastruktursamarbeten sa de inte férsdmrar incitamenten till att bygga ny lagringskapacitet
(19)

1.iv Harmonisering av tekniska standarder

e  Harmonisera inhemska tekniska standarder for drivmedel med standarder i andra lander (2, 17, 21)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar atgarden foreslagits.

Atgirder for en mer rorlig grossistmarknad

Ett konkurrensproblem som identifierades i flera lander var hur grossistmarknaden
karaktariserades av langsiktiga och exklusiva leverantorsavtal, snarare dn kortsikti-
ga kop pa en rorlig marknad. Detta skapar ett hinder for nya aktorer att bryta sig in
pa grossistmarknaden. Tre typer av forslag har lagts fram for att forsoka dndra
marknaden till att bli mer rorlig, med fler och mer frekventa byten mellan drivme-
delsleverantorer.

Den forsta typen av forslag avser sa kallad terminal gate pricing (TGP). TGP innebér
att grossister maste publicera ett pris till vilket en kopare har ratt att fa kopa driv-
medel direkt fran en terminal, i den man drivmedel finns tillgangligt.'®> Ett system
med TGP kan ocksa innehalla olika regleringar av TGP-prisnivan eller hur det be-
raknas, exempelvis att det ska berdknas enligt en kostnadsbaserad formel." For-
hoppningen med TGP ér att skapa en mer rorlig marknad vid sidan av langsiktiga
leverantdrsavtal. System med TGP har inforts i bade Australien och Nya Zeeland.”
Erfarenheten ar dock att fa kop genomfors genom TGP, och att systemet fraimsta
bidrag handlat om hur det gjort grossistpriser mer transparenta.’

Den andra typen av forslag handlar om tva atgarder som den italienska konkur-
rensmyndigheten foresprakat.’® Forslagen handlar om att skapa centrala mark-
nader, en bors, for logistik- och lagringstjanster for drivmedel och f6r drivmedels-
kop pa grossistniva. Den senare marknaden skulle omfatta bade direkta kop och
terminsavtal. Dessa marknader skulle utgora rorligare alternativ till exklusiva
leverantorsavtal.

195 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 328-329.
19 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 87.

197 Australian Competition and Consumer Commission (2002) s. 10-15, Department of Industry, Innovation and
Science (2016) s. 10, Fuel Industry Act 2020, Fuel Industry Regulations 2021.

198 Australian Competition and Consumer Commission (2015) s. 4-5, Australian Competition and Consumer
Commission (2002) s. 43, 83, Department of Resources, Energy and Tourism (2009) s. 28.

19 Autorita Garante Della Concorrenza e Del Mercato (2012) s. 44—47, Autorita Garante Della Concorrenza e Del
Mercato (2023c¢) s. 111.



Den tredje typen av forslag for att skapa en mer rorlig grossistmarknad handlar om
att infora begransningar i vad leverantorsavtal mellan grossister och detaljister far
innehalla. En begransning i full exklusivitet har till exempel rekommenderats, sa att
en detaljist alltid skulle ha raitt att kopa minst en viss procentuell andel av sitt driv-
medel frdn en annan leverantdr. En annan atgard som rekommenderats ar att infora,
eller forkorta, en lagstadgad maxgrans for avtalens langd. Flera lander och omraden
har ocksa infort sddana begransningar, saisom Nya Zeeland, Vastaustralien, Spanien
och Italien.?® Likt for TGP ovan har dock den hér typen av atgarder inte heller haft
en stor paverkan pa grossistmarknadens funktion. En utvardering av den vastaust-
raliska reformen fran 2002 fann inte att ndgon anvande ratten att kopa drivmedel
fran fler leverantorer.?! Den nyzeeldndska erfarenheten har ocksa varit liknande.
Andelen distributorer som koper sitt drivmedel fran mer &n en grossist har enbart
okat marginellt i Nya Zeeland sedan begransningarna inférdes.2

Bredare tillgang till logistik och lagringsinfrastruktur

I flera lander samarbetar storre drivmedelsbolag pa olika satt kring logistik- och lag-
ringsinfrastrutkur. Om samarbeten inte dr 6ppna for andra drivmedelsbolag kan det
utgora ett intradeshinder. Olika sorters forslag har lamnats av olika konkurrens-
myndigheter kring detta. I exempelvis Nya Zeeland har det funnits flera samarbeten
kring raffinaderikapacitet, lagring och transport mellan de storre drivmedelsbola-
gen.?® Den nyzeelandska konkurrensmyndigheten har bland annat rekommenderat
att kriterierna och processen for att ga med i nagot sadant infrastruktursamarbete
ska redovisas offentligt.2*

Ett forslag som gar langre an att enbart Oppna upp samarbeten ar att infora krav pa
tillgang pa kommersiell basis till sddan infrastruktur for tredje part. Spanien inforde
redan 1998 ratt for tredje part att pa ett icke-diskriminerande satt fa tillgang till lag-
ringskapacitet och transportfaciliteter for drivmedel.?> Den spanska konkurrens-
myndigheten har i sitt arbete inte funnit att ndgon aktor haft problem att nyttja sin
lagstadgade rétt att fa tillgang till infrastrukturen hos den storsta logistik- och
lagringsaktoren.?® Lagringskapacitet har ocksa byggts upp av andra aktorer, bade
grossister och rena lagringsforetag.?” Ett problem ar dock att tredjepartstillgangen
inte omfattat lagringskapacitet hos raffinaderier, trots att denna utgor i storleksord-
ningen lika mycket som 6vrig lagringskapacitet i importdepaer.2’® Den spanska

200 Fuel Industry Act 2020, Fuel Industry Regulations 2021, Decreto Legge 24 gennaio 2012, No. 1 recante dispose-
zioni urgenti per la concorrenza, lo sviluppo delle infrastrutture e la competitivita, Ley 11/2013, de 26 de julio, de
medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del crecimiento y de la creaciéon de empleo.

201 Australian Competition and Consumer Commission (2002) s. 43.
202 Commerce Commission New Zealand (2023).

203 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 82, 89-93.

204 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 344-345.

205 Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (2015) s. 50.
206 Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (2015) s. 59.
207 Comision Nacional de la Competencia (2009) s. 32-35.

208 Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (2015) s. 64.
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konkurrensmyndigheten har darfor lagt fram rekommendationer om att forbattra
tredjepartstillgangen, bland annat genom att dven lagringskapaciteten vid raffina-
derierna som inte behovs for raffinaderiverksamheten ska omfattas av tredjeparts-
tillgangen.2®

Ett annat problem som ror tillgang till infrastruktur, och som ar relativt unikt for
Spanien, ar hur rorledningsnatverk regleras. I Spanien dger ett foretag nastan hela
deras rorledningsnatverk, och flera storre drivmedelsbolag ar i sin tur deldgare i det
bolaget.?'? For att begransa dessa foretags mojlighet att paverka rorledningsnatver-
ket till sin fordel har Spanien infort ett tak pa dgande for raffinaderiforetag i rorled-
ningsnatverket.?!! Den spanska konkurrensmyndigheten har dock rekommenderat
att rorledningsnatverket bor regleras ytterligare, sa att inflytandet fran de stora
drivmedelsbolagen begransas i annu hogre grad och att det sdkerstalls att rorled-
ningsnatverkets tjanster siljs pa ett transparent och icke-diskriminerande satt.?'?

Portugal inforde 2015 tredjepartstillgang till transport- och lagringsinfrastruktur
som bedomts vara av allmant intresse.?® I samband med att den portugisiska driv-
medelsmarknaden analyserades pa nytt 2018 hade enbart en storre lagringsanlagg-
ning med tillhérande rorledning bedomts vara av allméant intresse. Den portugisiska
konkurrensmyndigheten konstaterade att detta var ett viktigt steg, men att det
skulle beh6va byggas en rorledning som kopplar anldggningen till en storre hamn
med importkapacitet for att tredjepartstillgangen skulle ha effekt pa marknaden.?

Om den existerande infrastrukturen utgor en flaskhals kan ett potentiellt satt att
underlatta for nya aktorer vara att bygga ut den. Vissa konkurrensmyndigheter
rekommenderar sadana atgarder. I synnerhet har den portugisiska konkurrens-
myndigheten lamnat forslag pa detta omrade. Som exempel har de foreslagit att
offentlig mark for byggande av depder, eller som redan har lagringskapacitet, bor
fordelas i en konkurrensutsatt process.?'>

I vissa lander har den lokala konkurrensmyndigheten gjort bedomningen att gros-
sister med raffinaderikapacitet har en férdel mot grossister som enbart kan impor-
tera. Den spanska konkurrensmyndigheten har mot den bakgrunden ldmnat rekom-
mendationer om att grossistverksamhet skulle behdva bedrivas sjalvstandigt fran
raffinaderiverksamhet.?!¢ P4 ett liknande satt har exempelvis den islandska konkur-
rensmyndigheten lyft fram att man kan 6vervaga krav pa att vertikalt integrerade

209 Comision Nacional de la Competencia (2012b) s. 74.
210 Comisién Nacional de la Competencia (2012b) s.26, 56-61.
211 Comision Nacional de la Competencia (2012b) s.56.

22Comisidn Nacional de los Mercados y la Competencia (2015) s. 138-139, Comisidon Nacional de los Mercados y la
Competencia (2012b) s. 57, 72-74, Comisidon Nacional de la Competencia (2009), s. 76.

213 Autoridade da Concorréncia (2018a) s. 17-18.
214 [bid.
215 Autoridade da Concorréncia (2004) s. 14.

216 Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (2015) s. 144.



drivmedelsbolag med marknadsmakt ska behdva separera sin lagringsverksamhet
fran ovrig verksamhet eller sdlja den till ett foretag utan narvaro i detaljistledet, f6ljt
av tredjepartstillgang till lagringsverksamheten.?'”

Harmonisering av tekniska standarder

Ett konkurrensproblem som identifierades i flera lander var hur deras drivmedels-
standard avvek fran omvarlden och skapade svarigheter for importorer av driv-
medel. Bland annat den australiska konkurrensmyndigheten har darfor lamnat
rekommendationer om att harmonisera de inhemska drivmedelsstandarderna med
omvarlden.?'

7.3.2 Atgarder mot intradeshinder i detaljistledet

De intrddeshinder som identifierades i detaljistledet handlade for det forsta om
offentliga regleringar, sdésom markplanering och tillstandskrav, och en brist pa
attraktiva lagen. Dartill fanns intradeshinder i form av vertikalt integrerade kon-
kurrenter och det sarskilda problemet med fordelning av drivmedelsstationer efter
motorvagar. Problemen som ror vertikalt integrerade konkurrenter berors av de
tidigare ndimnda forslagen om en mer rorlig grossistmarknad och forslag som
redogors for i delavsnittet om atgarder mot konkurrensstorande samarbeten och
avtal. En brist pa attraktiva ldgen ar svart att gora nagot at om den inte har sin
grund i exempelvis markplanering. I detta delavsnitt redogors for dtgarder mot
resterande intradeshinder, det vill saga offentliga regleringar och situationen kring
motorvagar. Tabell 55 nedan ger en sammanfattning av de atgarder som rekom-
menderats i olika marknadsstudier.

Tabell 55 Sammanfattning av atgarder mot intradeshinder i detaljistled

2.i Forenklade regleringar/tillstandsprocesser, mer tillatande markplanering

e  Forenkla och forkorta tillstdndsprocessen, bl.a. genom samordning mellan myndigheter, samordning
med andra processer och harmonisering av lokala tillstandskrav (3, 10, 12, 20, 21, 22, 25, 29, 30, 33,
34)

. Infér en mer tillatande markplanering, bl.a. genom konkurrenshansyn, krav pa att planera mark for
dem och att drivmedelsstationer automatiskt ska tillatas i omraden som godkants for liknande aktivitet
och oproportionella krav férbjuds (6, 7, 20, 29, 36)

e Andra regleringar som hindrar obemannade stationer och frémja deras etablering (34, 36, 37)

217 Samkeppniseftirlitio (2015) s. 295-297.

218 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 220. Se ocksa Hale & Twomey (2008) s. 64 och
Autoridade da Concorréncia (2008) s. 79.
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2.ii Konkurrensutsatt fordelning av stationer efter motorvag
. Genomfor fordelningen i en 6ppen och konkurrensutsatt process som inte utestanger mindre aktorer
(20, 23, 25)
e  Ta konkurrenshansyn i férdelning och premiera att olika drivmedelsbolag hamnar efter varandra efter
motorvagen (21, 22, 23, 25, 30, 33, 34)
e  Begransa avtalens langd (22, 23)

. Utforma avgiften for en plats efter motorvagen sa att den inte driver upp priset, bl.a. genom att sétta
avgiften utifran potentiell Ibnsamhet (6, 7, 8, 14, 23)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar atgérden foreslagits.

