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Kort sammanfattning

Elektrifieringen av transportsektorn ar nédvandig for att na klimatmalen, men omstallningen
behdver fungera i hela landet. | landsbygder handlar omstaliningen inte bara om att ersatta
bensin- och dieselbilar med elfordon, utan ocksa om att hantera konsekvenserna av minskad
efterfragan pa flytande drivmedel samtidigt som manga hushall, féretag och
samhallsfunktioner fortfarande ar beroende av dem. Sma drivmedelsstationer spelar en viktig
roll i detta sammanhang. Utover att tillhandahalla drivmedel ar de ofta nara kopplade till lokal
handel och annan service som ar central for orternas tillganglighet och utveckling.

Syftet med detta projekt har varit att 6ka kunskapen om hur elektrifiering, minskad
efterfragan pa flytande drivmedel och hogre drivmedelspriser kan paverka tillgangligheten i
landsbygder. Projektet har ocksa analyserat vilka styrmedel, stéd och atgarder som kan bidra
till en rattvis och smidig dvergang till eldrivna transporter, sarskilt for grupper som ar
transportutsatta och som har begransade méjligheter att stalla om pa kort sikt. Studien
bygger pa scenarier, statistik, tankningsdata, intervjuer, enkater, workshops, fallstudier och
en internationell utblick. Fem orter har studerats narmare: Moskosel, Fredrika,
Sorsjon/Nornas, Lesjofors och Gustavsfors.

Resultaten visar att efterfragan pa flytande drivmedel vantas minska kraftigt under de
kommande decennierna i takt med att fordonsflottan elektrifieras. Detta innebar vaxande
ekonomiska utmaningar for sma drivmedelsstationer som redan idag har laga
forsaljningsvolymer och begransad I6nsamhet.

Konsekvenserna av nedlagda mackar handlar dock inte enbart om tillgangen till drivmedel. |
manga mindre orter ar drivmedelsstationen en del av ett lokalt servicesystem dar mack, butik
och andra servicefunktioner ar beroende av varandra. Om invanare behoéver resa langre for
att tanka riskerar aven andra inkop att flyttas till stérre orter, vilket kan férsvaga underlaget
for lokal service och pa sikt paverka ortens attraktivitet och livskraft.

Samtidigt visar studien att manga landsbygder ligger efter i elektrifieringen. Andelen elbilar ar
lagre an riksgenomsnittet och manga hushall har aldre fordon samt begransade ekonomiska
mojligheter att investera i elbil. For dessa grupper innebar omstallningen en dubbel
utmaning. De kommer sannolikt att vara beroende av bensin och diesel under langre tid,
samtidigt som de riskerar att drabbas hardast om lokala drivmedelsstationer forsvinner.
Intervjuer och workshops visar att hoga inkopskostnader, begransat utbud av lampliga
begagnade elbilar, osakerhet kring rackvidd och laddning samt oro for elpriser och ny teknik
ar viktiga hinder fér omstalliningen.

Studien visar ocksa att sma drivmedelsstationer fyller olika funktioner i olika orter. Vissa
anvands framst av personbilar och andra Iatta fordon medan det fér andra handlar om stor
del tankning av tunga fordon och arbetsmaskiner. Mackarna har stor betydelse fér manga
aktorer inom skogsbruk, jordbruk, transporter, turism, raddningstjanst och kommunal
verksamhet. Darmed varierar bade deras sarbarhet och deras betydelse for lokal
tillganglighet. Resultaten understryker vikten av att utga fran lokala forutsattningar vid
bedémningar av framtida behov och vid utformningen av stédinsatser.
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Befintliga stdd till kommersiell service via regionerna och med stdd fran Tillvaxtverket har haft
stor betydelse for att uppratthalla drivmedelsstationer och annan service i landsbygder.
Samtidigt ar dagens stddsystem huvudsakligen inriktade pa investeringar och mindre
anpassade for att hantera de langsiktiga effekterna av successivt minskande
drivmedelsvolymer. En internationell utblick, dar sarskilt erfarenheterna fran Norges
Merkurprogram &r intressanta, visar hur ekonomiskt stéd kan kombineras med radgivning,
kompetensutveckling och utveckling av lokala servicefunktioner.

Nagra mackar och butiker kan ocksa utvecklas till lokala trygghetspunkter. Genom att
samordna butik, laddning och mack med reservkraft, batterilager, solceller och
vattenforsorjning kan servicenoden starka bade vardaglig tillganglighet och lokal
motstandskraft vid kris.

Rapporten drar slutsatsen att en rattvis omstallning kraver ett dubbelt angreppssatt.
Elektrifieringen behdver paskyndas genom fortsatt stod till elbilar, hemmaladdning och publik
laddinfrastruktur, men aven till riktade informationsinsatser. Samtidigt behdvs stéd for att
drivmedelsstationer som har stor betydelse for lokal tillganglighet och robusthet ska kunna
finnas kvar under den period da behovet fortfarande ar stort. Rapporten lyfter aven vikten av
att betrakta drivmedelsstationer, laddinfrastruktur, dagligvarubutiker och annan lokal service
som delar av ett sammanhangande servicesystem.

Sammantaget visar studien att den centrala utmaningen inte ar elektrifieringen i sig, utan hur
Overgangen hanteras. Utbyggnaden av ny infrastruktur for eldrivna transporter behdver ske
pa ett satt som inte leder till att befintlig service férsvinner innan hushall, féretag och
samhallsfunktioner har haft méjlighet att stalla om. En smidig och rattvis omstalining
forutsatter darfor bade snabbare elektrifiering och atgarder som sakerstaller tillganglighet,
service och lokal utvecklingskraft under évergangsperioden.
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Utvidgad sammanfattning

Inledning

Elektrifieringen av transportsektorn ar ndédvandig, men omstallningen behdver fungera i hela
landet. | landsbygder handlar fragan inte bara om vilken teknik som ersétter bensin och
diesel, utan ocksa om vad som hander med tillgangligheten och den lokala servicen under
den period da efterfragan pa flytande drivmedel minskar.

Nar macken forsvinner kan nasta tankstalle ligga flera mil bort. Det innebar 6kade kostnader,
l&angre resor och storre sarbarhet for dem som fortfarande behdver bensin eller diesel.
Konsekvenserna stannar dock inte vid drivmedelsférsérjningen. | manga mindre orter hanger
macken, butiken och annan lokal service ndra samman. Om fler borjar resa till centralorten
for att tanka kan de samtidigt passa pa att handla dar. Det minskar underlaget for byns butik,
som riskerar laggas ner. Da forsvinner ocksa post- och paketutlamning, apoteksombud,
systembolagsombud och annan grundlaggande service. Med férlorad mack och butik
paverkas inte bara de boende utan ocksa andra som ar beroende av servicen sasom lokalt
naringsliv och offentlig service sasom hemtjanst och raddningstjanst. Mackddden riskerar
darfor att bli en fraga om hela ortens tillganglighet och livskraft, inte enbart om tillgang till
drivmedel.

Drivmedelsstationer har under lang tid minskat i antal i Sverige. Minskningen ar inte ny, utan
har pagatt under flera decennier och drivits av bland annat 6kade sakerhets- och miljokrav,
krav pa ldnsamhet, storre bransletankar i fordon, lagre bransleférbrukning och minskande
servicebehov for bilar och férandringar i trafiksystemet exempelvis nar forbifart byggs och
trafiken minskar langs vagen dar macken ligger. Det kan ocksa handla om generationsskiften
bland mackagare. Utvecklingen har ocksa inneburit en successiv 6vergang fran bemannade
stationer till automatstationer. Under de senaste 15 aren har det totala antalet
drivmedelsstationer varit relativt stabilt, men utvecklingen har gatt mot allt stérre andel
obemannade stationer. Det som hander nu ar att den totala efterfragan pa flytande drivmedel
minskar kraftigt som foljd av elektrifieringen. Darmed tillkommer en ny stark drivkraft for
ytterligare nedlaggningar, sarskilt for sma mackar i landsbygder dar marginalerna redan ar
sma.

Syftet med detta forskningsprojekt har varit att 6ka kunskapen om vad minskat behov av
flytande drivmedel, elektrifiering och dyrare branslen kan innebara for tillgangligheten i olika
landsbygder. Syftet har ocksa varit att identifiera maojliga styrmedel, stéd och atgarder for en
mer rattvis och smidig 6vergang till el for alla, sarskilt for transportutsatta grupper i
landsbygder som idag ar beroende av bil men annu inte har férutsattningar att byta till elbil i
nartid. Med transportutsatta grupper avses har framfér allt hushall med laga inkomster och
stort bilberoende, men aven aldre och andra grupper med begransade mdjligheter att snabbt
anpassa sig till férandrade transportvillkor.

Projektet har genomforts av Trivector Mobility och IVL Svenska Miljdinstitutet med
finansiering fran Trafikverket. Arbetet har omfattat nulagesanalys och framtidsscenarier,
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genomgang av regelverk och stdd, internationell utblick till Norge och Finland, intervjuer,
statistik, tankningsdata, enkater och samskapande workshops. Fallstudier har genomforts i
fem orter: Moskosel i Norrbotten, Fredrika i Vasterbotten, Sérsjon/Nornas i Dalarna,
Lesjofors i Varmland och Gustavsfors i Vastra Gétaland. | tre av orterna, Moskosel, Fredrika
och Sorsjon/Nornas, har workshops genomforts pa plats med boende, foretagare och
representanter for kommun och region. Darutver har tillaggsprojektet Vem anvander
macken? integrerats i rapporten, med fokus pa vilka fordon, arbetsmaskiner, naringar och
aktérer som anvander de sma mackarna och vilka volymer de tankar.

Problembilden

Vagtrafikens anvandning av bensin och diesel har under flera decennier varit relativt stabil,
men vantas minska snabbt nar fordonsflottan elektrifieras. | scenariot som anvands i
projektet minskar mangden flytande och gasformiga branslen med omkring en fjardedel till
2030, nastan en halvering till 2035 och narmare 70 procent till 2040 jamfért med 2019. For
personbilar gar utvecklingen snabbare an for tunga lastbilar, eftersom elektrifieringen av
personbilsflottan drivs pa av beslutade EU-krav som innebar 6évergang till elbilar snabbare an
for tunga lastbilar och arbetsmaskiner. Tunga lastbilar och arbetsmaskiner vantas daremot
fortsatta anvanda diesel under langre tid.

Den minskade efterfragan pa flytande drivmedel paverkar mackarnas ekonomi. Manga sma
mackar i landsbygder har redan idag laga volymer och sma marginaler. Nar volymerna
minskar ytterligare okar risken att mackarna inte langre kan bara sina fasta kostnader. For en
liten obemannad drivmedelsanlaggning kan driftkostnaderna vara betydande aven om
anlaggningen ar enkel. En kritisk niva for de allra minsta mackarna bedéms ligga kring 100—
150 kubikmeter per ar, beroende pa anlaggningens alder, kostnader och marginal per liter.
Under den nivan blir det svart att fa driften att ga runt utan stod, lokalt engagemang eller
koppling till annan verksamhet.