Forenklade regleringar och tillstandsprocesser och mer tillatande
markplanering

Intradeshindren for detaljistledet bestar i méanga fall av offentliga regleringar som
skapar hinder eller komplicerade och administrativt betungande processer. Framfor
allt galler detta fragor som ror tillstdndsprocesser och markplanering. Flera konkur-
rensmyndigheter har darfor foreslagit forenklingar och férandringar av sadana
regleringar. Sddana forslag kan vara generella, sdsom att lagstiftningen kring mark-
planering borde ses Over och att konkurrenshansyn borde tas vid planering.?" De
kan ocksa vara mer konkreta. Den spanska konkurrensmyndigheten har till exem-
pel foreslagit att en minimiandel av marken, baserad pa befolkningen, ska avsattas
tor drivmedelsstationer ndr ny bebyggelse planeras och att mark som godkants for
kommersiell eller industriell aktivitet, eller annan aktivitet med liknande riskniva
och miljopaverkan, automatiskt ska godkdnnas for drivmedelsstationer.??

Det sistndimnda spanska forslaget handlar bland annat om att skapa majlighet for
drivmedelsstationer att etableras ndra annan verksamhet, i synnerhet dagligvaruaff-
arer. Fler konkurrensmyndigheter &n den spanska har rekommenderat att man ska
underlatta for och uppmuntra dagligvaruforetag att ga in pa drivmedelsmarknaden.
Flera studier har undersokt effekten pa priser till f6ljd av lokal konkurrens fran dag-
ligvaruforetag som séljer drivmedel.??! Resultaten tyder pa att dagligvaruforetags
lagprisstrategi for drivmedel dven dampar priserna hos deras konkurrenter.

I Portugal togs regleringar bort 2005 som tidigare i praktiken hade omgjliggjort for
nya drivmedelsstationer vid storre kommersiella anldggningar, sdsom dagligvaru-
butiker.222 Ar 2008 férenklades sedan tillstandsprocessen for drivmedelsstationer
generellt med bland annat kortare tidsgranser for processen.?”® Det gar inte att sepa-
rera effekten av de har reformerna fran marknadsutvecklingen i 6vrigt, men den

219 Den islandska konkurrensmyndigheten har exempelvis foreslagit att lagstiftning kring markplanering ska ses
Over i syfte att 6ka konkurrensen inom drivmedelsmarknaden och att det borde tydliggoras att konkurrenshansyn
maste tas vid markplanering. Se Samkeppniseftirlitid (2015) s. 300-301.

220 Comisién Nacional de la Competencia (2012b) s. 76.

21 Competition and Markets Authority (2022c, 2013), Haucap et al. (2016) och Wang (2015).
22 Autoridade da Concorréncia (2018b) s. 4.

223 Portaria 362/2005, de 4 de Abril, Decreto-lei 195/2008, de 6 de Outubro.



portugisiska konkurrensmyndigheten lyfter anda fram, som en indikation pa effek-
ten, hur marknadsandelen for bade dagligvaruforetag pa drivmedelsmarknaden
och mindre drivmedelsforetag 6kade efter reformerna.?**

I Spanien inférdes 2000 en forenkling av regelverket for att etablera drivmedelssta-
tioner vid storre kommersiella anldggningar sasom varuhus.?? Ett tillstand att
anlagga en kommersiell anlaggning Gver en viss storlek gav sedan automatiskt
tillstand att etablera en drivmedelsstation pa omradet. Initialt var detta dven ett
krav, sa att nya kommersiella anldggningar var tvungna att oppna en drivmedels-
station. Viss forenkling genomfordes ocksa for redan existerande kommersiella
anliggningar att anligga drivmedelsstationer pa sina omraden. Atgirderna foljdes
av att fler drivmedelsstationer 6ppnades av dagligvaruforetag. Nastan 40 procent
av nya storre dagligvarubutiker som 6ppnats till och med 2009 hade d@ven en driv-
medelsstation.??® Detta var dock farre stationer dn vad dagligvaruforetagen uppgett
for den spanska konkurrensmyndigheten att de hade velat 6ppna, i synnerhet givet
att det initialt fanns ett krav pa att 6ppna dem vid nya storre varuhus.?”” Problemet
lag i att de lokala myndigheterna och olika intressegrupper i manga fall hade motar-
betat etableringen av nya drivmedelsstationer.??

Ar 2009 breddades férenklingen for drivmedelsstationer vid nya kommersiella an-
laggningar i Spanien till att gilla fler typer av kommersiella anliggningar.? Ar 2013
breddades darefter forenklingarna ytterligare till att daven galla industriella omra-
den.? Industriella omraden hade darefter automatiskt ett tillstand for en drivme-
delsstation. En utvérdering av den senare breddningen tyder pa att drivmedels-
stationer som Oppnade i industriomraden paverkade priserna nedat hos narliggan-
de stationer.?! Effekten blev dock svagare over tid.

I samband med reformeringen 2013 genomfdrdes ocksa en rad andra forandringar i
Spanien for att minska intradeshindren.?? Tillstdndsprocessen forenklades, dar en
enskild instans nu skulle samordna och halla ihop processen mellan de olika inblan-
dade aktorerna. En tidsgrans pa atta manader inférdes. Mojligheten for lokala
myndigheter att stélla tekniska krav i markplanering togs ocksa bort. Omraden som

24 Autoridade da Concorréncia (2018b).

225 Real Decreto-ley 6/2000, de 23 de junio, de Medidas Urgentes de Intensificacion de la Competencia en Mercados
de Bienes y Servicios.

226 Comision Nacional de la Competencia (2009) s. 69.

27 Ibid.

228 Comision Nacional de la Competencia (2009), s. 69-71.
229 Comision Nacional de la Competencia (2012b) s 65.

230 Real Decreto-ley 4/2013, de 22 de febrero, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del crecimiento y
de la creacién de empleo, Ley 11/2013, de 26 de julio, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del
crecimiento y de la creacién de empleo.

21 Bernardo (2018).

232 Real Decreto-ley 4/2013, de 22 de febrero, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del crecimiento y
de la creacién de empleo, Ley 11/2013, de 26 de julio, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del
crecimiento y de la creaciéon de empleo.
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beddmts lampliga for aktiviteter med motsvarande riskniva som drivmedelstationer
skulle automatiskt anses lampliga for drivmedelsstationer. Mot bakgrund av alla
dessa atgarder konstaterar den spanska konkurrensmyndigheten att atgarderna
mojligen bidragit till att marknadsandelen, raknat i antalet stationer, for fristaende
drivmedelsforetag utan raffinaderi 6kade fran 26 till 36 procent mellan 2010 och
2015.2%

Aven om regleringar fungerar vil for traditionella drivmedelsstationer kan det
fortfarande finnas hinder f6r obemannade stationer. Nar det kommer till specifika
atgarder for obemannade stationer saknas dock direkta utvarderingar. Men om en
framjandeatgard faktiskt skulle innebéra fler obemannade stationer finns potential
for att det paverkar priser nerat. Tva studier som tittat pa effekten av en obemannad
stations narvaro pa nérliggande stationers priser finner att priserna dimpas.?*

Konkurrensutsatt fordelning av stationer efter motorvag

Flera konkurrensmyndigheter har lamnat forslag om att starka konkurrensen efter
motorvagar genom en béttre process for fordelningen av platser for drivmedelssta-
tioner.?> Exempelvis har den portugisiska konkurrensmyndigheten foreslagit att
processen alltid ska vara konkurrensutsatt. Rekommendationerna handlar ocksa om
att Oppna upp for mindre aktorer, genom att exempelvis ppna upp for anbud pa
att driva ett mindre antal stationer, sdsom foreslagits i bade Portugal och Rumanien.
Det finns ocksa forslag fran Ruméanien och Spanien om att premiera att olika driv-
medelsforetag hamnar efter varandra efter motorvégen for att stairka konkurrensen.
Ett ytterligare exempel dr hur den portugisiska konkurrensmyndigheten foreslagit
att avtalen for drift av drivmedelsstationer inte ska vara for langa, sa att drivmedels-
stationens drift konkurrensutsatts oftare.

Italien har redan infort en konkurrensutsatt process for fordelningen av stationer
efter motorvagar och i Tyskland dndrades fordelningen till att i hogre grad vara
konkurrensutsatt efter kritik fran konkurrensmyndigheten.?® P4 samma satt finns
det offentliga vagar i Spanien déar allokeringen sker i en konkurrensutsatt anbuds-
process, ddr viss vikt sedan 1999 laggs vid att ha stationsoperatorer med olika
leverantorer av drivmedel efter varandra langs vagen.?” Samtidigt finns det tull-
vagar i Spanien dar en privat aktor star for driften och sjélv far valja hur driften av
drivmedelsstationer fordelas.? I en studie som jamfor offentliga och privata vagar i

233 Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (2015) s. 108.
234 Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (2019), Soetevent och Bruzikas (2018).

235 Se exempelvis Autoridade da Concorréncia (2012) s. 22-26, Comisién Nacional de la Competencia (2009) s. 77,
Consiliul Concurentei (2019) s. 107-108.

236 Rossi och Chintagunta (2016), Bundeskartellamt (2011) s. 218-221.
27 Comisioén Nacional de la Competencia (2012b), s. 52.
238 Comision Nacional de la Competencia (2012b) s. 53, Albalate och Perdiguero (2012).



Spanien framkommer en tydlig prisskillnad pa drivmedel mellan vagarna, med for-
klaringen, enligt studien, att det dr konkurrensforhallandena skapade av avtalsallo-
keringen som orsakat skillnaden.?

I Nederldanderna genomfordes ett antal atgéarder i borjan av 2000-talet for att starka
konkurrensen mellan drivmedelsstationer efter motorvagar, dar de bland annat
inforde en tidsbegransning for avtalen, att existerande avtal skulle auktioneras ut pa
nytt Over ett antal ar och att de stora drivmedelsbolagen skulle avyttra en viss
mangd stationer efter motorvagarna.?® Enligt en utvardering sjonk priserna pa
saval de stationer som auktionerades ut som de narliggande konkurrerande
stationerna, dock enbart om de stora bolagen samtidigt avyttrade stationer.?*!

7.3.3  Atgarder mot otillrdcklig konsumentinformation

Flera marknadsstudier har identifierat brister i hur lattillganglig framfor allt pris-
information ar for konsumenter. En potentiell kopare som inte kan jamfdra priser
har svart att bidra till konkurrensen. De atgarder som rekommenderats mot dessa
problem handlar inte ovantat om att forbattra informationsléget for konsumenter,
framfdr allt genom olika krav pa drivmedelsforetag att tillgangliggora priser béttre.
Tabell 56 sammanfattar de atgarder som rekommenderats i olika marknadsstudier.

Tabell 56 Sammanfattning av atgarder mot otillracklig konsumentinformation

3.i Krav pa prisskyltar vid stationer/motorvag
. Infér krav pa prisskyltar vid drivmedelsstationer (1, 10, 19, 20, 21, 28, 29)
. Satt upp jamférande prisskyltar efter motorvadgen med flera stationers priser (6, 7, 20, 38)
e  Satt upp prisskyltar efter motorvagen med priserna for stationer utanfér vagen (5, 39)

3.ii Prisjamforelseverktyg

. Infor ett prisjamforelseverktyg, med lagkrav for drivmedelsstationer att rapportera in sina priser (1, 4,
13, 15, 27, 28, 39, 41)

. Forbattra existerande prisjamforelseverktyg (5, 7, 22, 33)

e  Framja anvandandet och sprid prisinformationen genom media och informationskampanjer (3, 5, 14,
24, 34)

3.iii Battra information om hégoktanig bensin

e  Forbattra informationen till konsumenter om vilket oktantal olika fordon kraver (19, 27)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar atgarden foreslagits.