Fallstudieorterna visar att olika mackar har olika forutsattningar. Moskosel, Fredrika och
Lesjofors har arliga volymer pa 560 — 970 kubikmeter per ar, vilket ar vasentligt hogre an de
allra minsta mackarna. Soérsjon och Gustavsfors med arliga volymer pa runt 150 kubikmeter.
Att de minsta mackarna anda kunnat finnas kvar beror pa lokalt &gande, annan verksamhet,
lokal drivmedelsleverantor och investeringsstod via serviceprogrammet vid nodvandiga
uppgraderingar. Detta visar att sma mackar kan 6verleva aven vid mycket laga volymer, men
att de da ofta ar beroende av sarskilda lokala forutsattningar.

Avstandet till alternativ mack ar centralt for tillgangligheten. | fallstudieorterna ligger
avstandet till narmaste alternativa mack i spannet 23—43 kilometer. Om den lokala macken
ldggs ner kan en tankresa darfor bli flera mil enkel vag, och i vissa fall uppemot atta mil tur
och retur. En sadan resa innebaér tid, kostnader och dkad sarbarhet for hushall och
verksamheter som fortsatt behdver bensin eller diesel. Den paverkar ocksa vardagsmonster.
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Om manniskor anda maste resa till centralorten for att tanka finns en risk att de aven passar
pa att handla dar, vilket ytterligare kan minska kundunderlaget for den lokala butiken.

Landsbygderna ligger samtidigt langt efter i elektrifieringen. | de studerade
landsbygdskommunerna ar bade antalet elbilar per invanare och andelen elbilar i
personbilsflottan lagre an nationellt. Aven nyregistreringen av elbilar &r lagre. Eftersom dessa
kommuner redan har en aldre fordonsflotta och lagre nybilsregistrering riskerar de att hamna
allt Iangre efter nar elektrifieringen 6kar i dvriga landet. Fér manga hushall ar det inte
nybilsmarknaden utan marknaden for begagnade bilar som ar avgérande. Dar ar elbilar
fortfarande dyrare an motsvarande bilar med férbranningsmotor, sarskilt om bilen behdver ha
fyrhjulsdrift, dragkrok och god rackvidd.

Det innebar en dubbel utsatthet. De hushall som har svarast att byta till elbil riskerar att vara
kvar langst med bensin- eller dieselbil. Samtidigt ar det just de hushallen som drabbas mest
om macken forsvinner och avstanden till drivmedel 6kar. Om branslepriserna dessutom
stiger genom styrmedel eller 6kade ravarupriser forstarks problemet. Elektrifieringen ar
nodvandig for klimatomstaliningen och kan pa sikt ge stora férdelar aven i landsbygder, men
Overgangen behodver hanteras sa att den inte leder till forsamrad tillganglighet for dem som
ar sist i omstallningen.

Problembilden forstarks av att det ofta saknas detaljerad kunskap om hur sma mackar
faktiskt anvands. Kommunerna har normalt battre uppgifter om mackar éver 1 000
kubikmeter per ar, eftersom dessa omfattas av anmalningsplikt, men mindre mackar kan
sakna tillganglig statistik dver faktisk forsaljning. Kommunen vet att de finns men de har inte
statistik om hur stor den arliga volymen ar. Om volymen ar 150 eller 900 kubikmeter har stor
betydelse fér mackens majlighet till dverlevnad. Bristen pa statistik gor det svart for
kommuner och regioner att bedéma vilka mackar som ar strategiskt viktiga, vilka som ar
ekonomiskt sarbara och vilka aktérer som skulle drabbas vid nedlaggning. Hur stor andel av
tankningen som utgdrs av personbilar, tunga lastbilar och arbetsmaskiner, liksom
fordelningen mellan fastboendes tankning och turism och turistverksamhet, har stor
betydelse for hur snabbt volymerna kommer minska framdver. Projektets tankningsdata visar
att sddan kunskap ar viktig eftersom mackar med samma totala volym kan ha mycket olika
anvandarprofiler.

Samtidigt visar projektet att utvecklingen inte ar given. Lokalt engagemang, regionalt stéd
och smart serviceutveckling kan starka bade service och naringsliv. Fragan ar darfor inte
enbart hur samhallet ska hantera en ofrankomlig nedgang i tankade volymer, utan ocksa hur
den nya infrastrukturen kan byggas upp utan att den gamla férsvinner innan hushall, féretag
och samhallsfunktioner har haft reella majligheter att stalla om.
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Nuvarande stdd och styrmedel

Tillgangen till grundlaggande kommersiell service i landsbygder stéds idag genom de
regionala serviceprogrammen. Tillvaxtverket har i uppgift att stétta regionerna med kunskap,
natverk och stddmedel. Regionerna har kontakten med serviceaktorer och beslutar om
stdden regionalt. De riktas i forsta hand till dagligvarubutiker och drivmedelsstationer i
serviceglesa omraden. For drivmedelsstationer ar investeringsstodet sarskilt relevant,
eftersom det kan anvandas for nyinvesteringar, reparationer och atgarder for att uppfylla
lagkrav. For dagligvarubutiker finns aven driftstdd och andra former av stod. | praktiken ar
driftstod till drivmedelsstationer ovanligt, aven om servicebidrag i teorin kan ges aven till
drivmedelsstationer vid tillfalliga Ionsamhetsproblem.

Det nuvarande stédsystemet har varit avgorande for flera av fallstudieorterna. Intervjuer och
fallstudier visar att investeringsstdd har gjort det mgjligt att genomféra nédvandiga
uppgraderingar av sma drivmedelsanlaggningar. Utan sadana stdd hade flera anlaggningar
sannolikt haft svart att fortsatta. Samtidigt ar stdden i forsta hand utformade fér investeringar,
inte for en lang period med sjunkande efterfragan dar den I6pande driften kan bli problemet.
Nar drivmedelsvolymerna minskar kan behovet darfor komma att forandras fran enbart
investeringsstdd till aven mer riktade former av driftstod for de mest strategiskt viktiga och
sarbara mackarna.

Pumplagen har historiskt paverkat mackar genom krav pa tillhandahallande av férnybara
drivmedel vid vissa forsaljningsvolymer. Lagen galler dock bara mackar med arliga volymer
over 1 500 kubikmeter. Samtliga mackar som studerats i detta projekt har arliga volymer
under 1 000 kubikmeter och omfattas darfor inte av kravet och de tillhandhaller inte heller
fornybart drivmedel. Avstandet till en mack med férnybart ar ofta detsamma som till narmaste
alternativa mack men i nagot fall annu langre. | takt med elektrifieringen férandras ocksa
fragan om alternativa drivmedel. HVO100, biogas och andra férnybara drivmedel kan fortsatt
spela roll fér fordon och maskiner som inte elektrifieras lika snabbt, men pa langre sikt
minskar aven underlaget for dessa branslen nar fler fordon blir eldrivna.

Stod till laddinfrastruktur har haft stor betydelse for att bygga ut publik snabbladdning.
Trafikverkets tidigare stdd till vita flackar 1angs det funktionellt prioriterade vagnatet har
bidragit till att det nu finns publik snabbladdning med hogst tio mils avstand langs de berdrda
straken. Samtidigt kvarstar utmaningar. Samtliga fallstudieorter ligger langs det funktionellt
prioriterade vagnatet och flera av dem har ocksa snabbladdning, men Soérsjon och
Gustavsfors har fortfarande runt tre mil till narmaste snabbladdare. En annan utmaning ar att
publik laddning i gles trafik kan ha lag belaggning och darmed svart att bara sina kostnader.
Laddinfrastruktur kan darfor, liksom drivmedelsstationer, behéva stdd inte bara for etablering
utan i vissa fall aven for drift. Det bor ocksa namnas att det finns krav i AFIR" om att det ska
finnas en viss laddeffekt per laddbart fordon, vilket med 6kade antal laddbara fordon kan

1 EU férordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel
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innebara att det stélls krav pa publik laddning aven i mindre orter nar elbilar dar blir
vanligare. Exempelvis kan 150 elbilar i ett omrade motivera en snabbladdare pa 200 kW.

Det grona avdraget for installation av laddbox vid bostaden ar ett viktigt styrmedel for
hemmaladdning. Hittills har flest avdrag gjorts i kommuner dar elektrifieringen kommit langst.
Sett till antalet elbilar har dock landsbygdskommuner ofta utnyttjat avdraget i minst samma
omfattning som i landet i stort. Det tyder pa att hushall i landsbygder som val skaffar elbil
ocksa anvander mdjligheten att installera laddbox. Eftersom boende i landsbygder ofta bor i
smahus kan hemmaladdning bli en sarskilt viktig del av omstallningen. Det forutsatter dock
att stodet finns kvar aven langre fram nar fler hushall i landsbygder far méjlighet att byta till
elbil.

EU-regelverk och ekonomiska styrmedel paverkar ocksa utvecklingen. EU-krav pa nya
fordon driver pa elekitrifieringen. EU ETS2, 6kad reduktionsplikt och hdjda drivmedelsskatter
for att na klimatmal tilsammans med energikriser som driver upp oljepriset kommer leda till
hogre priser pa bensin och diesel. EU:s sociala klimatfond har inrattats for att stotta utsatta
gruppen som resultat av de hogre priserna genom EU ETS2. En viktig slutsats fran EU ar att
klimatstyrmedel behdver kombineras med sociala och geografiskt traffsdkra stéd. Om
drivmedelspriserna hojs for att driva pa omstallningen bér hushall som annu inte har
mojlighet att stalla om kunna kompenseras genom breda och riktade stdd, snarare an genom
generella sankningar av drivmedelspriset som férsvagar omstallningssignalen.

Den internationella utblicken visar att Norge har ett mer utvecklat system for stéd och
kompetensutveckling kopplat till landsbygdsbutiker genom Merkurprogrammet. Programmet
kombinerar ekonomiskt stdd med kompetensutveckling, radgivning och utveckling av
tillaggstjanster. Drivmedel kan ses som en av flera tjanster som starker butikens roll i
lokalsamhallet. Norge anvander ocksa avstand och forsaljningsvolymer som kriterier vid
prioritering av stdd till drivmedelsstationer. Norge och Finland har i likhet med Sverige inte
haft nagon minskning av det totala antalet drivmedelsstationer de senaste 15 aren. Det ar
speciellt intressant vad géller Norge som kommit langre i elektrifieringen. Aven i Norge och
Finland har det skett en 6vergang mot automatstationer, vilket innebar att serviceinnehallet
forandras aven om antalet stationer inte minskar lika tydligt.

Hinder och utmaningar for omstallning

De hinder och utmaningar som identifierats i projektet kan delas in i tva huvudgrupper: hinder
och utmaningar fér omstalining till elfordon och hinder och utmaningar kopplade till att
behalla mack, laddning och service.

Hinder och utmaningar for omstalining till elfordon handlar framfér allt om ekonomi,
fordonens funktion, kunskap, riskuppfattningar och attityder, tillgang till hemmaladdning,
elpris inklusive effekttariffer.
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Hinder och utmaningar kopplade till att behalla mack, laddning och service handlar om
minskade drivmedelsvolymer, svag ldnsamhet, brist pa publik laddinfrastruktur pa vissa
platser, lagt utnyttjande av befintliga laddstationer och risken att annan service forsvinner nar
macken férsvagas.

Hinder och utmaningar fér omstélining till elfordon

Ekonomi ar ett centralt hinder. De kommuner som ligger langst efter i elektrifieringen har
ocksa bland de lagsta medianinkomsterna. Hushall med laga inkomster har begréansade
mojligheter att kdpa en ny eller relativt ny begagnad elbil. Aven om elbilar kan ha lagre
driftskostnader och lagre totalkostnad 6ver tid kraver de ofta en hogre initial investering.
Detta ar sarskilt tydligt for hushall som behdver en bil med fyrhjulsdrift, dragkrok och
tillracklig rackvidd vintertid. Pa begagnatmarknaden finns fortfarande ett stort utbud av
bensin- och dieselbilar i lagre prisklasser, medan begagnade elbilar i motsvarande
funktionella segment ar betydligt dyrare.

Demografin férstarker hindren. De studerade landsbygdskommunerna har en aldre
befolkning an riket i genomsnitt. Aldre hushall kan vara mer forsiktiga med ny teknik, ha lagre
inkomster och kortare aterstdende tidshorisont for en stérre fordonsinvestering. Det innebar
inte att aldre inte kan eller vill stalla om, men det paverkar hur stéd och information behéver
utformas. Omestallningen kan inte bygga pa att alla hushall snabbt agerar pd samma satt som
hushall i storstader med hdgre inkomster, nyare bilar och tatare laddinfrastruktur.

Kunskap och upplevda risker spelar ocksa stor roll. | workshops och intervjuer lyftes fragor
om rackvidd vintertid, méjligheten att dra tunga slap, fyrhjulsdrift, narhet till service av elbilar,
batteriers livslangd, andrahandsvarde, brandrisk, bargning av elbil och om elen kommer att
racka pa sikt. Flera av dessa hinder ar delvis kunskapsrelaterade. Moderna elbilar klarar
manga av de behov som lyfts, men informationen nar inte alltid fram eller upplevs inte som
relevant for landsbygdernas forutsattningar. Samtidigt finns det reella begransningar i
utbudet av billigare begagnade elbilar som kombinerar lang rackvidd, fyrhjulsdrift och hég
dragvikt. Darfér behdver informationsinsatser kombineras med ekonomiska stéd och en
fungerande begagnatmarknad.

Attityder och identitet paverkar ocksa omstaliningen. | vissa sammanhang har elbilar blivit
politiskt laddade, och bensin- eller dieselbilen kan vara en del av lokal kultur, yrkesidentitet
eller fritidsliv. Det galler aven maskiner, sndskotrar och veteran- eller entusiastbilar. Att
avfarda sadana attityder som okunskap riskerar att forsvara dialogen. En rattvis omstalining
behdver ta manniskors erfarenheter och oro pa allvar, samtidigt som den visar pa konkreta
|6sningar som fungerar i vardagen.

Nar det galler hemmaladdning visar statistiken att tillgang till laddning vid hemmet genom
egen laddbox an sa lange inte ar vanligt i landsbygder, samtidigt som utnyttjandet av det
gréna avdraget nar man val skaffar elbil &r minst lika vanligt som i mer tatbefolkade delar av
landet. Det grona avdraget ar darfor viktigt nar fler skaffar elbil i landsbygder. Samtidigt finns
hushall dar installation kan vara svarare eller dar osékerhet kring elpris och effekttariffer
bromsar beslut att skaffa elbil och installera laddbox. I intervjuer och workshops lyftes oro for
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hoga elpriser, sarskilt i norra Sverige dar industrietableringar befarades 6ka efterfragan pa el.
Aven Iagt pris pa diesel och bensin lyftes som ett hinder nar workshops genomfordes under
hosten 2025. Effekttariffer upplevdes da ocksa som osakra. Dessa fragor kan forandras éver
tid, men visar att ekonomisk forutsagbarhet ar viktig for hushallens vilja att stalla om.

Hinder och utmaningar kopplade till att behélla mack, laddning och service

Hindren kopplade till mackarna varierar mellan olika typer av stationer. Mackar dar
tankningen huvudsakligen gors av personbilar kan paverkas snabbare av elektrifieringen,
eftersom personbilsflottan elektrifieras snabbare. Mackar dar en stor del av tankvolymerna
kommer fran tunga fordon, arbetsmaskiner, skogsbruk, snérojning eller langvaga transporter
kan fa ett mer langsamt minskande underlag. Tankningsdata fran Moskosel och Fredrika
visar att en betydande del av dieselférsaljningen sker i storre tankningsvolymer, vilket tyder
pa anvandning av tunga fordon och arbetsmaskiner. | Sorsjon utgérs daremot en mycket stor
del av den tankade volymen av mindre tankningar, vilket indikerar en stérre andel personbilar
och latta fordon.

Tidsvariationer ger ytterligare kunskap. | Sérsjon ar turism och férbipasserande viktiga, med
sommarturism kopplad till husbilar och husvagnar samt vinterturism kopplad till snoskoter.
Totalt star turismen for mer an halften av den tankade volymen i Sérsjon. | Fredrika och
Moskosel tyder data och intervjuer pa att fastboendes personbilar och latta lastbilar star for
omkring en tredjedel av volymen, turism for 15—20 procent och tunga fordon och
arbetsmaskiner for omkring halften. Det innebar att macken har betydelse inte bara for
hushallens vardagsresor, utan aven for naringsliv, beredskap, skogsbruk, transporter,
snordjning och besdksnaring.

Naringar som ar beroende av macken varierar mellan orter, men omfattar bland annat
lastbilsakerier, skogsbruk, rennaring, turism och turistverksamhet, fjarr- och
regionaltransporter, barplockning, lantbruk, snéréjning, raddningstjanst och hemtjanst. Vissa
verksamheter har egna tankar eller sarskilda drivmedelsavtal, men sma lokala mackar kan
anda vara viktiga for flexibilitet, kompletterande tankning och verksamheter som ror sig éver
stora geografiska omraden. For turism och service kan macken dessutom ha indirekt
betydelse genom att den gor det enklare for besdkare att resa till och stanna i omradet.

Ldsningar for en smidig och rattvis dvergang till el for alla och
bibehallen service i landsbygder

Losningsforslagen som tagits fram i projektet syftar till att hantera évergangen fran tva hall
samtidigt. Dels behdver elektrifieringen i landsbygder skyndas pa sa att fler hushall och
foretag far mojlighet att minska sitt beroende av bensin och diesel. Dels behdéver de sma
mackarna finnas kvar tillréckligt lange for att de grupper och verksamheter som annu inte
kan stélla om inte ska drabbas av kraftigt forsamrad tillganglighet. Darutdver behdver stodet
till kommersiell service utvecklas sa att butiker, mackar, laddinfrastruktur och annan service
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ses som en helhet. Slutligen behdver skatteunderlaget och de ekonomiska resurserna i
landsbygder starkas.

Stéd for att skynda pa elektrifieringen

Den forsta gruppen atgarder handlar om att skynda pa elektrifieringen. Den riktade
elbilspremien bor behallas tillrackligt lange for att paverka aven de hushall som ar sena i
omstallningen. Den boér ocksa utvarderas och vid behov utvecklas sa att den traffar ratt
grupper. Om premien inte nar hushall med laga inkomster i landsbygder riskerar den att
framst stodja grupper som anda skulle ha stallt om. Premien behdver darfor féljas upp med
avseende pa geografi, inkomst, fordonsval och faktisk effekt pa omstallningen.

Det grona avdraget for laddbox bor finnas kvar minst lika lange som elbilspremien.
Hemmaladdning ar en av landsbygdernas stora fordelar i elektrifieringen, men kraver att
hushallen har rad och magjlighet att installera laddbox. Eftersom manga hushall i landsbygder
bor i smahus kan hemmaladdning bli en nyckel till Iagre vardagskostnader och minskat
beroende av mackar. Stodet till laddbox behdver darfér ses som en central del av en rattvis
omstallning, inte som ett generellt teknikstod.

Publik laddinfrastruktur behéver fortsatt byggas ut i landsbygder, sarskilt vid mindre
dagligvarubutiker som ar ensamma pa orten. Laddning vid butiken kan bidra till bade
tillganglighet och lokal service. Pa sikt kan en laddstation fa en liknande roll som macken har
idag genom att bidra till att fler valjer stanna till vid den mindre orten, handla i butiken eller ta
en fika. Det bidrar ocksa till en 6kad energisakerhet fér boende och lokalt naringsliv och
offentlig service, &ven om de i huvudsak anvander egna laddare. Samtidigt kraver
laddstationer tillracklig belaggning for att vara ekonomiskt hallbara. Dar belaggningen ar lag
men den strategiska betydelsen stor kan driftstdd till publika laddstationer behévas. Detta
galler sarskilt i omraden med gles trafik dar laddaren ar viktig for trygghet och tillganglighet
men dar intakterna inte racker for att bara kostnaderna.

Informationsinsatser ar ocksa viktiga. Det behdvs aterkommande undersoékningar av
fossilbilagares kunskap och attityder till elbilar och laddning i landsbygder. Resultaten bor
anvandas for riktad information till hushall, féretag och bilhandel. Informationen behdver vara
konkret och utga fran de fragor som faktiskt stélls i landsbygder: vinterrackvidd, dragvikt,
fyrhjulsdrift, batterihalsa, laddning hemma, laddning langs vag, service, sakerhet och
ekonomi. Bilhandeln, energiradgivningen, energikontor, elbolag och fordonsbesiktningen kan
alla spela en roll.

Stéd for att behélla mackarna tillréckligt 1dnge

Den andra gruppen atgarder handlar om att behalla mackarna tillrackligt Iange. Nuvarande
stdd inom serviceprogrammet till nédvandiga investeringar i mackar bor fortsatta. Stodet ar
sarskilt viktigt for mackar som ar ensamma pa sin ort och dar avstandet till alternativ mack ar
langt. Sadana mackar kan vara sma i volym men mycket stora i betydelse for lokal
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tillganglighet. Investeringsstdd kan vara avgérande nar aldre anlaggningar behdver
uppgraderas, ersattas eller anpassas till nya krav.

Darutover foreslas ett driftstdd till de allra minsta mackarna i landsbygder med volymer under
150—-200 kubikmeter per ar och mer an 20 kilometer till narmaste alternativa mack. Det
handlar om mackar som de flesta i Sverige aldrig kommer att anvanda, men som ar
avgorande for livet i de byar dar de finns.

Battre kunskap om mackarnas anvandning ar en férutsattning for traffsakra stéd. Forslaget ar
darfor att statistik om mackarnas drivmedelsanvandning sammanstalls arligen och gors
tillganglig som underlag féor kommuner och regioner. | dag saknas ofta sadan information for
mackar under 1 000 kubikmeter per ar. Uppgifterna bér kunna integreras i Pipos eller
liknande analysverktyg tillsammans med information om avstand till alternativ mack,
befolkning, naringsliv och annan service. Med battre data kan stod riktas till de platser dar de
storsta behoven finns.

Fortsétt med nuvarande stéd till kommersiell service och 6ka kunskap och kompetens

Den tredje gruppen atgarder handlar om kommersiell service. Nuvarande stdd fill
dagligvarubutiker och annan grundlaggande service bor fortsatta. Prioritering boér aven
fortsattningsvis ges till butiker som erbjuder flera servicefunktioner, till exempel dagligvaror,
ombudstjanster, drivmedel och laddning. Laddinfrastruktur bor tydligt ses som en del av
grundlaggande service. Succesivt kommer laddning ta éver den roll som drivmedlet har idag
och under en 6vergangstid kommer de komplettera varandra. Gemensamt bidrar de
tillsammans med butiken och de andra funktionerna till en levande servicenod.