239 Albalate och Perdiguero (2012).
240 Soetevent et al. (2014).
241 Tbid.
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Krav pa prisskyltar vid stationer och efter motorviag

Det traditionella sattet for drivmedelsstationer att redovisa sina priser ar pa stora
prisskyltar hogt upp pa stolpar bredvid stationen. Med skyltarna behover inte
konsumenter dka in pa sjalva stationen fOr att ta reda pa priset. Flera lander, exem-
pelvis Irland, har ocksa krav pa att man maste ha sddana prisskyltar.*> Men pa vissa
platser har dock inte ens prisskyltar funnits. I vissa sddana fall har den nationella
konkurrensmyndigheten rekommenderat inférandet av lagkrav pa sadana pris-
skyltar.?#® Det finns dock begransat med utvarderingar av effekterna av prisskyltar,
men en studie som dnda undersdker prisskyltar finner att de minskar prissprid-
ningen, vilket enligt studien tyder pa att informationen kan bidra till att starka
konkurrensen.?#

Svarigheten for konsumenter att hamta in prisinformation géller i synnerhet for
drivmedelsstationer efter motorvagar. Flera konkurrensmyndigheter, sdsom i Portu-
gal, Grekland och Storbritannien, har darfor rekommenderat att det bor séttas upp
prisskyltar efter motorvéagar som visar priserna for flera kommande stationer.2 24
Pa sa satt far konsumenter battre majlighet att jaimfora priset pa olika stationer efter
motorvagen. Givet att priset efter motorvagen generellt kan ligga Over priset utanfor
motorvagen har dven vissa konkurrensmyndigheter lyft tanken om att ha pris-
skyltar efter motorvagen som ocksa visar priset for stationer i narheten, men som
ligger utanfor sjdlva motorvagen.?*

Béade Portugal och Italien har satt upp prisskyltar efter motorvagar som ger pris-
information for flera stationer. Utvarderingar av dessa ger blandade resultat, med
bade hogre och lagre pris och prisspridning som resultat.?*® Vad galler att redovisa
priset for stationer utanfor motorvagen har Frankrike infort en mojlighet for stati-
oner utanfor motorvagar att begara att fa sitt pris redovisat pa en skylt efter sjdlva
motorvagen.?* Fa drivmedelsstationer har dock ansokt om denna mojlighet.?>

Ett annorlunda forslag med jamforande prisskyltar har inforts i Italien.?! I borjan av
2023 beslutades om lagstiftning som innebar att drivmedelsstationer, inklusive de
utanfor motorvagar, maste redovisa det nationella eller regionala genomsnittliga

22 Competition and Consumer Protection Commission (2022) s. 10.
243 Exempelvis Slovenien. Se Javna agencija Republike Slovenije za varstvo konkurence (2012) s. 17.
244 Noel och Qiang (2022).

25 Konkurrenskommissionen [6v. fran: EITITPOITH ANTATONIEZMOY] (2007) s. 9-10, Autoridade da
Concorréncia (2004) s. 17, Competition and Markets Authority (2013) s. 14.

246 Efter den brittiska konkurrensmyndighetens rekommendation genomfordes en begransad 18-manaders
forsoksverksamhet i Storbritannien. Verksamheten avslutades dérefter nar utvarderingen av forsoket inte visade
nagon effekt pa drivmedelspriserna. Se Jones m.fl. (2016) och WSP (2018).

247 Competition and Markets Authority (2013) s. 86, Bolliet m.fl. (2012) Liste des propositions s. 2.
28 Autoridade da Concorréncia (2012) s.8-9, 12-13, Rossi och Chintagunta (2016).

249 Bolliet et al. (2012) appendix 8 s. 1.

250 Bolliet et al. (2012) appendix 8 s. 1, 5.

251 Consiglio dei Ministri (2023).



drivmedelspriset tillsammans med stationens egna priser. Den italienska konkur-
rensmyndigheten menar dock att detta lar ha begransad nytta for konsumenter, och
riskerar att ge drivmedelsbolag ett referenspris att prissétta efter.??

Prisjamforelseverktyg

Den bristande tillgangligheten for prisinformation galler dock dven i lander med
prisskyltar. Flera konkurrensmyndigheter, daribland exempelvis Slovenien, Lett-
land, Italien, Storbritannien och Singapore, har darfor rekommenderat den mer
genomgripande atgarden att infora lagkrav for drivmedelsstationer att rapportera in
sina priser till en offentlig aktor. Priserna skulle sedan publiceras pa en offentligt
framtagen webbplats eller mobilapplikation, eller tillgangliggoras for privata fore-
tag att ta fram motsvarande.

Flera lander har ocksa infort sddana prisjamforelseverktyg. Ett tidigt exempel ar
tjansten FuelWatch. Den infordes i den australiska delstaten Vastaustralien 2001
efter reckommendationer fran en utredning.?>® Spanien var dnnu tidigare, dar ett
prisjamforelseverktyg infordes 2000 som ett led i att starka konkurrensen pa en

tidigare reglerad marknad.?>*

Manga andra lander har darefter foljt efter. Efter att en marknadsstudie fann kon-
kurrensproblem pa drivmedelsmarknaden i Tyskland inférdes ett prisjamforel-
severktyg 2013.2% | Frankrike infordes ett prisjamforelseverktyg 2007.2% Ett forsok
att, efter konkurrensmyndighetens rekommendationer, infora ett prisjamforelse-
verktyg i Australien pa nationell niva 2008 stoppades.?” Men delstater och terri-
torier i Australien har darefter infort prisjimforelseverktyg pa egen hand.?*® Tabell
57 nedan visar ett storre urval av de lander, eller delar av lander, dar prisjamforelse-
verktyg for drivmedel existerar.

Tabell 57 Internationella exempel pa prisjamforelseverktyg

Land/omrade Infért  Offentligt Utformning Hemsida

alternativ

Australiska
delstater och
territorier:

Australian 2022 Offentligt Hemsida, Frivilligt for stationer  https://www.fuelcheck.
Capital mobilapplikation att delta nsw.gov.au/
Territory

252 Autorita Garante Della Concorrenza e Del Mercato (2023¢) s. 18-19.

253 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 243, Select Committee on Pricing of Petroleum
Products (2000) s. 53.

254 Comision Nacional de la Competencia (2012b) s. 69.

25 Montag m.fl. (2023).

2% Bolliet m.fl. (2012) appendix 8 s. 1.

27 Bundeskartellamt (2011) s. 136-137.

2% South Australia Productivity Commission (2020) s. 44—45.
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Land/omrade

Offentligt
alternativ

Utformning

Hemsida

New South
Wales
Nordterritoriet
Sydaustralien

Tasmanien

Véstaustralien

Queensland
Bosnien och
Hercegovina
Chile
Frankrike

Grekland

Italien

Kroatien

Portugal

Slovenien

Spanien

Sydkorea

Tyskland

Osterrike

2016

2017

2021

2020

2001

2018

2019

2012

2007

2008

2013

2015

2008

2019

2000

2008

2013

2011

Offentligt
Offentligt
Enbart
privata

Offentligt

Offentligt

Enbart
privata
Offentligt
Offentligt
Offentligt

Offentligt

Offentligt

Offentligt

Offentligt

Offentligt

Offentligt

Offentligt

Enbart
privata

Offentligt

Hemsida,
mobilapplikation

Hemsida

Enbart
tredjepartsalternativ

Hemsida,
mobilapplikation

Hemsida

Enbart
tredjepartsalternativ

Mobilapplikation

Hemsida,
mobilapplikation

Hemsida

Hemsida,
mobilapplikation

Hemsida (lagstod for
mobilapplikation
2023)

Hemsida,
mobilapplikation

Hemsida

Hemsida

Hemsida,
mobilapplikation

Hemsida,
mobilapplikation

Enbart
tredjepartsalternativ

Hemsida

Ett pris per dag,
bestdms dagen
innan kl 14. Visar
bade innevarande
och nastkommande
dags priser

Prisférandringar
maste rapporteras in
60 min innan de
borjar galla

En prishdjning per
dag tillats, kI 12.
Visar bara de
billigaste
stationerna.

https://www.fuelcheck.
nsw.gov.au/

https://myfuelnt.nt.gov.
au/

https://www.fuelcheck.
tas.gov.au/

https://lwww.fuelwatch.
wa.gov.au/

https://www.bencinaen
linea.cl/

https://www.prix-
carburants.gouv.fr/

http://www.fuelprices.g
r/

https://carburanti.mise.
gov.it/

https://mzoe-gor.hr/

https://precoscombusti
veis.dgeg.gov.pt/

https://goriva.si/

https://geoportalgasoli
neras.es/geoportal-
instalaciones/Inicio

https://www.opinet.co.
kr/

https://www.spritpreisr
echner.at/
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De exakta detaljerna i prisjamforelseverktygen kan variera.?” I vissa lander finns
informationen enbart pa en hemsida. Dessa kan vara enkla, sdsom den grekiska, dar
det gar att soka pa listor av stationspriser i olika delar av landet. Nadstan alla offent-
liga verktyg erbjuder dock majligheten att se var stationer ligger pa en karta, vilket
pris en enskild station har och att jamfora priser inom ett omrade. I vissa lander
finns dartill ytterligare funktioner. Den kroatiska hemsidan erbjuder en prenume-
ration pa prisforandringar i ett omrade per epost. De franska, spanska och italienska
prisjimforelsehemsidorna har en funktion for att se priserna efter vigen mellan tva
platser. I grunden ser dock de flesta offentligt framtagna verktygen liknande ut.
Oberoende av om det finns ett offentligt verktyg eller enbart tredjepartsalternativ
bygger de ocksd, med undantag for verktyget i Australian Capital Territory, pa
lagkrav for drivmedelsforetag att rapportera in priser.

Det Osterrikiska verktyget sarskiljer sig genom att enbart visa priset pa de fem
billigaste stationerna i narheten av en vald plats eller de tio billigaste stationerna
inom ett storre omrade. Syftet med denna begransning ar att det ska 6ka sannolik-
heten for att verktyget bidrar till lagre priser.?®® I och med att enbart de billigaste
stationerna visas skapas ett incitament for drivmedelsforetag att vara bland de billi-
gaste, sa att deras station syns i jaimforelsen. Dartill kan drivmedelsforetagen inte se
de hogsta priserna i syfte att ska bli svarare for dem att anvanda de hogsta priserna
som ankare for sin egen prissattning.!

I andra lander eller omraden, sdsom Tyskland, Queensland och Sydaustralien, har
inget offentligt verktyg tagits fram. Prisinformationen tillgangliggors i stallet for
privata utvecklare som i sin tur kan ta fram verktyg baserade pa prisinformationen.
I Tyskland uppskattades det finnas cirka 50 aktiva aktorer 2018 som formedlade
prisinformation.?2 Aven i linder dér det finns offentliga verktyg kan privata alter-
nativ ha utvecklats som anvander samma prisinformation. I exempelvis Portugal
tillgangliggors prisinformation i just detta syfte vid sidan av det offentliga verk-
tyget.?® Den brittiska konkurrensmyndigheten konstaterade, nar de rekommende-
rade ett prisjamforelseverktyg, att privata utvecklare skulle kunna integrera pris-
data i andra applikationer, sdsom navigationsapplikationer, och pa sa sitt tillgang-
liggora prisinformation samt mdojliggora for beslut pa andra grunder an enbart
pris.?* I synnerhet menade de att det vore 6nskvart om informationen kunde pre-
senteras pa ett siatt som inte kraver att man aktivt letar efter den, och pa detta satt
oka anvandandet av den.?¢

2% Se lankar till olika verktyg i tabell 57 ovan.
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I ett fatal lander kombineras prisjimforelseverktyg med begransningar i hur priset
kan sattas. I bade Vastaustralien och Osterrike begransas exempelvis antalet prisfor-
andringar per dag.?® Det vastaustraliska systemet rekommenderades av en utred-
ning utifrdn att om priset enbart &ndrades en gang per dag skulle prisjamforelser
vara enklare for konsumenter.?” Med enklare prisjamforelser skulle konkurrensen
starkas. Andra detaljer som kan skilja sig mellan olika prisjamforelseverktyg ar hur
aktuella de redovisade priserna dr. Olika system tillater olika lang tid mellan att en
prisandring genomfdrs och att den rapporteras in. Den brittiska konkurrensmyndig-
heten har rekommenderat att priserna ska vara sa aktuella som mgjligt.?*® I exempe-
lvis Osterrike tillats priser vara inaktuella i som lingst 30 minuter och i Chile i

15 minuter.?® I Tyskland dr motsvarande tid enbart fem minuter.?”? I Slovenien
maste prisandringar rapporteras in en timme innan de borjar gilla.?”! Tack vare att
stationer i Vastaustralien maste rapportera in nastkommande dags priser redan
dagen innan kan man i deras prisjamforelseverktyg se bade innevarade dag och
ndstkommande dags priser.