Kunskapen om dynamiken mellan macken, butiken och annan service behdver 6ka. | manga
orter ar verksamheterna beroende av varandra. Macken kan ge kundfléden till butiken,
butiken kan ge trygghet och tillsyn till macken, och bada kan bidra till att annan service finns
kvar. Om en del férsvinner kan hela systemet férsvagas. Darfor bor stéd och planering inte
behandla varje servicefunktion isolerat, utan se till ortens samlade serviceekologi.

En mdjlig framtid for vissa mackar och butiker ar att utvecklas till lokala trygghetspunkter. |
orter dar butik, laddning och mack redan fungerar som servicenod kan investeringar i
reservkraft, batterilager, solceller, robust kommunikation, vattenférsérjning och
beredskapslager starka bade vardaglig service och krisberedskap. Atgéarden bor bygga péa
lokala analyser av vilka platser som ar mest strategiska for hushall, féretag och
samhallsviktig verksamhet.

Kompetensutveckling och erfarenhetsutbyte bor stéarkas mellan regioner, kommuner, lokala
aktorer och motsvarande program i Norge och Finland. Norges Merkurprogram visar att
ekonomiskt stéd kan kombineras med radgivning, affarsutveckling, erfarenhetsutbyte och
utveckling av tillaggstjanster. Sverige har stdd och regional kompetens, men det ar mindre
samordnat. Ett mer samlat kompetensstdd kan starka lokala butiker och mackar i deras roll
som servicenoder.
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Utbka skatteunderlaget till landsbygden

Den fjarde gruppen atgarder handlar om att starka skatteunderlaget och de ekonomiska
resurserna i landsbygder. Manga landsbygder producerar varden som anvands av andra
delar av samhallet, exempelvis naturresurser, energi och turistupplevelser. Samtidigt kan
lokalsamhallena ha svart att finansiera den service och infrastruktur som behdvs for att ta
emot besdkare och uppratthalla vardagsliv. Det rekommenderas darfor att maojligheter att 6ka
skatteunderlaget till landsbygden utreds, exempelvis genom turistskatt eller modeller dar
intakter fran elproduktion aterfors till lokalsamhallen. Syftet ar att starka forutsattningarna for
service, tillganglighet och lokal utveckling.

Lokala och regionala rekommendationer

Aven om flera av de viktigaste styrmedien ligger pa nationell niva har lokala och regionala
aktorer en central roll i omstallningen. Kommuner och regioner har ofta bast kunskap om den
lokala servicestrukturen, de faktiska avstanden, vilka féretag och samhallsfunktioner som ar
beroende av macken och vilka orter dar en nedlaggning skulle fa storst konsekvenser. Det
regionala servicearbetet behdver darfor utvecklas sa att drivmedel, laddning, dagligvaror och
annan service behandlas mer samlat.

En viktig lokal och regional uppgift ar att identifiera strategiskt viktiga mackar och
servicenoder. Det handlar inte bara om forsaljningsvolymer, utan ocksa om avstand till
alternativ, koppling till butik, betydelse for hemtjanst, raddningstjanst, snéréjning, naringsliv
och besOksnaring. Sma mackar kan vara svara att motivera enbart utifran traditionell
Idnsamhetslogik, men vara mycket viktiga for lokal robusthet och vardaglig tillganglighet.

Kommuner och regioner bér ocksa arbeta mer aktivt med att stédja lokala I6sningar. Det kan
handla om att samla aktorer kring butiken och macken, stddja ansékningar om
investeringsstdd, undersdka majligheter till laddning vid lokala servicenoder och skapa forum
dar lokala foretag, boende, féreningar och offentliga aktérer kan diskutera gemensamma
I6sningar. Erfarenheterna fran projektets workshops visar att manniskor som bor och verkar i
orterna har viktig kunskap om bade hinder och mdjliga I6sningar.

Laddinfrastruktur bor planeras med hansyn till lokal service, inte enbart trafikfléden. En
laddare vid en butik kan ge nytt kundunderlag och starka servicenoden, aven om platsen inte
ar den mest trafikerade i ett nationellt laddstrak. Pa motsvarande satt bér mackens betydelse
beddémas i relation till ortens samlade funktion. | landsbygder kan sma volymer délja stor
betydelse.

Regionerna bor aven utveckla erfarenhetsutbyte, bade inom Sverige och med aktorer i
Norge och Finland. Fragan om hur mackar, butiker och servicenoder kan éverleva i en
elektrifierad transportsektor ar inte unik for Sverige. Genom att folja andra landers
stédmodeller, driftstdd och kompetensprogram kan svenska regioner fa battre verktyg for att
hantera omstallningen.
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Slutsatser och rekommendationer

Den overgripande slutsatsen fran projektet ar att elektrifieringen ar nédvandig och langsiktigt
positiv aven for landsbygder, men att 6vergangen riskerar att skapa tillganglighetsproblem for
dem som staller om sist. Problemet ar inte elbilen i sig. Tvartom kan elbilen vara en mycket
bra 16sning i landsbygder nar den val ar ekonomiskt tillganglig och nar laddning vid bostaden
fungerar. Problemet ar évergangen dit. Under en period minskar efterfragan pa bensin och
diesel snabbare an vissa hushall och verksamheter kan lamna sitt beroende av dessa
branslen. Da riskerar mackar att forsvinna innan behovet av dem har férsvunnit.

Mackdoden ar darfor en fraga om tajming, rattvisa och lokal sarbarhet. Om mackarna
forsvinner for tidigt drabbas de som saknar ekonomiska eller praktiska maojligheter att byta till
elbil. Det galler hushall med laga inkomster, aldre, personer med sarskilda fordonsbehov och
verksamheter som ar beroende av bensin och diesel under langre tid. Det galler ocksa
samhallsfunktioner och naringar som hemtjanst, raddningstjanst, snérojning, skogsbruk,
transporter och turism. Samtidigt kan en macknedlaggning paverka ortens hela
servicestruktur genom minskade kundfléden och i férlangningen férsamrad tillgang till butik
och ombudstjanster.

Underlaget visar ocksa att sma mackar inte ar likadana. Vissa mackar anvands framst av
personbilar och latta fordon. De kan paverkas snabbare av elektrifieringen. Andra mackar har
stora volymer fran tunga fordon och arbetsmaskiner, vilket kan goéra att efterfragan pa diesel
finns kvar langre. Vissa mackar ar starkt kopplade till turism, med stora sasongsvariationer.
Andra ar viktiga for lokala féretag och offentlig service. Detta innebar att stod och atgarder
maste bygga pa lokal kunskap, inte enbart pa generell statistik.

En annan viktig slutsats ar att dagens stodsystem delvis ar ratt inriktat men behover
utvecklas. Investeringsstod till mackar och stod till dagligvarubutiker ar redan viktiga och bor
behallas. Men nar drivmedelsvolymerna minskar kan investeringsstdod behéva kompletteras
med driftstdd for de allra minsta och mest strategiskt viktiga mackarna. Pa motsvarande satt
har stdd till laddinfrastruktur varit avgérande for utbyggnaden, men i glesa omraden kan det
behdvas driftstdd aven for laddstationer med lag belaggning.

For en rattvis omstallning behdver politiken halla tva tankar i huvudet samtidigt.
Elektrifieringen behdver drivas pa genom elbilspremie, gront avdrag for laddbox, stod till
laddinfrastruktur, informationsinsatser och tydliga prissignaler. Samtidigt behdver de grupper
som inte kan stalla om direkt skyddas fran orimliga tillganglighetsforluster och ekonomiska
pafrestningar. Generellt sankta drivmedelspriser riskerar att bromsa omstallningen, medan
riktade stdd till utsatta hushall kan mildra effekterna utan att férsvaga styrningen bort fran
fossila branslen.

Malet bor vara en utveckling dar landsbygder fortsatt kan leva och utvecklas med tillgang till
butik, samhallsservice, laddinfrastruktur och, sa lange behov finns, drivmedelsstationer.
Laddstationen och macken kommer komplettera varandra och bada bidra till en levande

5+ Trivector Mobility 16



:0 Trivector Rapport 2026:63

servicenod. Allt eftersom kommer dock behovet av macken minska och pa sikt helt ersattas
av laddstationen, men det bor ske forst nar macken inte langre behdvs. Att bygga den nya
infrastrukturen far darfor inte innebara att den gamla férsvinner innan manniskor och
verksamheter hunnit stalla om.

De samlade policyrekommendationerna kan sammanfattas i fyra huvudomraden.

e Staten och andra aktorer bor skynda pa elektrifieringen i landsbygder genom att
behalla och utveckla elbilspremien, behalla det gréna avdraget, stddja publik laddning
vid lokala servicenoder, évervaga driftstod till laddare med lag belaggning och forbattra
informationen om elbilar och laddning.

e For att mackarna ska kunna behallas tillrackligt Iange behovs fortsatt investeringsstod,
ett nytt driftstdd till de allra minsta strategiska mackarna och battre arlig statistik om
drivmedelsforsaljning vid mackarna.

o Stodet till kommersiell service bor utvecklas sa att butik, mack, laddning och annan
service ses som en helhet. Det handlar bade om finansiellt stdd, kunskap och
erfarenhetsutbyte. En del mackar och butiker kan ocksa utvecklas till lokala
trygghetspunkter.

o Skatteunderlaget till landsbygder bor starkas, exempelvis genom att utreda turistskatt
eller andra modeller for aterforing av intakter fran verksamheter som bygger pa
landsbygdens resurser.

Behov av fortsatt forskning

Resultatet av projektet visar att det finns flera viktiga kunskapsluckor. En forsta
forskningsuppagift ar att félja upp utvecklingen i fallstudieorterna om nagra ar. Det ar viktigt att
studera vad som faktiskt hander med mackarna, butikerna, laddinfrastrukturen, fordonsflottan
och de lokala verksamheterna. En sadan uppféljning kan ge kunskap som ar relevant for
manga andra landsbygder med liknande férutsattningar.

En andra forskningsuppgift ar att studera foljdeffekter nar macken och annan service laggs
ner. Det behdvs mer kunskap om hur orter paverkas nar drivmedelsstationen forsvinner, vad
som hander med dagligvarubutiken och andra verksamheter, hur hushallens resménster
forandras och vilka konsekvenser som uppstar for beredskap och samhallsfunktioner. Lika
viktigt ar att studera orter som lyckats vanda en negativ utveckling, exempelvis dar lokal
mobilisering, stdd och nya servicekoncept gjort att service kunnat ateretableras eller
utvecklas.

En tredje forskningsuppgift ar att folja utvecklingen i andra lander som liknar Sverige. Norge
ar sarskilt intressant genom Merkurprogrammet och dess mer utvecklade kompetensstdd till
landsbygdsbutiker. Norge ar ocksa intressant genom att de ligger langst fram i

elektrifieringen. Finland ar relevant genom sin utveckling av drivmedelsstationer och stdd till
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bybutiker. Aven lander som Skottland, Irland och Island kan vara intressanta eftersom de har
glesa omraden, langa avstand och liknande tillganglighetsutmaningar. Internationellt
kunskapsutbyte kan bidra till battre stddmodeller i Sverige.