I Singapore och Danmark har drivmedelsbolagens rabatter utgjort en viktig del av
konkurrensen.?? Deras konkurrensmyndigheter har ocksa foreslagit inférandet av
prisjimforelseverktyg, men da tydliggjort att rabatter ocksa maste redovisas pa
nagot sdtt i verktyget for att konsumenters jamforelser ska bli relevant.?? En sadan
funktion finns normalt inte i dagens prisjimforelseverktyg.

Prisjamforelseverktyg: effekter

Utredningar lyfter fram att ett prisjimforelseverktyg kommer att underlatta for
konsumenter att jamfora olika alternativ och kunna vélja det med lagst pris.?”* Det
geografiska omradet inom vilken en konsument har maojlighet att jamfora olika
stationer kan tankas bli storre. Ett drivmedelsforetag som sanker sitt pris far en
storre majlighet att ta marknadsandelar nar sannolikheten att konsumenter upp-
tacker det ar storre. Samtidigt lyfter de fram att drivmedelsforetagen kommer att fa
tillgang till aktuell prisinformation om sina konkurrenter.?”> Det finns risker for att
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drivmedelsforetagen da skulle folja varandras priser i hogre grad, med risk for sva-
gare konkurrens som resultat. Om foretag har snabb och bra koll pa konkurrenters
priser innebar det exempelvis en relativt lagre risk an annars att hoja priset i hopp
om att andra fOljer efter. Foretaget som hdojer priset vet att andra uppfattar det fort,
kan snabbt se om andra foljer och kan, om fa foljer efter, snabbt aterstalla sitt pris.
Branschrepresentanter i Sydaustralien lyfte ocksa fram att drivmedelsforetag inte
langre skulle forsoka konkurrera genom laga priser om ett prisjamforelseverktyg
infordes eftersom foretagen vet att konkurrenter snabbt kan matcha en prissank-
ning.>°

Det finns alltsa tva potentiella motverkande effekter av stiarkt pristransparens. I
flera marknadsstudier som anda rekommenderar ett prisjamforelseverktyg hanteras
detta problem genom att konstatera att drivmedelsforetagen redan innan ett sadant
verktyg finns har god koll pa sina konkurrenters priser.?”” Foretagens informations-
lage skulle inte forbattras naimnvart, och risken for att de foljer varandras priser
finns redan. Daremot skulle konsumenter, som har svart att jamfora priser, fa ett
betydligt battre informationslage och informationsasymmetrin mot foretagen
jamnas ut. Effekten pa konkurrens borde, enligt detta resonemang, domineras av
konsumenternas forbattrade informationslage.

Box 3 Sammanfattning av effekter av prisjamforelseverktyg

Forskningslitteraturen kring prisjamforelseverktyg for drivmedel ar inte ense om
dess effekter pa prisnivan och vad som driver olika resultat. Resultat fran olika
studier visar pa bade hogre och lagre priser. Det saknas konsensus om de olika
resultaten drivs av svarigheter i att identifiera den riktiga effekten eller om effekten
skiljer sig beroende pa andra faktorer, och i sa fall vilka. Rent teoretiskt kan pris-
transparens bidra till ddmpade priser genom att konsumenter enklare kan hitta de
lagsta priserna. Men det kan ocksa leda till hogre priser genom att underlatta for
tyst samordning och bidra till en aterhallsam konkurrens mellan drivmedelsforetag.

Enskilda studier ger visst empiriskt stod for vissa samband. Prisjamforelseverktyg
anvands mer ndr prisspridningen okar, och verktyget darmed ar mer vardefullt.
Priserna dampeas, eller 6kar mindre, nédr informationen i verktyget anvands i storre
utstrackning. Hogfrekvent delning av detaljerade prisuppgifter underlattar tyst
samordning mellan féretag, med hogre priser som resultat.

Den brittiska konkurrensmyndigheten konstaterar vidare att det finns studier som
visat pa hogre priser som resultat av inférandet av ett prisjamforelseverktyg, men
att det da sannolikt beror pa oligopoltendenser pa den aktuella marknaden.?”® De
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gor bedomningen att marknadsstrukturen ar viktig for effekten, och konstaterar att
den brittiska drivmedelsmarknaden saknar sddana oligopoltendenser.

Effekten pa konkurrens av ett prisjamforelseverktyg kan potentiellt ga at bada hall-
en, vilket gor det viktigt att titta pa faktiska resultat av genomforda atgarder. Pris-
jamforelseverktyg har utvarderats i flera olika lander. Resultaten har dock varit
motstridiga. Studier om olika australiska delstater, Tyskland, Chile och Sydkorea
har gett resultat som tyder pa att de leder till hogre priser eller stérre marginaler.?”
Samtidigt har andra studier fran bade samma och andra australiska delstater, Tysk-
land och Sydkorea gett motsatta resultat med lagre priser eller lagre
marginaler.?8028! Dartill finns studier som tyder pa att priserna inte paverkas.?> Man
ska har ha i atanke att det ar svart att utvardera effekten av ett sddant har forslag
som paverkar en hel marknad. For att kunna sdga hur priset paverkats maste man
uppskatta vad priset hade varit om prisjamforelseverktyget aldrig hade inforts.
Drivmedelspriser paverkas av manga faktorer, och att uppskatta hur priserna hade
utvecklats om ett prisjamforelseverktyg inte infOrts dr inte trivialt. Olika studier
hanterar detta olika bra, men samtliga resultat dr i ndgon man osdkra av denna
anledning.

Bortom denna osdkerhet ar det svart att sdga vad som ligger bakom de olika resul-
taten. Men tva faktorer med visst stod dr huruvida konsumenter faktiskt anvander
prisjimforelseverktyget och i vilken man verktyget faktiskt forbattrar deras infor-
mationslage. Om fa konsumenter anvander informationen lar konkurrensen inte
starkas namnvart. Den studie som undersokte Chile fann att inférandet av deras
prisjamforelseverktyg hojde marginalerna pa bensin.?® Forfattarna jamfor dock
ocksa om effekten skilde sig at mellan omradden med olika sokaktivitet. I omraden
dar prisjimforelseverktyget anvandes mer hdjdes inte marginalerna lika mycket,
eller till och med minskade. Pa liknande sidtt kommer konsumenter som redan hade
god kunskap om prisldget innan prisjimforelseverktyget inte att ha lika stor nytta
av den. En av de studier som underscker Tysklands prisjamforelseverktyg fann att
priserna minskade mer for bensin an for diesel.?®* Forfattarna menar att dieselkon-
sumenter, ddr en storre andel ar foretagskunder, var mer valinformerade dn bensin-
konsumenter innan prisjimforelseverktyget infordes, och att dieselmarknaden dar-
for inte borde paverkas lika mycket som bensinmarknaden.

279 Dewenter m.fl. (2016), Griffith University (2018b), Jang (2015), Luco (2019), Nah (2019).
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Huruvida drivmedelskunder faktiskt anvander prisinformationen framstar darmed
som viktigt. I atminstone Italien &r intresset for prisjimforelser for drivmedel bety-
dande. Enligt en konsumentundersokning i Italien anvéander cirka en femtedel den
offentliga pristransparenshemsidan ofta eller valdigt ofta for att jimfora priser nar
de ska tanka utanfor motorvagar.?s> En hogre andel, cirka 30 procent, anvander den
nar de ska tanka efter en motorvag. Ytterligare en andel anvander privata prisjam-
forelsealternativ. Totalt svarar cirka 40 procent att de ofta eller valdigt ofta anvander
nagon form av prisjamforelse nar de ska tanka utanfor motorvéag, och cirka 50 nar
de ska tanka efter en motorvag. En motsvarande konsumentundersokning i Tysk-
land fran 2016 fann att cirka en tredjedel av de tillfragade hade laddat ner en pris-
jamforelseapplikation eller besokt en prisjamforelsehemsida och att en fjardedel an-
vande sadana ibland eller ofta.?%® En femtedel av de tillfragade hade ocksa atminsto-
ne ibland borjat tanka péa andra stationer an de tidigare brukade.?®”

Det finns visst stod for att anvandandet av prisjamforelseverktyg gar upp nar var-
det av verktyget ar storre, det vill sdga ndr prisskillnaderna mellan olika stationer ar
storre och mojligheterna att hitta billigare drivmedel darmed ar goda. En studie om
Vistaustralien finner att konsumenter anvander verktyget mer néar prisspridningen
ar storre.?s8 Den brittiska konkurrensmyndigheten menar att privata prisjamforelse-
verktyg anvants mer ndr priserna varit mer volatila eller 6kat kraftigt under 2022.2%
I Osterrike 6kade besoken till deras verktyg nastan attafaldigt nar priserna steg i
borjan av 2022.7° Det kan dock finnas en troskel for vissa att borja anvanda pris-
jamforelseverktyg om prisspridningen ar lag. En annan studie om Vastaustralien
visar att fler personer anvande FuelWatch nar ett prissattningsmonster, dar olika
drivmedelsforetag foljde varandras priser, ersattes av ett tillfalligt priskrig dar
prisspridningen var hogre.?! Nar prisspridningen gick tillbaka till normala nivaer
lag anvandningen av FuelWatch fortsatt cirka 70 procent over den tidigare nivan, i
huvudsak drivet av fler anvandare. Forfattarna drar slutsatsen att det méjligen kan
vara viktigt att forma konsumenter att testa prisjimforelseverktyget en forsta gang
for att fa upp anvandandet.??> Anvandandet av prisjamforelseverktyg skulle alltsa
kunna drivas dels av en troskel att borja anvanda verktyget och dels av hur stor
prisspridningen dr. I den méan graden av anviandande driver effekten pa priser,
sasom en studie ovan antydde, skulle prisspridningen i sig darfor kunna vara viktig
for effekten pa prisnivan generellt.

285 Autorita della Concorrenza e del Mercato (2023) s. 102-106.
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anda fanns utrymme att 6ka anvéandandet vid en kort period av hogre prisspridning.
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En av riskerna med ett prisjamforelseverktyg ar att det kan underlatta for olika driv-
medelsforetag att folja varandras priser. En annan studie om prisjamforelseverktyg i
den australiska delstaten New South Wales ger stod for att detta ar risk man bor ta
hénsyn till.?* Studien finner att marginalerna pa drivmedel 6kade, men enbart utan-
for storre stader. Forfattaren forsoker sedan forklara vad som ligger bakom resulta-
tet. Enligt forfattarens tolkning lyckades marknadsledaren kommunicera till sina
konkurrenter, genom sina priser, ett byte till en ny prissattningsjamvikt med fasta
priser i stéllet for priscykler, och att detta resulterade i hogre marginaler. Storre
stdder, ddr marginalerna inte paverkades, hade fortsatt priscykler som innan. Pris-
jamforelseverktyget kan alltsa potentiellt ha majliggjort en mer aterhallsam konkur-
rens utanfor storre stdder. En studie av en informationsdelningsplattform mellan
drivmedelsforetag i Australien drar slutsatsen att delning av hogfrekventa prisupp-
gifter pa stationsniva underlattar prissignalering, och ddarmed samordning.?* Denna
informationsdelningsplattform var inte ett prisjamforelseverktyg, men den mdajlig-
gjorde delning av prisinformation mellan drivmedelsforetag pa ett liknande satt
som ett prisjamforelseverktyg gor, sa effekten kan rimligen generaliseras.

Aven om inférandet av ett prisjimfdrelseverktyg paverkar prisnivan betyder det
inte nodvandigtvis att denna effekt ar bestdende. En studie om Vastaustralien finner
till exempel att priserna sjonk, men bara under de forsta fyra manaderna.?®> Samma
studie fann ocksa att de priscykler som tidigare fanns i Vastaustralien forsvann
under dessa fyra manader innan de atervande i viss forandrad skepnad. Forfattarna
resonerar kring att det 4r mojligt att en tidigare jamvikt i prissattningen mellan
foretagen tillfalligt brots av de regleringar som infordes.

Sammantaget ar det svart att siga nagot definitivt om effekten av ett prisjamforelse-
verktyg for drivmedel utifran de utvarderingar som genomforts. Enskilda studier
ger empiriskt stod till forklaringar av de skilda resultaten, sdsom graden av anvéan-
dande eller tyst samordning mellan drivmedelsféretag. Men ytterligare resultat
skulle behovas for att mer definitivt forstd vad som driver resultaten. Lagstadgad
pristransparens har ocksa provats pa andra marknader dn drivmedel, sdsom cement
och dagligvaruhandeln. Resultatet av dessa ger inte heller ett entydigt svar, utan
resultaten dr blandade dven dar.?*

Prisjamforelseverktyg: évriga aspekter och forslag

Utifran de blandade resultaten ar det inte heller forvanande att inte alla konkurrens-
myndigheter férordar ett prisjamforelseverktyg. Nya Zeelands konkurrensmyndig-
het rekommenderade exempelvis emot inforandet av ett prisjamforelseverktyg.?”
Den nyzeelandska konkurrensmyndigheten var for det forsta tveksam till om
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manga konsumenter faktiskt skulle anvanda prisjamforelseverktyget. For det andra
konstaterade de att drivmedelsforetagen visserligen redan kadnner till varandras
priser, men att inférandet av ett prisjamforelseverktyg skulle majliggora for driv-
medelsforetag att reagera pa varandras prisandringar annu snabbare. En utredning
i den australiska delstaten Victoria foreslog att man skulle framja existerande
privata prisjamforelseverktyg framfor att infora en offentlig variant baserad pa
lagkrav.?®

Marknadsstudier har ocksa landat i att lander som redan har prisjamfdrelseverktyg
behover utveckla dem eller 6ka anvandningen. Bade den portugisiska och den
spanska konkurrensmyndigheten har rekommenderat att deras landers prisjam-
forelseverktyg bor marknadsforas eller framjas mer.?” Den spanska konkurrens-
myndigheten har ocksa rekommenderat att det spanska verktyget ska utvecklas
med rankinglistor och information om stationers serviceniva.*® I Frankrike har det
ocksa foreslagits forandringar av deras prisjimforelseverktyg, sdsom att sma
drivmedelsstationer inte ska vara undantagna fran att rapportera in priser.3"

En annan aspekt som tagits upp av utredningar ar vardet av att prisinformationen
ocksa sprids genom andra kanaler, sésom media, sa att fler &n de som faktiskt an-
vander verktyget tar del av informationen. I Frankrike har man foreslagit att
tidningar ska fa ta in data fran prisjamforelseverktyget kostnadsfritt i syfte att
sprida informationen béttre.>” Den australiska konkurrensmyndigheten har gjort
beddmningen att rapportering i media om var de lagsta priserna finns varit av
betydelse for prisjamforelseverktyget i Vastaustralien.3®® Enligt en konsumentunder-
sOkning anvande bara cirka en tiondel av konsumenterna i Perth i Vastaustralien
hemsidan med FuelWatch.3 Daremot anvéande en fjardedel TV-nyheterna for att ta
reda pa drivmedelspriser, da media ofta rapporterade om prisinformation fran
FuelWatch.3% Att spridning av prisinformation via media kan vara viktigt bekraftas
av en studie om Tyskland.* Nar radiostationer i Tyskland gor inslag baserade pa
prisjimforelser verkar priserna darefter sjunka. Studien menar dartill att detta resul-
tat bor kunna generaliseras till att informationskampanjer i 6vrigt kring drivmedels-
priser kan vara effektivt.
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Oavsett den primaéra effekten av ett prisjamforelseverktyg behover den lagstadgade
inrapporteringen av priser kunna praktiskt implementeras pa ett fungerade satt som
inte ar for betungande for vare sig drivmedelsbranschen eller det offentliga. I Tysk-
land f6ljde man 2018 upp hur deras system fungerade.>” Storre foretag rapportera-
de in sina priser antingen genom deras centrala system for prissattning eller direkt
fran kassasystemet. For sma- och medelstora drivmedelsforetag hade det utvecklats
en marknad for foretag som atog sig att skota prisrapporteringen at drivmedelsfore-
tagen. Men aven for mindre foretag fanns kostnadseffektiva tekniska 16sningar som
mojliggjorde automatisk inrapportering fran kassasystemet. Den tyska statistikmyn-
digheten uppskattade den l6pande kostnaden for hela branschen till 1,5 miljoner
euro per ar. Den 16pande kostnaden for det offentliga var mindre an en miljon euro
arligen nar utvarderingen genomfordes. I Australien, i territoriet Australian Capital
Territory, var det, i kontrast till 6vriga exempel, frivilligt for stationer att rapportera
in sina priser till deras prisjamfdrelseverktyg. Anda valde ver 95 procent av
stationerna att ansluta sig under de forsta sex manaderna da systemet provades.3%
Av den anledningen beslutade man att inte heller inf6ra lagkrav pa inrapportering
av priser, utan att fortsatta med en frivillig 16sning.

Starkt information om fordons branslekrav

Ett mindre problem som identifierats var att en andel konsumenter troligen tankade
hogoktanig bensin trots att de hade fordon som klarade bensin med légre oktantal.
En mdjlig anledning var att konsumenter inte visste eller forstod vilket oktantal
deras fordon klarade av.3® Konkurrensmyndigheterna i Nya Zeeland och Singa-
pore, de som lyft detta problem, har darfor ocksa rekommenderat att informationen
till konsumenter om branslekraven for olika fordon bor forbattras.3!

Olika drivmedel kan ocksa skilja sig genom olika tillsatser. I Portugal infordes 2015
en skyldighet for drivmedelsstationer att erbjuda diesel och 95-oktanig bensin utan
tillsatser, vid sidan av eventuella drivmedel med ytterligare tillsatser som vanligtvis
ocksa siljs.’!! For drivmedel med tillsatser skulle dessa redovisas tydligt. Syftet var
att mojliggdra och uppmuntra kopet av billigare drivmedel utan tillsatser. Innan
den har lagen erbjod de stora drivmedelsbolagen normalt, f6r bade diesel och ben-
sin, ett dyrare premiumdrivmedel med tillsatser och ett billigare drivmedel med
nagot farre tillsatser.®'2 Nar lagen tratt ikraft ersattes hos de flesta drivmedelsbolag-
en drivmedlen med farre tillsatser med drivmedel utan tillsatser. Resultatet blev att

37 Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie (2018).

308 Chief Minister, Treasury and Economic Development Directorate (2023).

309 Commerce Commission New Zealand (2019), s. 348-351, Competition Commission Singapore (2017) s. 24-25.
310 Commerce Commission New Zealand (2019), s. 348-351, Competition Commission Singapore (2017) s. 24-25.
311 Autoridade da Concorréncia (2018a), s. 27.

312 Autoridade da Concorréncia (2018a), s. 27-28.



forsaljningen av premiumbensin med tillsatser minskade aren efter lagens inforan-
de.’® For diesel var resultatet dock det motsatta, med en 6kande andel premium-
diesel med tillsatser.

7.3.4  Atgarder mot konkurrensstdrande avtal och samarbeten

En kategori av konkurrensproblem som identifierats i flera lander ror avtal och sam-
arbeten mellan drivmedelsbolag som gor dem 6msesidigt beroende av varandra,
begransar deras handlingsutrymme eller medfor informationsdelning. Tabell 58
nedan ger en sammanfattning av de atgarder som foreslagits mot dessa problem.

Tabell 58 Atgérder mot konkurrensstorande avtal och samarbete

4.i Begransning i korsagande, informationsdelning och kopplingar mellan féretag
e  Ta fram sarskilda instruktioner kring bolagsstyrning for banker och fonder som &r delagare i mer an ett
drivmedelsbolag (10)
. Infor ett tak pa &garandelar fér de som har dgande i mer an ett drivmedelsbolag (10, 33)

. Infor ett forbud for chefer och/eller styrelseledaméter i ett drivmedelsbolag att ha koppling till ett annat
drivmedelsbolag (10, 33)

e  Begransa méjligheten att dela information som olika privata och offentliga organisationer och
samarbeten medfort (10, 18, 19, 25, 35)

4.ii Starkt stallning for detaljist gentemot grossist

e  Begransa mgjligheten for drivmedelsbolag att paverka priset genom leverantorsavtal for
drivmedelsstationer de inte ager (33)

. Stark skyddet for detaljisten i leverantérsavtal, bl.a. genom att inféra krav pa transparent prisklausul i
leverantorsavtal eller krav pa skriftliga avtal (6, 7, 8, 19)

4.iii Starkare konkurrenslagstiftning

. Bredda definitionen av ett avtal nar det galler samordning mellan féretag (2)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar atgarden foreslagits.

Begransningar i kopplingar mellan féretag

Olika typer av kopplingar mellan foretag utgor den forsta typen av konkurrenspro-
blem i denna kategori. Atgirder mot detta handlar i stort om att begrinsa majlig-
heten for korsdgande och deltagande i styrningen av mer &dn ett bolag och att stoppa
problematisk informationsdelning.

Den islandska konkurrensmyndigheten har exempelvis lyft fram att man bor over-
vaga ett tak pa dgande for de som med betydande dgarandelar i flera drivmedels-
bolag.?"* Likasa lyfter de fram att chefer och styrelseledaméter i ett drivmedelsbolag

313 Autoridade da Concorréncia (2018a), s. 30-31.
314 Samkeppniseftirlitid (2015) s. 298-299.
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inte bor ha kopplingar till ett annat drivmedelsbolag.?'> Spanien har haft begrans-
ningar av den typen sedan 2000.%¢ En dgarandel over tre procent far till exempel
enbart anvandas for att rosta i ett betydande drivmedelsbolag per ar. Begransningar
finns ocksa kring att sitta i styrelsen i mer an ett storre drivmedelsbolag. Den
spanska konkurrensmyndigheten har dock rekommenderat att dessa regler starks
ytterligare.3!”

Vissa samarbeten eller kontaktytor majliggor eller medfor informationsdelning
mellan drivmedelsforetagen. Flera konkurrensmyndigheter som funnit sadan
informationsdelning har pekat ut detta som ett konkurrensproblem.'® Den exakta
formen av informationsdelningen ar i varje fall unik, men de rekommenderade
atgarderna handlar alla om att andra hur organisationer fungerar sa att proble-
matisk information inte langre delas mellan féretagen. Den ruménska konkurrens-
myndigheten har exempelvis uppmanat landets branschorganisation att sluta dela
information om antal stationer och sald volym mellan dess medlemmar.3”

Starkt stillning for detaljist gentemot grossist

En del rekommendationer och genomforda atgarder om begransningar i leveran-
torsavtal redogjordes for ovan under delavsnitten om atgarder mot intradeshinder i
grossistledet. Det handlade da exempelvis om maxtider for exklusiva leverantors-
avtal, sasom foreslaget och infort i exempelvis Spanien och Nya Zeeland, eller tak
pa hur stor andel av levererat drivmedel som far vara exklusivt, ocksa foreslaget
och infort i Nya Zeeland. Sddana atgarder ar relevanta dven har. Darutover har
exempelvis bade den nyzeeldndska och den grekiska konkurrensmyndigheten lagt
fram forslag som handlar om att starka den enskilde stationens stéllning mot
grossisten, sdsom lagkrav pa att det 16pande priset i ett leverantorsavtal maste
bygga pa en transparent kostnadsformel eller att rabatter ska utformas pa objektiva
och icke-diskriminerande grunder.3?