En fjarde forskningsuppgift ar att aterkommande undersdka kunskap och attityder till elbilar i
landsbygder. Sadana studier boér folja hur upplevda hinder férandras over tid, vilka fragor
som ar viktigast for hushallen och hur information kan utformas sa att den blir trovardig och
anvandbar. Kunskapen bor ocksa riktas till bilhandel och andra aktérer som moter hushall i
konkreta kdp- och beslutsprocesser.

Slutligen behdvs mer kunskap om omstallningen av lastbilar, arbetsmaskiner och den
langsiktiga forsorjningen av diesel. Projektets huvudfokus har varit personbilar och
hushallens tillganglighet, men tankningsdata visar att tunga fordon och arbetsmaskiner i
vissa orter star for en stor del av volymerna. Eftersom dessa fordon elektrifieras
langsammare kan deras behov bli avgérande for vilka mackar som 6verlever och hur lange
diesel behover finnas tillganglig i landsbygder. Detta ar ocksa en fraga om naringsliv,
beredskap och samhallsfunktioner.

Sammantaget visar var forskning att mackdoéden inte bara ar en fraga om drivmedel. Den
handlar om hur landsbygder ska kunna ta sig igenom transportsektorns omstallning utan att
tillganglighet, service och lokal utvecklingskraft férsamras for dem som redan har minst
marginaler. En smidig och rattvis évergang kraver darfor bade snabbare elektrifiering och ett
aktivt ansvar for att den nédvandiga dvergangsinfrastrukturen finns kvar tillrackligt lange.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Drivmedelsstationer borjade i Sverige dyka upp i borjan av 1920-talet vilket da lanserades av
foretaget MACK, vilket ocksa ar bakgrunden till att vi an idag kallar stationerna fér mackar.
Antalet drivmedelsstationer har under lang tid minskat i Sverige. Minskningen har drivits av
bland annat 6kade sakerhets- och miljokrav, krav pa lénsamhet, stérre bransletankar i
fordon, lagre bransleférbrukning och minskande servicebehov for bilar och férandringar i
trafiksystemet exempelvis nar forbifart byggs och trafiken minskar langs vagen dar macken
ligger. Det kan ocksa handla om generationsskiften bland mackagare. Utvecklingen har
ocksa inneburit en successiv 6vergang fran bemannade stationer till automatstationer. Under
de senaste 15 aren har det totala antalet drivmedelsstationer varit relativt stabilt, men
utvecklingen har gatt mot allt storre andel obemannade stationer.

Minskningen av antalet drivmedelsstationer har skett samtidigt som trafiken 6kat?. De totala
drivmedelsmangderna som anvands av vagtrafiken har dock varit relativt stabila de senaste
decennierna. Under 2020-talet har dock den totala mangden flytande och gasformiga
branslen till vagtrafiken minskat och den minskningen kommer att fortsatta i takt med att allt
storre del av vagtrafiken elektrifieras®. Med minskat underlag till mackarna i form av tankat
flytande drivmedel finns en risk att antalet mackar fortsatter att minska. Det kan goéra att
avstanden till narmast mack blir langt, inte minst i glesbygd. De bemannade mackarna ar
dessutom inte bara viktiga for tillgangen till drivmedel, de kan aven bidra med annan service
och utgodra en viktig samlingspunkt i den mindre orten.

Genom de regionala serviceprogrammen har regionerna idag méjlighet att ge stod till
kommersiell service, framst till livsmedelsbutiker men dven drivmedelsstationer i
landsbygder®. Med mindre drivmedelsmangder och férsamrad I6nsamhet kan behovet av
stdd 6ka framdver om man vill behalla mackarna trots minskad efterfragan pa flytande
drivmedel.

Boende i mindre tatorter och i landsbygdskommuner ligger langt efter i elektrifieringen av
fordonsflottan och har i medeltal mycket aldre bilar®. | dessa kommuner &r bade
nybilsregistrering och andel elbilar i nybilsregistreringen lag, vilket innebar att elektrifieringen
kan férvantas ta mycket lang tid har.

Fokus i samhallet ligger pa utbyggnad av laddinfrastruktur for att snabba pa elektrifieringen,
vilket kortsiktigt gynnar de som har rad att skaffa en elbil. Om antalet mackar minskar som
resultat av ett minskat underlag nar allt fler bilar blir eldrivna kommer de som annu inte haft

2 Trafikanalys, 2026a
3 Trafikverket, 2026a
4 Tillvaxtverket, 2026a
5 Trafikanalys, 2024b
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rad att byta till elbil att drabbas av att det blir farre och farre mackar med allt langre avstand
mellan. Elektrifieringen riskerar darfor leda till en tillganglighetsforlust i framfor allt
landsbygder dar alternativet till bilen ar litet. Det kommer ocksa drabba de med lagst
inkomster som ar beroende av bil hardast.

Det ar aven rimligt att anta att det finns skillnader mellan olika typer av landsbygder och
darmed behov att studera olika typer av landsbygder. | landsbygder med mycket
besbdksnaring varierar sannolikt behovet av drivmedel mycket dver aret. Besdkare fran storre
stader har ocksa i hogre grad gatt over till elbil. Tidigare nar de haft branslebil har de hjalpt till
att bara upp I6nsamheten fér mackar. Nar de nu i allt hogre grad har elbilar, minskar
volymerna och férsamrar ldonsamheten for branslemackar. Fér dessa landsbygder kommer
den relativa minskningen av branslevolymerna sannolikt ske i snabbare takt an i landsbygder
med mindre besdksnaring.

Problemet som detta forskningsprojekt fokuserar pa ar hur omstallningen med
elektrifieringen och hogre branslepriser kan ske pa ett satt som inte drabbar ekonomiskt
utsatta grupper som idag ar beroende av branslebil innan de har férutsattningar att ga éver
till elbil. Genom det stora fokus som har varit pa elektrifiering har detta problem kommit i
skymundan. Det finns darfor ett behov av att 6ka kunskapen inom omradet och att identifiera
mojliga I6sningar for att fa till en mer rattvis och smidig 6vergang till el for alla.

Forskningsprojektet har genomférts under perioden oktober 2024 och juni 2026 genom en
samverkan mellan Trivector Mobility och IVL Svenska Miljdinstitutet med finansiering fran
Trafikverket. Forskargruppen med Trivector Mobility och IVL Svenska Miljdinstitutet har
tidigare genomfort forskningsprojektet Rattvis Tillganglighet® pa temat tillganglighet i
landsbygder. Det liksom det fortsatta projektet "Vand- pa- tanket for 6kad tillganglighet pa
landsbygder"” som bedrivits parallellt med detta projekt &r inriktade pa I6sningar som okar
tillgangligheten utan bil, medan detta projekt behandlar I6sningar for bibehallen tillganglighet
for de som ar behov av bil. Samordning har till viss del skett mellan de tva projekten
exempelvis vid genomférande av workshops i fallstudiekommuner.

1.2 Syfte

Syftet med projektet Mackddden tillgénglighet i glesbygd nér sista macken férsvinner, ar att
Oka kunskapen om vad minskat behov av bransle i takt med elektrifieringen och dyrare
bransle innebar for tillgangligheten i olika landsbygder samt att identifiera mojliga styrmedel,
stdd och atgarder for att fa en mer rattvis och smidig éverganag till el for alla, inte minst for
transportutsatta grupper i landsbygder som idag ar beroende av bil.

Med rattvis menas har i vilken man manniskor upplever att atgarder och styrmedel for
omstallningen behandlar manniskor jamlikt i forhallande till deras behov och att

6 Hult et.al., 2023
7 IVL och Trivector, 2024
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beslutsprocesserna genomfors pa ett satt dar de som berdrs av besluten kanner sig
delaktiga.

De samhallsgrupper som vanligen beskrivs l16pa storre risk for att vara transportutsatta eller
transportfattiga ar laginkomsthushall, aldre, kvinnor, etniska minoriteter och invandrare,
unga, funktionsnedsatta, arbetsldsa, hushall utan bil samt invanare i omraden med lag
befolkningstathet i landsbygder®. | detta projekt fokuserar vi framst pa gruppen
laginkomsthushall som ar beroende av bil i glesa landsbygder. Lagre inkomst gor att de har
svarare att ga over till elbil.

| projektet har vi vinnlagt oss om att inkludera variation i kon, alder och livssituation i
medskapandeprocessen for att ta fram |6sningsforslag for hur atgarder och styrmedel kan
utformas som bidrar till 6kad jamlikhet och undviker att utsatta grupper drabbas onédigt hart i
omstallningen.

Relativt tidigt i projektet framkom det att for att kunna svara pa fragorna i projektet om hur
elektrifieringen kommer paverka bransleanvandningen fanns behov att veta mer vilka
naringar, vilka fordon och arbetsmaskiner som anvander mackarna. Detta behdvs dels for att
svara pa fragan hur utsatta mackarna ar for elektrifieringen av fordonsparken, dels for att
svara pa fragan vilka naringar och aktoérer som riskerar att drabbas om mackar laggs ner.
Elektrifieringen beddms baserat pa regelverk for nya fordon och maskiner ga snabbare for
personbilsflottan an for tunga fordon och annu langsammare foér arbetsmaskiner. En mack
som har stor andel tankning av tunga lastbilar och arbetsmaskiner kan ha stérre majligheter
att klara sig langre an en mack som dar huvuddelen ar tankning av personbilar, och en mack
som ar beroende av turister som snabbare staller om till elbil kan vara mer utsatt. Efter en
inledande kartlaggning stod det klart att den kunskapen saknas idag. Aven projektets
referensgrupp lyfte detta i inledningen av projektet. Darfor sdktes forskningsmedel fran
Trafikverket for det kompletterande projektet Vem anvédnder macken? vilket beviljades medel
och startade under hosten 2025. Syftet med tillaggsprojektet ar att ta reda pa hur stor del av
den totala branslefoérsorjningen vid en enskild mack som gar till privatbilar respektive tunga
lastbilar, arbetsmaskiner, snoskotrar och fritidsbatar. En battre bild av vilka aktérer och fordon
som tankar kan hjalpa oss att svara pa huvudprojektets forskningsfragor om hur utsatta olika
mackar blir av elektrifieringen samt vilka naringar och aktorer som kan drabbas av en
nedlaggning.

Tillaggsprojektet och huvudprojektet har genomférts helt integrerat och resultaten redovisas
samlat i denna rapport.

1.3 Forskningsfragor

De fragor som projektet har avsett besvara ar foljande:

8 Mattioli, 2013
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1) Hur ser tillgangligheten ut till drivmedelsstationer i landsbygder ut idag och hur kan
elektrifieringen av vagtrafiken paverka tillgangligheten i ett sannolikt framtidsscenario?

2) Vilka fordon, arbetsmaskiner och aktorer anvander macken och vilka volymer tankar de?

3) Pa vilket satt stottar nuvarande regelverk och stdd tillgangligheten till drivmedelsstationer i
landsbygder och vilka regelverk och stdd finns for att astadkomma en smidig évergang till en
elektrifierad transportsektor for alla? Vilka nuvarande regelverk och stdéd kan pa motsvarande
satt utgdra ett hinder?