Den spanska konkurrensmyndigheten har dock gatt langre an sa i sina forslag att
framja enskilda stationers sjalvstandighet. De har foreslagit att drivmedelsgrossister
som har en betydande narvaro i detaljistledet inte ska f& rekommendera priser till
drivmedelstationer som de inte dger.*?! Efter denna rekommendation forbjuds sedan

315 Ibid.

316 Real Decreto-ley 6/2000, de 23 de junio, de Medidas Urgentes de Intensificacién de la Competencia en Mercados
de Bienes y Servicios.

317 Comision Nacional de la Competencia (2012b) s. 78.

318 For exempel se Samkeppniseftirlitid (2015) s. 298, Commerce Commission New Zealand (2019) s. 355-356 och
Consiliul Concurentei (2019) s. 105-106.

319 Consiliul Concurentei (2019) s. 105-106.

320 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 338-344, Konkurrenskommissionen [6v. fran: ETTITPOITH
ANTAT'ONIZMOY] (2007) s. 12, Konkurrenskommissionen [0v. fran: EITITPOITH ANTATONIXMOY] (2008) s. 11.

321 Comision Nacional de la Competencia (2012b) s. 78.



2013 exklusiva leverantorsavtal fran att innehéalla klausuler som satter, rekommen-
derar eller paverkar slutpriset pa drivmedel till kund.*?? Ett drivmedelsbolag beho-
ver dga en drivmedelsstation for att fa satta eller paverka dess priser.

Starkare konkurrenslagstiftning

Enbart den australiska konkurrensmyndigheten har efterfragat forandringar i sjdlva
konkurrenslagstiftningen.?? De har rekommenderat en breddning av hur man i
Australien ser pa avtal nar det giller samordning mellan fOretag, i syfte att mer
informella eller underforstadda avtal ocksa ska inkluderas i hogre grad an innan.

7.3.5 Atgarder mot prisféljsamhet

I den man prisfoljsamhet ar ett resultat av en aterhallsam konkurrens kan det ocksa
vara ett symptom pé andra konkurrensproblem. Ovriga atgarder ar darmed ocksa
relevanta for denna kategori av konkurrensproblem. Men prisfoljsamhet kan ocksa
motarbetas med direkta atgarder. Tabell 59 nedan listar de typer av atgarder som
rekommenderats med syftet att direkt motverka prisfoljsamhet.

Tabell 59 Atgirder mot prisfoljsamhet

5.i Reglering av prisforandringar och rekommenderade priser

. Reglera hur ofta priser far andras (1, 10, 28)
e Reglera hur ofta priser far héjas (25)

. Reglera att priser maste bestdmmas en minimitid i férvag innan en andring far genomforas (29)

. Se 6ver eller begransa den offentliga publiceringen av rekommenderade priser (16, 18)

Not: siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar atgéarden foreslagits.

Reglering av prisféorandringar och rekommenderade priser

Begransningar i hur ofta priser kan dndras eller att de maste sattas i forvag har
motiverats bade med att konsumenter ska fa det enklare att jamfora priser och med
att forsvara for drivmedelsbolagen att folja varandras prissattning. Den ruméanska
och den slovenska konkurrensmyndigheten har exempelvis rekommenderat sddana
begransningar med den senare motiveringen.3?* Den islandska konkurrensmyndig-
heten har inte foreslagit det skarpt, men har lyft fram begransningar i hur ofta priser
far andras som nagot som kan 6vervagas for att forsvara for foljsamhet i prissatt-
ningen.3?

322 Real Decreto-ley 4/2013, de 22 de febrero, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del crecimiento y
de la creacién de empleo, Ley 11/2013, de 26 de julio, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del
crecimiento y de la creaciéon de empleo.

323 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 230.
324 Consiliul Concurentei (2019) s. 108-109, Javna agencija Republike Slovenije za varstvo konkurence (2021) s. 17.
325 Samkeppniseftirlitid (2015) s. 297-298.
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Det rumaénska forslaget innebar att en utredning skulle ta fram en begransning
kring hur manga prishdjningar per vecka som far genomfdras samt vilka veckoda-
gar och vilken tid pa de dagarna som prishdjningarna far ske.® Prissankningar
skulle inte begransas. Utifran hur ofta och nér prisandringar har skett pa den
ruménska marknaden foreslogs att en utgangspunkt i utredningen skulle vara en
begransning av prishdjningar till en viss tid pa tisdagar och fredagar. Syftet med
forslaget var att stora den ordning som da gallde, dar det finns en prisledare som de
andra bolagen foljer efter.

Det slovenska forslaget handlar om att komplettera deras prisjamforelseverktyg
med ett krav pa att skicka in prisférandringar en viss minimitid innan de borjar
galla.’” I dag behover forandringar skickas in en timme innan priset borjar galla.32
Minimitidens langd behdvde enligt utredningen analyseras vidare men som lagst
foreslogs den vara 24 timmar. Syftet var dven har att forsvara for drivmedels-
bolagen att f6lja varandras prissattning.

Som tidigare namnts har bade Osterrike och Vistaustralien kombinerat sina pris-
jamforelseverktyg med begransningar i hur priser far andras. I Vastaustralien méaste
priset for en dag bestimmas och rapporteras in senast klockan 14 dagen innan, var-
efter det inte far dndras.?” Denna reglering inférdes samtidigt som prisjamforelse-
verktyget. I Osterrike inférdes 2009 en begransning i hur drivmedelsstationer fick
andra sina priser.’ Efter vissa forandringar av regleringen innebar den nu att priser
enbart far hojas mitt pa dagen vid klockan 12. Prissankningar far dock ske utan
begransningar. Mojligheten att dndra priser under vissa langhelger ar ocksa
begransad.

Resultaten fran tva utvarderingar av Osterrikes prisandringsreglering tyder pa att
regleringen har inneburit lagre priser.?' Vad galler Vastaustralien kan inte effekten
av prisandringsregleringen separeras fran effekten av prisjimforelseverktyget
eftersom bada infordes samtidigt. Utvarderingar av deras samlade effekt ar dock
tvetydiga, med dels resultat som pekar pa att effekten ar lagre priser och lagre
marginaler, dels resultat som tyder pa ingen effekt alls.?? En studie tolkar dock
resultaten som att regleringen av prisforandringen atminstone tillfalligt forsvarade
for drivmedelsforetag att uppratthalla ett foljsamt prissattningsbeteende.33

326 Consiliul Concurentei (2019) s. 108-109.
327 Javna agencija Republike Slovenije za varstvo konkurence (2021) s. 17.

328 Artikel 2, Odredba o podatkih, ki jih distributerji naftnih derivatov in drugi zavezanci zagotavljajo ministrstvu,
Uradni list RS, st. 38/22.

329 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 243.
330 Becker m.fl. (2021).
31 Dewenter och Heimeshoff (2012), Becker et al. (2021).

332 Australian Competition and Consumer Commission (2007) appendix S, Dewenter och Heimeshoff (2012), Wang
(2009).

35 Wang (2009).



Vid sidan av den faktiska prissattningen finns i manga fall ocksa rekommenderade
priser fran drivmedelsforetag. Fa utredningar berdr dock denna fraga i sina rekom-
mendationer, bortom de forslag som handlade om leverantorsavtal till sjalvstandigt
dgda drivmedelstationer. I en utredning som gjordes pa uppdrag av det nyzeeland-
ska naringsdepartementet rekommenderades att ett av de ledande drivmedelsbo-
lagen, Z Energy, skulle sluta publicera rekommenderade priser. Z Energy gjorde
ocksa det efter att rapporten publicerats, vilket vilkomnades av den nyzeelandska
konkurrensmyndigheten.®* Den norska konkurrensmyndigheten foreslog 2014 att
de rekommenderade prisernas betydelse borde granskas.?*> Nar forslaget lamnades
var de rekommenderade priserna valdigt lika mellan olika foretag, utgjorde det pris
som de norska priscyklerna nadde sin topp vid och skillnaden mellan féretagens
inkopspris och rekommenderade pris hade okat.3%

7.3.6  Atgéarder for att generellt stérka konkurrensen

Vid sidan av de manga forslag som moter direkta konkurrensproblem har konkur-
rensmyndigheter ocksa foreslagit atgarder som handlar om att stirka konkurrensen
pa ett mer generellt plan. Dessa forslag handlar fraimst om att minska koncentrati-
onen pa drivmedelsmarknaden pa ett mer direkt sétt, snarare an, eller som komple-
ment till, att dtgarda de faktorer som ligger bakom den hoga koncentrationen. Dar-
utover har flera olika konkurrensmyndigheter foreslagit varianter av att mer lopan-
de bevaka och analysera drivmedelsbranschens utveckling.

Tabell 60 Sammanfattning av atgarder for att generellt starka konkurrensen

6.i Expansionsforbud for storre foretag

e  Begransa méjligheten for storre foretag att expandera pa lokala marknader dar de har en hdg
marknadsandel (11)

6.ii Tvingande avyttringar
o  Overvig att &lagga drivmedelsbolag att avyttra drivmedelsstationer (1, 10)
6.iii Overvakning av branschen

. Overvaka och analysera branschens utveckling I6pande, med krav pa &terkommande inrapportering
av bl.a. priser fran drivmedelsbolagen (6, 7, 19, 41)

o Overvaka kapaciteten i och anvandning av terminaler lampliga fér drivmedelsimport (2, 17)

Not: Siffrorna i parentes avser vilken marknadsstudie, fran bilaga 1 kapitel 6, dar atgarden foreslagits.

334 Commerce Commission New Zealand (2019) s. 296, 298.
335 Konkurransetilsynet (2014) s. 37.
336 [bid.
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Expansionsforbud for storre foretag

Spanien inférde 2000 en tillfallig begransning for de storsta drivmedelsbolagen att
expandera sitt stationsnét under tre eller fem ar beroende pa storlek.’¥” I praktiken
begransades de tva storsta foretagen.>* De tva foretagens andel av det totala antalet
stationer sjonk fran cirka 63,5 procent 2001 till cirka 59,5 procent 2005.3¥ Ar 2013
infordes en liknande begransning pa nytt, dar drivmedelsforetag som ar aktiva pa
grossistmarknaden och har en andel av stationsnétet overstigande 30 procent under
upp till fem ar inte fick utoka sitt stationsnat eller inga nya exklusiva leverantors-
avtal.# Atgirden ar svar att utvirdera da den infordes tillsammans med flera andra
reformer som syftade till att stirka konkurrensen pa drivmedelsmarknaden, men
det storsta foretaget minskade sin andel av stationsnatet och fristaende aktorer
okade sin andel mellan 2010 och 2015.3#! Det finns ocksa rekommendationer om att
begransa storre bolags expansion pa lokala koncentrerade marknader. Den israelis-
ka konkurrensmyndigheten har exempelvis foreslagit att enbart mindre drivmedels-
foretag ska fa expandera pa lokala marknader dar det enbart finns en
drivmedelsstation.3#

Tvingande avyttringar

Ingen konkurrensmyndighet har direkt foreslagit tvingande avyttringar av stationer
for etablerade drivmedesforetag for att fa in fler aktorer och minska koncentrationen
i de marknadsstudier som ligger till grund for denna kartlaggning. Den islandska
konkurrensmyndigheten lyfte dock forslaget att infora krav pa att drivmedelsbolag
ska sdlja en andel av sina stationer i exempelvis ett auktionsforfarande, utan att
foresla det skarpt.®* Nederldanderna har till och med genomfort en atgard som
liknar tvingande avyttringar, da avseende drivmedelsstationer efter motorvagar.3#
Detta forslag beskrevs ovan under atgarder mot intradeshinder i detaljistledet. En
utredning fran Vastaustralien foreslog ocksa att man skulle utreda krav pa att
drivmedelsforetag skulle behdva avyttra och separera detaljistverksamheten fran
verksamhet i tidigare led.3%

337 Real Decreto-ley 6/2000, de 23 de junio, de Medidas Urgentes de Intensificacion de la Competencia en Mercados
de Bienes y Servicios.