4) Hur ser motsvarande problematik ut i vara grannlander Norge och Finland, och vilka
I6sningar anvander de for att komma till ratta med problematiken?

5) Vilka nya eller reviderade regelverk och stdd skulle kunna ge en mer rattvis och smidig
overgang till el for alla, inte minst for transportutsatta grupper i landsbygder som idag ar
beroende av bil?

1.4 Projektet omfattning och avgransning

Projektets fokuserar pa tillganglighet for bilberoende grupper i landsbygder, mer specifikt
transportutsatta grupper som annu inte har haft férutsattningar for att ga over till elbil. De
som redan har elbil i landsbygder ar darmed inte fokus for detta projekt och inte heller andra
bilberoende grupper i landet utanfér de kommuner som ar klassade som
landsbygdskommuner. Trivector Mobility har i tidigare projekt undersokt framtidsscenarier for
drivmedelsforsorjning i mer tatbefolkade kommuner®. Det kommer bli férandringar dven dar
med farre mackar, men dar blir inte tillgangligheten en lika stor utmaning da avstandet till
narmaste alternativa mack inte blir sa stort. | staderna finns ocksa alternativ till bilen i mycket
storre utstrackning.

Projektet skiljer sig ocksa fran projektet "Vand- pa- tanket for 6kad tillganglighet pa
landsbygder" som genomfdrts parallellt av IVL Svenska Miljéinstitutet och Trivector Mobility.
Aven om det projektet ocksé behandlar tiliganglighet i landsbygder sa &r det inriktat pa
I6sningar som Okar tillgangligheten utan bil, medan detta projekt behandlar I6sningar for
bibehallen tillganglighet med bil. Viss samordning har skett mellan projekten exempelvis vad
galler val av fallstudieorter.

| forsta hand fokuserar projektet pa ett specifikt problem i omstaliningen, tillgangligheten till
branslen nar efterfragan pa dessa minskar i snabb takt vilket sannolikt kommer goéra att
utbudet av branslestationer fortsatter att minska. Storst blir detta problem i landsbygder dar
efterfragan redan ar lag. De som drabbas ar de som ar beroende av bil men annu inte hunnit
stalla om till elbil. Dessa drabbas aven av hogre branslepriser som foljer av EU ETS2, hdjda
skatter och 6kad andel biodrivmedel for att minska transportsektorns klimatpaverkan. Nar det
kommer till I6sningsforslag har vi valt att adressera bada problemen, bade mackddden och

9 Trivector Mobility, 2023
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dyrare branslen. Detta da problemen kopplar till varandra och bada drabbar malgruppen for
projektet samtidigt samt att manga l6sningar ocksa adresserar bada problemen. Slutmalet ar
trots allt anda att alla hjalps 6ver i elektrifieringens tidevarv.

1.5 Metod och upplagg

Arbetet i projektet har skett i olika arbetspaket dar de tva forsta arbetspaketen AP1 Nulage
och framtidsscenarier samt AP2 Regelverk och stdd i Sverige och internationell utblick
genomforts parallellt och gett inspel till AP3 Framtagning av I6sningar genom samskapande.
Detta har sedan foljts av analys, slutsatser och rekommendationer i AP4. Overgripande
projektledning (AP5) har 16pt under hela projektets gang. Arbetet med tillaggsprojektet for att
narmare studera vem som anvander macken har 16pt parallellt med AP3 och AP4.

Till projektet har en referensgrupp knutits med representanter fran Trafikverket,
Naturvardsverket, Energimyndigheten, Tillvaxtverket, Drivkraft Sverige samt regionerna
Norrbotten, Vasterbotten, Dalarna, Varmland och Vastra Goétaland. Dessa har gett inspel pa
projektupplagg, val av fallstudieorter, hinder och l6sningsférslag.

For att fanga utmaningarna med minskade mangder branslen for tillganglighet till
drivmedelstationer i landsbygder och en rattvis och smidig évergang en elektrifierad
transportsektor for alla har vi valt att arbeta med fem fallstudieorter.

Val av fallstudieorter

Forst togs en lista pa 25 landsbygdskommuner som 2023 tillhérde de 30 kommuner i landet
som hade lagst antal elbilar per invanare (25 av dessa finns i landsbygdskommuner). Utifran
dessa valdes fem fallstudieorter ut pa urvalskriterierna att de har lag andel elbilar /1000
invanare och en relativt stor andel av befolkning med mer an 10 km till en mack. Till detta
ville vi att nagra av kommunerna skulle ha bestksnaring och att nagra av kommunerna
skulle klassas som socioekonomiskt eftersatta, allt for att fa sa stor spridning i férutsattningar
som majligt. Vi ville dessutom ha en geografisk spridning pa kommunerna. Projektets
referensgrupp fick maojlighet att uttala sig om vart preliminara val av kommuner och orter och
utifran deras tips om orter dar vi kunde fa praktisk hjalp att anordna en workshop. Valet foll
efter referensgruppsmotet pa Moskosel (Norrbotten), Fredrika (Vasterbotten),
Sorsjon/Nornas (Dalarna), Lesjofors (Varmland) och Gustavsfors (Vastra Goétaland) utifran
att de hade god geografisk spridning jamfort med de ursprungliga 25. Tre av orterna med
god spridning éver landet, Moskosel, Fredrika och Sorsjon/Nornas valdes ut for att ocksa
genomféra samskapandeworkshopar pa plats i.
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Figur 1-1 Karta over fallstudiekommuner och orter.
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Nuldgesanalys och scenarier

Underlaget fran AP1 nulagesanalys och scenarier ger oss 6kad kunskap om hur
fordonsflotta, drivmedelsanvandning och tillgangligheten till drivmedel ser ut i nulaget och hur
den kan komma utvecklas i valda landsbygder samt vilka grupper och verksamheter som
paverkas av en omstallning mot elektrifiering. Jamforelser gérs ocksa mot utvecklingen i riket
som helhet. Centralt i arbetet har varit att kombinera kvantitativa dataanalyser med
kvalitativa insamlingsmetoder for att skapa en helhetsbild av nuldge och framtida utveckling.

Metodmassigt har en nulagesbild tagits fram 6ver fordonsflotta, drivmedelsanvandning och
tillgang till drivmedelsstationer i olika kommuner. Detta kompletterades med
scenariobaserade analyser av hur efterfragan pa drivmedel kan utvecklas over tid i takt med
elektrifieringen. Scenarierna baseras pa befintliga berakningsmodeller och underlag som och
har anpassats till lokala férhallanden i utvalda fallstudiekommuner.

En viktig del av metodiken har varit att kombinera registerdata med lokal information,
bestaende av statistiska underlag, intervjuer med centrala aktérer sdsom drivmedelsbolag,
lokala foretag och drivmedelstationer. Intervjuerna anvands for att férsta hur mackarna
anvands i praktiken, vilka funktioner de fyller samt vilka grupper som riskerar att drabbas vid
en nedlaggning och hur.

Ett omfattande arbete genomférdes for att samla in, strukturera och analysera data fran flera
olika kallor. Centrala datakallor inkluderar 6ppen statistik fran SCB, Trafikanalys samt
databasen PIPOS, vilket har mgjliggjort analyser av exempelvis fordonsbranslen och
fordonsinnehav, socioekonomiska faktorer och geografiska ménster. Sarskilt arbetet med
SCB:s slutna MONA-plattform har varit betydande, dar anpassade detaljerade datauttag har
kravts for att analysera variabler sasom inkomst, alder, kon och hushallsstruktur pa
kommunniva.

Regelverk och stéd i Sverige och internationell utblick

Underlaget fran AP2 ger oss kunskaper om nuvarande regelverk och stdd, hur dessa stottar
eller utgor ett hinder for tillgangligheten till drivmedelsstationer i landsbygder samt hur
drivmedelsaktorer ser pa framtiden och vilka I6sningar de ser for att bidra till en smidig
omstallning. Vi far ocksa 6kad kunskap om hur exporten paverkar tillgangen pa begagnade
elbilar. Den internationella utblicken ger oss ocksa kunskaper om hur vara grannlander ser
pa problematiken och vilka I6sningar de har. Tillsammans med underlaget fran AP1 ger AP2
en god grund for att bade forsta problematiken och for att ta fram forslag till I6sningar att
anvanda i AP3.

Till stor del utgdrs underlaget till AP2 av intervjuer som gjorts med Tillvaxtverket, Trafikverket,
Naturvardsverket, Energimyndigheten, Trafikanalys, Drivkraft Sverige, Organisationen
Sveriges Servicestationer, Skelleftebranslen, OkQ8 och OK Varmland.
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Dessa har kompletterats med genomgang av befintliga regelverk och stdd. De regelverk och
stdd som har studerats ar stodet till serviceutveckling som bland annat omfattar stéd fill
dagligvarubutiker och drivmedelstationer i landsbygder, pumplagen, stéd och incitament till
laddinfrastruktur omfattande det gréna avdraget samt olika stod till publik laddinfrastruktur,
EU:s forordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen inklusive
laddinfrastruktur (AFIR), EU:s handelssystem for utslappsratter EU ETS2 och den sociala
klimatfonden. Under projektets gang har aven den riktade elbilspremien tagits fram och
inforts.

For att fa perspektiv pa problematiken och ocksa fa ytterligare inspel till nya eller justerade
stdd har aven gjorts en internationell utblick till Norge och Finland genom att intervjua
representanter for motsvarande stodprogram till service i landsbygder som det vi har i
Sverige med en intervju per land.

Framtagning av I6sningar genom samskapande

| projektet har vi anvant oss av en samskapandemetod for att inkludera invanare och
offentliga aktorer i I6sningsforslagen. Tanken med samskapande ar att de som kanner till de
lokala forutsattningarna och berdrs av problemet ocksa kan bidra till forslag pa I6sningar.

Vi fick via referensgruppen kontakt med lokala kontaktpersoner som kunde hjalp oss att
bjuda in lokalbefolkningen, verksamheter, mackagare/anstallda pa macken /representanter
for drivmedelsbolaget, regionens ansvariga for regionala serviceprogrammet och kommunala
representanter till workshoparna. Dessa genomférdes kvallstid pa plats i de tre orterna
Moskosel, Fredrika och i Nornds (men omradet omfattar Sorsjon ett par kilometer darifran
dar macken och livsmedelsbutiken ligger).

| Moskosel deltog 8 personer, 4 man och 4 kvinnor, varav en representant for det regionala
serviceprogrammet. Majoriteten i den évre medelaldern eller aldre, inga yngre deltog. Flera
av deltagarna hade verksamheter i Moskosel. | Fredrika deltog 8 personer, samtliga man och
i varierande aldrar. Flera av dem hade verksamheter i Fredrika. En representant for det
regionala serviceprogrammet deltog och en representant for drivmedelsbolaget. |
Nornas/Sdrsjon deltog 35 personer. Majoriteten var aldre och nagra i medelaldern. Det var
en relativt jamn kénsfordelning. En representant for det regionala serviceprogrammet deltog i
Nornas/Saorsjon och tva politiker fran omkringliggande kommuner.

Workshopdeltagarna delades upp i tva grupper i Fredrika, fem grupper i Nornas/Soérsjon och i
Moskosel deltog alla i samma grupp. Varje grupp fick en spelplan med information pa en
tidslinje fran 2025 fram till 2045 nar det inte ska vara nagra koldioxidutslapp fran vagtrafiken i
linje med Sveriges klimatmal. Tva skeenden beskrevs pa tidslinjen, det ena beskrev fordon
och vad som ar beslutat och pa gang pa nationell och EU-niva, t.ex. olika ar nar forsaljning
av bensin- och dieselfordon upphdr, elbilspremien som var workshoptillfallena var ute pa
remiss etc. Det andra skeendet beskrev vad som ar pa gang vad galler mackar och dar
beskrevs EU:s utslappshandelssystem, prisdkning pa bensin och diesel, krav pa utbyggnad
av laddinfrastruktur etc.och nar det finns risk att macken pa orten skulle behdva lagga ner.
Deltagarna ombads att beskriva varfor det idag finns sa fa elbilar. De fick sedan identifiera
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nddvandiga steg for att kunna stalla om till elfordon till 2045 och vad de ser samtidigt hander
med macken och lokala service nar fordonflottan succesivt stalls om. Darefter fick de
identifiera hinder for att stalla om fordonsflottan och behalla macken. Slutligen ombads de ta
stallning till tretton preliminara forslag pa lésningar som tagits fram utifran nationella och
internationella intervjuer i AP2 samt forslag fran EU-kommissionens underlag till sociala
klimatplanen. Sarskilt ombads de att tycka till om elbilspremien. De kunde dven komma med
egna forslag pa lésningar.

De hinder som lyfts fram vid samskapandeworkshops har sammanstallts och analyserats.
Vid analysen har hindren gatts igenom och jamférts med vad nuvarande kunskapslage fran
litteraturen. | en del fall har ocksa statistik tagits fram och sammanstallts fran officiella kallor
for att fa en battre bild av hur stort hindret ar. Det handlar exempelvis om statistik vad galler
inkomster, demografi, elbilspriser, tillgang till mackar och laddinfrastruktur. | en del fall
handlar bristerna mer om brist pa kunskap och attityder kopplat till elbilar.

Efter samskapandeworkshopparna sammanstalldes och analyserades I6sningsférslagen
samlat for alla tre fallstudieorterna. Vid analysen jamférdes ocksa vad som framkommit
genom analysen av hindren med kunskapslage fran litteraturen och fran tillaggsfragan Vem
anvander macken (se nedan). | en del fall har liknande 16sningsférslag lyfts fran annat hall,
nagot som vi forsokt att fanga upp i genomgangen. Analysen utmynnar i presentation av 15
policyrekommendationer inom fyra omraden.

Vem anvédnder macken

Flera olika metoder har anvants for att kunna ge oss en uppfattning om hur mackarna
anvands. Mackagarna/anstallda inom fyra av de fem utvalda fallstudieorterna har intervjuats
om vilka som tankar generellt samt hur tankningsmaonstren for lant- och skogsbrukare,
snoskotrar och batar ser ut, samt deras uppfattning om tankningsvolymer. Dessutom har tre
intervjuer genomférts med féretagare i Moskosel, Fredrika och Sérsjon/Nornas. | ett fall
deltog flera personer vid intervjun och representerade olika typer av féretag. Dessutom har
nationella aktorer och drivmedelsbolag intervjuats (totalt ett 10-tal intervjuer) som har
information som hjalper oss att forsta férdelningen inom olika sektorer och olika fordon och
maskiner. Regionala drivmedelsbolag som kopplar till alla fem fallstudieorterna har
intervjuats for att forsta hur leveranser till bymacken fungerar i ett natverk med leveranser till
andra mackar och bulkleveranser.

Utover nationell statistik samlades mer detaljerade data in kopplat till enskilda
drivmedelsstationer. Vi fick tillgang till tankningsregistreringar under ett helt ar fran tre av
fallstudiemackarna vilket méjliggjorde analys av volymer, tidsmdnster och drivmedelstyper pa
en hogupplost niva. Dataanalysen kunde darefter ytterligare breddas for att sarskilja olika
anvandargrupper genom djupanalys av tankningsdatan i kombination med annat
dataunderlag om kommunen. Ett centralt fokus har varit att kvantifiera hur stor andel av
drivmedelsforsaljningen som gar till olika typer av fordon och anvandare, sdsom privatbilar,
tunga transporter och arbetsmaskiner inom bland annat jord- och skogsbruk. Detta ar
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avgorande for att forstd mackarnas roll i lokala naringssystem och hur en minskad
drivmedelsefterfragan kan paverka olika sektorer. Genom att koppla det fullstandiga
underlaget kunde nulaget beskrivas och majliggjorde berakningar av framtidsscenarier.

Som komplement till tankningsdata fran utvalda drivmedelsstationer och intervjuer har tva
mindre enkater anvants i studien. Dessutom sattes anslag upp vid de valda mackarna med
en QR-kod med lank till en kort enkat om hur macken anvands. Enkaten satt uppe bade
under barmarkssasong och vinter och besvarades vid 146 tillfallen. Den andra enkaten
riktades till lokala féretag i de orter som har studerats och besvarades av 26 foretag eller
verksamheter.
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Fredrika Gustavsfors Lesjofors Moskosel Sdrsjon och
Nornas

o

mForetagarenkat = Mackenkat

Figur 1-2 Antalet enkatsvar per ort.

Svarsfrekvensen mellan de utvalda orterna varierar kraftigt. Detta beror dels pa var
information om mackenkaten har placerats i anknytning till drivmedelspumpar, dels pa om
lokala kontaktpersoner har satt upp eller skickat ut information om enkéat. | Fredrika gick det
inte fa till nagon enkat vid macken eller utskick av foretagsenkateter. | Lesjofors fick inte
mackenkaten placeras i anknytning till drivmedelspumparna, och den fick darfor heller inga
svar.

Analysen av allt insamlat material for att ta reda pa vem som anvander macken har sedan
gjorts i projektgruppen samt stamts av med referensgruppen. Analysen ger forstaelse kring
befintliga och potentiella risker med macknedlaggningar for olika aktérer och naringar samt
vilka atgarder som kan paverka olika typer av aktorer.
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1.6 Fallstudier
Mackar och koppling till butiker i fallstudieorterna

Samtliga fem fallstudieorter har publika drivmedelsanlaggningar for bensin och diesel. |
Lesjofors har aven tidigare erbjudits E85. Drivmedelsmackarna i Moskosel, Sorsjon och
Gustavsfors ligger centralt i orten intill den lokala dagligvarubutiken. | Fredrika ligger macken
i utkanten av orten ca 1 km fran den centralt belagna dagligvarubutiken. Macken i Lesjofors
ligger centralt ca 700 meter fran ortens dagligvarubutik.

Av de fem fallstudieorterna ar endast Lesjofors klassad som tatort med 713 invanare medan
ovriga ar smaorter vilket innebar att de har farre an 200 invanare. Utéver dessa finns
ytterligare boende utanfor tatorten och smaorterna som har macken som sin narmaste (se
tabell 1:1). Av de som har macken som sin narmaste ar éver 10 procent 80 ar eller aldre,
vilken kan jamféras med 6 procent for befolkningen i hela landet. Ett antal arbetsplatser har
ocksa macken som sin narmaste.

Tabell 1:1 Antal folkbokférda och arbetsplatser som har respektive mack som sin narmaste!”
Ort dar macken finns Antal folkbokférda  Andel folkbokférda  Antal arbetsplatser
80 ar eller aldre (%)

Moskosel 385 10 30

Fredrika 334 15 35

Sorsjon 163 12 14

Lesjofors 1177 11 57

Gustavsfors 526 10 57

Drivmedelsmacken i Moskosel ar en relativt modern ovanjording (ej nedgravda tankar m.m.).
| Fredrika ar anlaggningen en gammal och sliten fore detta serviceanlaggning, med tankar
under jord. Enligt Skelleftebranslen ska den ersattas med nyare anlaggning inom de ndrmaste
aren. Aven i Sorsjon ar anlaggningen av aldre typ, ocksad den med nedgravda tankar. |
Lesjofors handlar det om en fore detta serviceanlaggning dar servicebyggnaden har rivits sa
att det idag enbart &r en obemannad station. Aven har ar tankarna under jord. | Gustavsfors
ar det en ovanjording. Agaren planerar har att ersatta den med en nyare anlaggning.

10 Kalla Pipos Serviceanalys
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Néringsverksamhet i fallstudieorterna
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Figur 1-3 Andel sysselsatta efter arbetsstallets belagenhet, per naringsgren, 2024.

For att bedéma vilka verksamheter som kan paverkas av forandringar i tillgangen till
drivmedelsstationer redovisas har de naringsgrenar som ar relativt vanliga i de studerade
kommunerna eller som beddms ha sarskilt stark koppling till drivmedelsanvandning. Fokus
ligger bade pa naringsgrenarnas betydelse for sysselsattningen och pa i vilken utstrackning
verksamheterna kan antas vara beroende av drivmedelsstationer utanfor tatorter.

De studerade kommunerna har olika naringsstruktur, men flera av de naringsgrenar som
férekommer ar beroende av vagtransporter i olika grad. Offentlig service som utbildning samt
vard och omsorg ar stora arbetsgivare, men finns ofta i storre tatorter eller centralorter,
medan exempelvis hemtjanst verkar over stérre geografiska omraden. Jord- och skogsbruk,
transportforetag och delar av byggsektorn har mer direkta behov av drivmedel, sarskilt
eftersom arbetet ofta sker utanfor fasta arbetsplatser och éver stora avstand. Aven industri,
handel, service och besdksnaring kan paverkas av tillgangen till drivmedel, men beroendet
ar ofta mer indirekt eller begransat till persontransporter, leveranser och besdkares resor.

Sammantaget varierar naringsstruktur och sysselsattning mellan de studerade kommunerna,
men flera av de naringsgrenar som har stor betydelse for sysselsattningen ar helt eller delvis
beroende av vagtransporter och tillgang till drivmedel. Betydelsen av drivmedelsstationer
utanfor tatorter forefaller vara sarskilt stor for jord- och skogsbruk, transportféretag samt
delar av byggsektorn. For besdksnaringen och vissa serviceverksamheter ar betydelsen mer
indirekt, genom att stationerna underlattar resor fér kunder, leverantdrer och anstallda.
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1.7 Rapportens disposition

Efter detta inledande kapitel beskrivs problembilden i kapitel 2. | kapitlet beskrivs utveckling
av mackar historiskt, utvecklingen av bransle och elanvandning och vad det kan innebara for
tillgangligheten av mackar, kopplingen till annan service och hur langt elektrifieringen kommit
i landsbygderna.

| kapitel 3 gérs en sammanstalining av nuvarande stéd och styrmedel inklusive den riktade
elbilspremien.

En internationell utblick gors i kapitel 4 till Norge och Finland vad galler utvecklingen av
drivmedelsstationer och vilka stéd som finns dar.

| kapitel 5 gas hinder for omstallningen igenom. Kapitlet inleds med en genomgang av de
hinder som lyfts vid workshoparna i fallstudieorterna. Darefter gors en analys av hindren.
Analysen ar uppdelat pa hinder for omstallning till elfordon, hinder kopplat till kunskap,
befarade risker och attityder samt hinder kopplat till mack, laddning och service.