38 Comision Nacional de la Competencia (2009) s. 54.
339 Comisioén Nacional de la Competencia (2009) s. 55.

340 Real Decreto-ley 4/2013, de 22 de febrero, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del crecimiento y
de la creacién de empleo, Ley 11/2013, de 26 de julio, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del
crecimiento y de la creaciéon de empleo.

341 Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (2015) s. 106-108.
32 Konkurrensmyndigheten [6v. fran: mwa mnna] (2017) s. 37-38.

33 Samkeppniseftirlitid (2015) s. 300.

34 Soetevent m.fl. (2014).

35 Select Committee on Pricing of Petroleum Products (2000) s. 59.



Overvakning av branschen

Ett antal konkurrensmyndigheter har foreslagit att drivmedelsbranschen borde
kontinuerligt overvakas for att det offentliga battre ska kunna f6lja dess utveckling,
upptacka problem tidigt och sprida kunskap om branschen. Denna 6vervakning
skulle da ocksa kunna kopplas till lagstadgade krav pa drivmedelsbolagen att ater-
kommande rapportera in uppgifter som kravs for att f6lja marknadens utveckling.
Den insamling av prisdata som sker i Tyskland, och som utgor grunden till deras
prisjamforelseverktyg, hade fran borjan enbart som syfte att skapa underlag f6r en
kontinuerlig 6vervakning av branschen.?¢ Flera lander har ocksa infort sddan konti-
nuerlig 6vervakning av branschen, daribland Nya Zeeland och Australien.’ Vid
sidan av sadan bred 6vervakning har vissa konkurrensmyndigheter ocksa foreslagit
l6pande 6vervakning med smalare syften. Bade den nyzeeldndska och den austra-
liska konkurrensmyndigheten har rekommenderat att terminaler lampliga for
drivmedelsimport 16pande ska foljas vad galler kapacitet och anvandning.*

36 Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie (2018) s.3.
347 Commerce Commission New Zealand (2023) s. 6, Competition and Markets Authority (2023d) s. 177-179.
38 Australian Competition and Consumer Commission (2007) s. 220, Hale & Twomey (2008) s. 64.
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8 Konkurrensrattslig praxis fran andra lander

Som komplement till genomgangen av studier av drivmedelsmarknader i andra
lander har dven konkurrensrattslig praxis studerats narmare. Syftet ar att fa en bild
av vilka drendetyper som &r vanligast och om de har likheter med de problem som
framkommit i tidigare utredningar och forskning.

I urvalet ingar 27 drenden fran 14 lander samt fran EU-kommissionen. Fall fran
OECD-sfaren har prioriterats liksom perioden fran och med 2000. Vi bedomer att
dessa drenden utgor en betydande del av relevant rattspraxis, men vi gor inte
ansprak pa att urvalet ar heltdckande. De slutsatser som dras nedan om generella
trender ska darfor tolkas forsiktigt. I tabell 61 finns en sammanstallning over dessa
drenden.

Av de 27 fallen har tva dnnu inte slutligen avgjorts. En 6versiktlig fordelning pa
drendetyp visar att elva fall berér konkurrensbegransande samarbeten, fyra fall
avser missbruk av dominerande stillning och tolv fall galler foretagskoncentra-
tioner.

En forsta slutsats dr siledes att missbruksédrenden inte alls &r lika vanliga som
drenden som handlar om otillatet samarbete mellan konkurrenter. En majoritet av
arendena ror detaljistledet, omkring hélften av dessa i kombination med grossist-
ledet. En mindre andel ror endast grossistledet och endast ett drende handlar om
producentledet. I huvudsak har utredningarna saledes géllt forfaranden som har
haft en mojlig direkt paverkan pa slutkunder inklusive konsumenter.

Inom var och en av dessa drendekategorier kan foljande 6vergripande tendenser
skonjas.

Nar det géller otillatna samarbeten mellan foretag 6vervager horisontella 6verens-
kommelser. Den senare kategorin handlar till 6vervagande del om prissamordning,
typiskt sett i detaljistledet avseende stationspriser pa drivmedel.

Avseende missbruk forekommer utredningar om leveransvagran, marginalklam-
ning och prisstyrning av grossisters prissattning. Detta kan i sig ses som en avspeg-
ling av konkurrensen mellan aktorer som ar aktiva inom olika led och med olika
grad av integration i vardekedjan. Nagra drivmedelsbolag ar aktiva bade i produ-
cent-, grossist- och detaljistled. Andra dr endast aktiva pa nagon eller ndgra delar av
dessa.

Forvarvsarendena i urvalet berdr i mer an halften av fallen situationer dar nagon
eller bada av parterna ar verksamma i saval grossist- som detaljistled. Detaljhandel
med drivmedel pa lokala marknader &r en ofta forekommen marknadsavgransning
och ett typiskt omrade dar risk for forsvagad konkurrens konstateras. Detaljhan-



delsledet har i samtliga studerade fall avgransats lokalt, i regel med ett upptag-
ningsomraden bestimt av en radie om 10 och 20 km eller 5-, 10- och 20-minuters
kortider.

Dessa slutsatser utvecklas kortfattat nedan tillsammans med tva tabeller som listar
samtliga studerade fall.

8.1 Konkurrensbegransande samarbeten

Av de 27 identifierade fall i urvalet tillhor elva kategorin konkurrensbegransande
samarbeten, varav atta ar horisontella och tre vertikala.

De samarbeten som studerats har vanligen skett genom 16pande kommunikation

rorande forsdljningspriser, ibland med hjilp av pressmeddelanden, eller publicering
av vagledande listpriser. Utredningarna har i flera fall kunnat pavisa en stor grad av

foljsamhet mellan konkurrenters prisjusteringar pa lokala marknader.

Exempel pa konkurrensbegransande horisontella samarbeten finns fran bland annat
Norge och Cypern.** Foretag har i dessa fall inte agerat sjdlvstandigt utan koordine-

rat sitt marknadsupptradande med hjilp av informationsutbyte och prissamord-
ning. Kommunikation om stationspriser har inte ansetts forbattra informationen till
konsumenter, vilket ibland hdvdats av parter, utan snarare underlattat prisanpass-
ningen och 6vervakningen av konkurrenters priser.

I ett fall fran Australien fann en domstol att det saknades tillrackligt med bevis for
att styrka dels att det forelag ett avtal i konkurrensrattslig mening samt dels att
foretagen hade agerat i enlighet med det man kommit 6verens om.3> I Italien
avslutades ett fall efter att fOretaget atog sig att bland annat upphora med
publicering av listpriser, reservera kapacitet till tredje part och infora lokala
rekommenderade priser.%!

Omkring hélften av drendena, fyra av atta, som avser horisontella samarbeten och
som ingar i urvalet ledde till boter, varav ett senare dndrades efter overprovning.

Tva av de atta fallen dr pagdende. Ett av dessa avser utbyte av information mellan
drivmedelsbolag genom offentliga publikationer som befarades leda till parallella
prisjusteringar i marknaden. I det forsta fallet har den konkurrensvardande myn-
digheten i Italien d&nnu inte meddelat slutligt beslut och handlaggningen pagar
fortfarande hos myndigheten. Det andra fallet handlar om ett samarbete dar de in-
blandade foretagen kommit verens om att begransa tillgdngen pa etanol och att

349 Konkurransetilsynet (2020a, 2020b), Kommissionen for skydd av konkurrens [0v. fran: Erttgornin ITopootaoo
Tov Avtaywviopov], Cypern (2017).

350 Australian Competition and Consumer Commission (2003), Federal Court of Australia (2007).

31 Autorita Garante della Concorrenza e del Mercato (2007).
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utbyta kommersiellt kdnsligt information for att forhindra sankningar av en han-
delsplats riktmarke for etanolpriser. Det sistnamnda drendet har 6verklagats till
Tribunalen vilket innebar att beslutet kan komma att dndras.3>

En annan typ av drenden inom kategorin konkurrensbegransande samarbeten
handlar om prisstyrning dar en grossist reglerar aterforsaljarens stationspris mot
slutkund, exempelvis i Irland och Spanien dar 6verenskommelsen gallde
takpriser.®® Ett av de tre beskrivna drenden resulterade i boter och i ett annat atog
foretaget att upphdva ett samarbetsavtal som reglerade aterforsaljares priser efter att
ha mottagit en skrivelse fran den irlandska konkurrensmyndigheten.

8.2 Missbruk av dominerande stallning

Gallande missbruk av dominerande stéllning avser tva av fyra fall leveransvagran
riktat mot saval etablerade aktorer som foretag pa vag in pa marknaden. Tre fall
ledde till ekonomiska sanktioner i form av boter.

Det drende som inte ledde till boter avfardades av den franska konkurrensmyn-
digheten eftersom det klagande foretaget inte kunde styrka att de uppfyllde vill-
koren for att fa tilltrade till infrastrukturen for att ta emot leveranser av raffinerade
produkter.3>

Den albanska konkurrensmyndigheten kom till motsatt slutsats i ett annat arende
och konstaterade missbruk av dominerande stillning genom leveransvagran i form
av oproportionella intradeskrav och en végran att ge tillgang till infrastruktur for
distribution av drivmedel.3%

Nar det galler 6vriga missbruksarenden forekommer exempel pa 6ver- och under-
prissattning, samt marginalklamning. Ett exempel pa prisstyrning kombinerat med
marginalklamning kommer fran Bulgarien dédr en dominerande producent hade
sjdlvstandigt andrat rabattsatsen och forsaljningspriser gentemot grossister.>* Den
bulgariska konkurrensmyndigheten ansag att beteendet var exkluderande for
konkurrenter, vilket begransade mdjligheten att erbjuda konkurrenskraftiga priser
pa grossistmarknaden. Enligt myndighetens bedomning fanns det risk att konkur-
renter kunde uteslutas helt frdn marknaden pa lang sikt och det redan dominerande
foretaget skulle kunna fa en dnnu starkare stillning pa marknaden.

352 Autorita Garante della Concorrenza e del Mercato (2023a), EU-kommissionen (2023).

35 The Competition and Consumer Protection Commission (2003), Audencial Nacional, Sala de lo Contencioso
(2022).

354 Autorité de la concurrence (2019).
355 Autoriteti i Konkurrencés (2018, 2022).

3% Kommissionen for skydd av konkurrens [6v. fran: Komucns 3a 3amura Ha KoHKypeHIusTa), Bulgarien (2021).



8.3 Foretagskoncentrationer

Iurvalet av foretagskoncentrationer ingar foretradesvis drenden dar konkurrens-
myndigheterna haft invandningar och dér ataganden presenterats av parterna for
att hantera dessa. En forteckning 6ver koncentrationsarenden och dess beskrivning-
ar presenteras nedan i tabell 62. I endast tva av de tolv drendena har koncentra-
tionen godkants utan sddana ataganden.

Av resterande tio drenden har sju godkants efter strukturella dtaganden som i
samtliga fall handlat om avyttring av drivmedelsstationer. Det har bland annat skett
i Kanada, i Storbritannien och i tva prévningar av EU-kommissionen.?” I nagra av
dessa drenden har en knédckfraga varit om privatkunder och foretagskunder ska
anses tillhora samma relevanta produktmarknad. Olika slutsatser har dragits i olika
drenden. Aven om olika typer av drivmedel tillhér samma produktmarknad eller
inte har varit en kndckfraga och EU-kommissionen har har kommit fram till olika
slutsatser.3

Tva forvarvsarenden har godkants efter beteendemassiga ataganden, ndarmare
bestamt att ge tilltrade till tredje part pa transparenta och icke-diskriminerande
villkor (Spanien och Italien). Det spanska fallet har resulterat i beslut om bristande
efterlevnad av de ataganden som har lamnats i samband med godkdnnandet av
forvarvet.’>

Ett exempel pa en foretagskoncentration som kategoriseras som beteendemassiga
ataganden i kapitlet gdller ett icke anmalningspliktigt forvarv genomfort i USA som
delvis togs tillbaka pa grund av en konkurrensklausul som ansags utgora en over-
tradelse i sig. Konkurrensklausulen utgjorde en del av 6verlatelseavtalet och inne-
bar att koparen forband sig att inte konkurrera med forséljning, marknadsforing och
leverans av drivmedel pa en viss del av stationsnatet. Konkurrensmyndigheten
beslutade att delar av forvarvet skulle aterga samt att konkurrensklausulen skulle
upphévas.3®

En kndckfraga vid avgransning av relevant geografisk marknad ar om stationer
beldgna langs med, respektive vid sidan av, motorvagar ska sarskiljas. Detta har
betydelse sarskilt for avgiftsbelagda motorvéagar som i vissa fall har ansetts utgora
egna relevanta geografiska marknader. Vid sidan av motorvéagarna ar den typiska
geografiska marknadsavgransningen lokal, vanligen definierad utifran en kortid i
intervallet 5-20 minuter. Foretagskoncentrationer i grossist- och producentled har
dadremot i regel avgransats nationellt. Foretagskoncentrationer som ger det nya

37 Bureau de la concurrence (2016a, 2016b, 2017, 2021), Competition and Markets Authority (2022a, 2023a, 2023b,
2023c), Competition Tribunal (2015, 2021), Couche-Tard (2016), EU-kommissionen (2008, 2016).

358 EU-kommissionen (2008, 2016).
3% Audencial Nacional, Sala de lo Contencioso (2021).

360 Federal Trade Commission (2022a, 2022b).
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foretaget en koncentration pa minst 30-40 procent har i normalfallet som utgangs-
punkt ansetts problematiska och varit foremal for fordjupade provningar.

Skadeteorierna som lyfts fram i forvarvsprovningarna har i huvudsak handlat om
risken for hogre priser pa drivmedel, men i viss utstrackning dven berdrt hinder for
framtida intraden och tillgang till stationsnatverk for befintliga eller intradande
konkurrerande aktorer pa grossistniva.

Tabell 61

10

1"

12

13

Albanien, 2022

Australien, 2003

Bulgarien, 2023

Cypern, 2018

EU-kommissionen,
2007

EU-kommissionen,
2007

EU-kommissionen,
2008

EU-kommissionen,
2016

EU-kommissionen,
2023

Frankrike, 2003

Frankrike, 2019

Irland, 2003

Italien, 2007

Beskrivning

Missbruk, leveransvagran, grossistledet,
boéter (ca 2 MSEK).

Horisontellt samarbete, stationspriser,
detaljistledet, talan ej styrkt p.g.a. bevisning
ej tillracklig.

Missbruk, marginalklamning, grossistledet,
béter (ca 395 MSEK).

Horisontellt samarbete, stationspriser,
detaljistledet, boter (ca 284 MSEK).

Foretagskoncentration, grossist- och
detaljistledet.

Foretagskoncentration, grossist- och
detaljistledet.

Foretagskoncentration, strukturella
ataganden — avyttring, grossist- och
detaljistledet.

Foretagskoncentration, strukturella
ataganden — avyttring, grossist- och
detaljistledet.

Horisontellt samarbete,
kvantitetssamordning, producentledet, béter
(ca 778 MSEK). Beslutet har dverklagats av
den part som paférts boter.
Domstolsprocessen pagar fortfarande.

Horisontellt samarbete, stationspriser,
detaljistledet, boter (ca 471 MSEK). Ingen
sanktion efter andring av éverinstans.

Missbruk, leveransvagran, grossistledet,
ingen Overtradelse.

Vertikalt samarbete, prisdverenskommelse
och exklusiva avtalsvillkor, grossist- och
detaljistledet, upphavande av avtal.

Horisontellt samarbete, detaljhandelspriser,
detaljistledet, ataganden utan faststallelse av
konkurrensbegransande samarbete.

Sammanstéllning av konkurrensrittsliga arenden i Sverige och i andra lander

Referens

Autoriteti i Konkurrencés (2018,
2022)

ACCC (2003)
Federal Court of Australia (2007)

Kommissionen for skydd av
konkurrens [6v. fran: Komucus 3a
3awmTa Ha KoHKypeHuusTa) (2021)

Kommissionen for skydd av
konkurrens [6v. fran: ETiTpoTin
MpooTagiaoc Tou Aviaywvicuou]
(2017)

EU-kommissionen (2007a)

EU-kommissionen (2007b)

EU-kommissionen (2008)

EU-kommissionen (2016)
Couche-Tard (2016)

EU-kommissionen (2023)

Autorité de la concurrence (2003)
Cour d'appel de Paris (2003)

Autorité de la concurrence (2019)

The Competition and Consumer
Protection Commission (2003)

Autorita Garante della Concorrenza
e del Mercato (2007)




Nr Land, ar

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

Italien, 2023

Italien, 2023

Kanada, 2016

Kanada, 2016

Kanada, 2017

Kanada, 2021

Norge, 2020

Spanien, 2008

Spanien, 2009

Spanien, 2021

Storbritannien,
2023

Sverige, 2005

Ungern, 2014

USA, 2022

Beskrivning

Horisontellt samarbete, grossistpriser,
grossistledet, pagaende utredningsprocess.

Foretagskoncentration, beteendemassiga
ataganden, grossist- och detaljistledet.

Foretagskoncentration, strukturella
ataganden — avyttring, grossist- och
detaljistledet.

Foretagskoncentration, strukturella
ataganden — avyttring, detaljistledet.

Foretagskoncentration, strukturella
ataganden — avyttring, grossist- och
detaljistledet.

Foretagskoncentration, strukturella
ataganden — avyttring, detaljistledet.

Horisontellt samarbete, stationspriser,
detaljistledet.

Begaran om férhandsavgodrande fran EU-
domstolen. Vertikalt samarbete,
exklusivitetsavtal, grossist- och detaljistledet.

Vertikalt samarbete, restriktivt avtal, grossist-
och detaljistledet, béter (ca 122 MSEK).

Foretagskoncentration, bristande efterlevnad
av ataganden, grossist- och detaljistledet,
vite (ca 11 MSEK).

Foretagskoncentration, strukturella
ataganden — avyttring, detaljistledet.

Horisontellt samarbete, rabattsanering,
detaljistledet, boter (ca 164 MSEK).

Missbruk, 6verprissattning, grossistledet,
béter (ca 7 MSEK).

Foretagskoncentration,
konkurrensbegransande avtalsvillkor,
detaljistledet.

Referens
Autorita Garante della Concorrenza
e del Mercato (2023a)

Autorita Garante della Concorrenza
e del Mercato (2023b)

Bureau de la concurrence (2016a)
Competition Tribunal (2015)

Bureau de la concurrence (2016b)

Bureau de la concurrence (2017)

Bureau de la concurrence (2021)
Competition Tribunal (2021)

Konkurransetilsynet (2020a, 2020b)

Europeiska unionens domstol (2008)

Audencial Nacional, Sala de lo
Contencioso (2022)

Audencial Nacional, Sala de lo
Contencioso (2021)

Competition and Markets Authority
(2022a)

Competition and Markets Authority
(2023a, 2023b, 2023c)

Konkurrensverket (2000)
Marknadsdomstolen (2005)

Gazdasagi Versenyhivatal (2014)

Federal Trade Commission (2022a,
2022b)

Not: Missbruk avser missbruk av dominerande stallning. Angivet ar avser aktuellt ar nér beslut fran
NCA fattades eller nér fallet avgjordes i domstol. Med marknadsled menas de led som férfarandet har
inriktats pa. Fall nr 9 har 6verklagats till domstol (Tribunalen) och fall nr 14 &r, per augusti 2024, annu
inte avslutat utan utreds vidare. Angivna boter ar justerade for inflation och visar det varde som
sanktionen skulle haft 2023. Beloppen dr omvandlade till den genomsnittliga véxelkursen for svenska
kronor 2023. Notera att fall nr 10 forst innebér att ekonomiska sanktioner pafoérdes, som senare
upphédvdes pé grund av dndring av &verinstans.
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Tabell 62

Land/
institution, ar

Marknadsled

Relevant
marknad

Geografisk marknad

Sammanstillning 6ver genomforda provningar av foretagskoncentrationer

Utfall

5 EU-
kommissionen,
2007

6 EU-
kommissionen,
2007

7 EU-
kommissionen,
2008

8 EU-
kommissionen,
2016

15 ltalien, 2023

16 Kanada, 2016

17 Kanada, 2016

Grossist
Detaljist

Grossist

Detaljist

Grossist
Detaljist

Grossist

Detaljist

Grossist
Detaljist

Grossist
Detaljist

Detaljist

Lamnat 6ppet,

definitionen hade
ingen inverkan pa

avgorandet.

Lamnat Oppet,

definitionen hade
ingen inverkan pa

avgorandet.

Detaljhandel med

drivmedel.

Forsaljning fran
raffinaderier,

forsaljning i andra

led an

detaljhandeln och

detaljhandeln.

Partihandel med

raffinerade

produkter utanfor
natet, pa markna-
den for distribution

av drivmedel pa
vanliga vagar

samt motorvagar

och pa lokala
grenar av dessa
marknader.

Detaljhandel med

drivmedel.

Detaljhandel med

drivmedel.

Nationell

Nationell

Nationell marknad
med inslag av lokal
konkurrens avgransat
till minst tre
konkurrenter inom
fem minuters
koravstand.

Nationell marknad
med inslag av lokal
konkurrens avgransat
till minst tre
konkurrenter inom
fem minuters
koravstand.

Lokal marknad
avgransad till
upptagningsomraden
om 20 km i radie for
vanliga vagnat.

Lokal marknad

Lokal marknad

Godkannande av
féretagskoncentration.

Godkannande av
foretagskoncentration.

Godkannande efter
strukturella ataganden —
avyttra 158 automat-
stationer i Sverige, samt
hela férvarvade fore-
tagets norska verksam-
het motsvarande 40
automatstationer.

Godkannande efter
strukturella ataganden —
avyttra hela kundbasen
tillhérande icke-
detaljhandeln till en
oberoende tredje part.

Godkannande efter
beteendemassiga
ataganden —
tillhandahallande av
tillracklig kapacitet.

Godkannande efter
strukturella ataganden -
avyttra en station pa sex
lokala marknader, samt
forbud mot att 6ka
vinstmarginalen pa tva
lokala marknader.

Godkannande efter
strukturella ataganden —
avyttra en drivmedels-
station pa tva lokala
marknader.
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18

19

23

24

27

Land/
institution, ar

Kanada, 2017

Kanada, 2021

Spanien, 2021

Storbritannien,
2023

USA, 2022

Marknadsled

Grossist
Detaljist

Detaljist

Grossist

Detaljist

Detaljist

Detaljist

Relevant
marknad

Detaljhandel med
drivmedel.

Detaljhandel med
drivmedel.

Detaljhandel med
drivmedel och
livsmedel.

Geografisk marknad

Lokal marknad
avgransad till
upptagningsomraden
om 10 km i radie for
vanliga vagnat.

Lokal marknad
avgransad till 5-, 10—
och 20 minuters
upptagningsomraden.

Lokal marknad

Nationell marknad
med inslag av lokal
konkurrens

Lokal marknad

Utfall

Godkannande efter
strukturella ataganden -
avyttra 366 bensin-
stationer, ett
aterforsaljaravtal och en
bensinanlaggning till
tredje parter.

Godkannande efter
strukturella ataganden -
avyttra en
drivmedelsstation i
Kemptville.

Beslut om vite pa grund
av bristande efterlevnad
av ataganden efter
godkand
foretagskoncentration.

Godkannande efter
strukturella ataganden -
avyttra ett
férsaljningsstalle inom
varje omrade som skulle
drabbas negativt av
transaktionen.

Icke anmalningspliktigt
férvarv. Beslut om
konkurrensbegréansande
avtalsvillkor,
beteendemassiga- och
strukturella ataganden.
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