Kapitel 6 handlar om I6sningarna. Det inleds med de preliminara I6sningsférslag som
presenterades for deltagarna i workshops. Forslagen var sadana som kommit fram genom
det inledande arbetet med intervjuer med myndigheter och andra aktérer, internationella
utblicken och genomgangen av befintliga styrmedel och stdd. Baserat pa resultaten fran
workshops och 6vrigt material som framkommit i projektet presenteras darefter
rekommenderade |6sningar. Dessa ar uppdelade pa stéd och styrmedel for att skynda pa
elektrifieringen, stod for att behalla mackarna tillrackligt lange, stdd till kommersiell service
samt utdkat skatteunderlag till landsbygden. Aven férslag med férbehall och férslag som inte
beddmdes relevanta finns redovisade. Kapitlet avslutas med rekommendationer som riktar
sig till lokala och regionala aktorer i landsbygder.

Kapitel 7 inleds med diskussion och slutsatser och darefter féljer policyrekommendationer.
Rekommendationerna har aven tidigare lyfts i kapitel 6 men ges har mer samlat. Kapitlet
avslutas med behov av ytterligare forskning.
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2 Problembilden

2.1 Mackdod ar inget nytt

Drivmedelsstationer borjade i Sverige dyka upp i borjan av 1920-talet vilket da lanserades av
foretaget MACK, vilket ocksa ar bakgrunden till att vi &n idag kallar stationerna fér mackar. |
slutet av 1930-talet fanns dver 12 000 mackar i Sverige vilket i slutet av 1960-talet minskat till
knappt 9 000", 2. En succesiv minskning har skett sedan dess till dagens drygt 3 000
mackar. Utdver den totala minskningen av antalet stationer 6ver tid har det ocksa skett en
overgang fran bemannade till en stérre andel obemannade stationer. De senast 10 aren har
antalet drivmedelsmackar inte minskat i nagon storre omfattning totalt sett daremot har det
skett en fortsatt dvergang till obemannade stationer.
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— Totalt antal stationer
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8 000 gandligatorp
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Figur 2-1 Antalet drivmedelsstationer 6ver tid. Kalla Drivkraft Sverige. Obemannade stationer omfattar dven
automatstationer och singelanlaggningar (enstaka pumpar i anslutning till annan verksamhet, butik, garage eller
motsvarande som inte dr automatstationer, forekom tidigare men ar numera automatstationer). Bemannade stationer
innefattar bade servicestioner som bade har butik och bilrelaterad service och bensinstationer som inte har servicedelen

1 Drivkraft Sverige, 2025
12 Drivkraft Sverige, 2026
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utan bara butik). Statistiken omfattar enbart Drivkraft Sveriges medlemmar, halvstora aktérer, lokala aktérer och mindre
foreningar (byforeningar) och liknande. Uppskattningsvis saknas 300—600 stationer.

Trenden har under lang tid varit en utveckling mot farre och storre stationer, vilket har varit en
starkt bidragande orsak till den stora nedgang av antalet drivmedelsstationer som pagatt de
senaste 50 aren. Orsaker till minskningen ar 6kade sakerhets- och miljokrav, 6kade krav pa
Idnsamhet, stérre drivmedelstank pa bilen och lagre bransleférbrukning samt utveckling av
vagnat dar mackar som legat langs storre trafikstrak hamnat vid sidan av de stora
trafiklederna. Utover den totala minskningen har det ocksa skett en succesiv 6vergang fran
bemannade stationer till automatstationer vilket ar en del i 6kade krav pa Idnsamhet.

Aven om lagsta niva for Ibnsamhet kan variera mycket mellan olika aktorer s& har det under
lang tid varit en tydlig trend med fler och fler obemannade stationer, for att minska
kostnaderna och halla uppe lonsamheten. Dartill har kundunderlaget férandrats med
exempelvis urbaniseringstrenden, nagot som ocksa namns i intervju med handlaggare fran
Trafikverket.

Det kan ibland ocksa handla om en generationsfraga — att ingen tar dver "familiemacken” nar
agaren gar i pension, men ocksa om att mojligheterna till annan service som verkstad
minskar nar bilarna blir mer avancerade och kraver specialiserade markesverkstader.

Den statistik och det underlag som Drivkraft Sverige har baseras pa deras medlemsforetag.
Det saknas saledes en del halvstora aktorer, lokala aktérer och mindre féreningar
(byforeningar) och liknande. Uppskattningsvis saknas 300-600 stationer, vilket bér beaktas
vid jamfdrelser med underlag fran PIPOS.

2.2 Elektrifiering av transportsektorn leder till minskade
mangder flytande branslen

Minskningen av antalet mackar fran slutet av 1960-talet fram till slutet av 00-talet har skett
samtidigt som trafiken 6kat. De totala drivmedelsmangderna som anvands av vagtrafiken har
dock varit relativt stabila de senaste decennierna och legat mellan 70 och 80 TWh mellan
1990 och 2020 (se Figur 2-2). Scenariot kommer fran Trafikverket och ar fran varen
2026"3.Tittar man mer i detalj var det en 6kning fram till slutet av 00-talet och darefter borjade
en svag minskning fram till slutet av 10-talet. Orsaken bakom detta ligger framfér allt i en
Okad energieffektivitet i fordonen. Energieffektiviseringen har skett inom samtliga motortyper
men det handlar &ven om en 6kad andel dieselbilar och hybrider.

Minskningen av bransleanvandningen tar fran 2020 och framat fart som ett resultat av
elektrifieringen av fordonsparken. Samtidigt 6kar elanvandningen, dock inte lika mycket
eftersom elfordon ar mycket energieffektivare an branslefordon. Fér samtliga fordonstyper ar

13 Trafikverket (2026)
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elektrifieringstakten forhallandevis latt att prognostisera genom att koldioxidkraven inom EU
som styr elektrifieringen av nya fordon ar beslutade for lang tid framdéver. For latta fordon har
prognosen utgatt fran nollutslapp for nyregistrering fran 2035, motsvarande galler aven for
stadsbussar. | praktiken innebar i stort sett enbart batterielektriska nya fordon fran 2035. For
ovriga tunga fordon galler 90 procents reduktion av koldioxidutslappen till 2040 vilket ungefar
kan 6versattas till 90 procent nollutslappsfordon. Aven dar kommer batterielektriska fordon
dominera nollutslappsfordonen.

Det bor tillaggas att det i slutet av 2025 kom ett forslag fran EU kommissionen om
forandringar av koldioxidkraven for latta fordon'. Forslaget innebar fortfarande en mycket
tydlig inriktning mot nollemissionsfordon, men kravet pa 100 procents reduktion av utslappen
fran latta fordon foreslas ersattas med 90 procents reduktion. De aterstadende 10 procenten
kompenseras genom anvandning av stal med lag klimatpaverkan producerat inom EU eller
genom elektrobranslen eller avancerade biobranslen med lag klimatpaverkan. | praktiken ar
var beddmning att férandringarna inte behéver ha nagon inverkan pa scenariot for Sverige.
Forslaget fran EU kommissionen ska aven férhandlas och beslutas av Europeiska radet och
Europarlamentet.

Mangden branslen (i energitermer) minskar i scenariot med 23 procent till 2030, 47 procent
till 2035 och med 67 procent till 2040 jamfoért med 2019. | och med att personbilar dominerar
energianvandningen ser utvecklingen relativt lik ut om vi enbart tittar pa energianvandningen
for personbilar. Dar ar minskningen 27 procent till 2030, 54 procent till 2035 och 75 procent
till 2040 jamfort med 2019. For bussar gar utvecklingen till och med annu snabbare an for
personbilar vilket beror pa att framférallt stadsbussar elektrifieras mycket snabbare och att
livslangden pa bussar ar kortare an for personbilar.

14 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip 25 3051
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Figur 2-2 Energianvandning for vagtrafik i Sverige fordelat pa (flytande och gasformiga) branslen och el. Statistik till och med
2024 och darefter referensprognos fran Trafikverket.

For tunga lastbilar gar dock utvecklingen mycket langsammare an fér personbilar och bussar.
Till 2030 minskar bransleanvandningen som huvudsakligen bestar av diesel fran tunga fordon
med 11 procent, till 2035 med 26 procent och till 2040 med 46 procent jamfort med 2019. Det
beror forstas pa att andelen eldrivna lastbilar i nyregistreringen fortfarande ar mycket lagre an
for personbilar och att ocksa koldioxidkraven skarps i langsammare takt an fér personbilar och
stadsbussar.
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Figur 2-3 Energianvandning for tunga lastbilar i Sverige fordelat pa (flytande och gasformiga) branslen och el. Statistik till och
med 2024 och darefter referensprognos fran Trafikverket.

Pa platser dar det finns en efterfragan och tankas diesel av tunga lastbilar men aven
arbetsmaskiner kan det halla upp efterfrdgan av dieselbransle under langre tid an bara sett till
efterfragan fran personbilar. For att na klimatmal bor dieselbranslet i 6kande grad utgéras av
HVO eller annat férnybart dieselbransle.

2.3 Minskade mangder flytande branslen riskerar leda till farre
mackar och samre service

Minskningen av antalet drivmedelsstationer i landet har som beskrivits hittills berott pa ett
antal olika faktorer. Med en generell minskning av mangderna flytande drivmedel som tankas
kommer ytterligare en faktor in som kommer fa allt stérre betydelse for nedlaggning av
mackar. | forsta hand drabbar det mindre mackar med sma marginaler som ofta finns i
landsbygder. Avstanden mellan mackar riskerar da bli langa. Som exempel ar narmast
alternativa mack i Moskosel beldgen i Arvidsjaur fyra mil bort. Det innebar da en resa tur och
retur for att tanka pa 8 mil.

Nar man val ar i Arvidsjaur kanske man ocksa passar pa att handla i en stérre mer
valsorterad livsmedelsbutik. Det innebar lite mindre handling i den lokala butiken i Moskosel.
Aven de som passerar Moskosel och annars skulle stannat och tankat dar skulle kanske
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ocksa ha handlat i butiken. Med mindre underlag for butiken riskerar den laggas ner. Da
forsvinner inte bara butiken utan aven ombud for post, paket, systembolag och bussgods. En
nedlagd mack riskerar darfor paverka tillgangen till service for hela samhallet med de
konsekvenser som det medfor inte minst for de som inte har tillgang till bil eller har svart att
kora langre strackor.

2.4 Landsbygderna ligger langt efter i elektrifieringen

Fallstudiekommunerna finns i gruppen landsbygdskommuner och tillhér kommuner som har
lagst antal elbilar per invanare i landet (se Figur 2-4). Malung-Salen och Bengtsfors har
nagot hogre antal elbilar jamfort med de andra kommunerna. Sorsjon ligger i Malung-Salens
kommun och Nornas ligger i Alvdalens kommun. Det finns inte separat statistik for Sérsjon
men var beddmning &r att antalet elbilar per invanare kan vara narmare Alvdalens kommun
an Malung-Salens.

De utvalda kommunerna har aven lag nyregistrering av personbilar per invanare jamfért med
riket som helhet (se Figur 2-5). Aven antalet nyregistrerade elbilar per invanare ar lagre an
nationellt. Det gor att skillnaderna i antalet elbilar per invanare sannolikt fortsatter att 6ka och
de kommer allt langre efter i elektrifieringen.
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Figur 2-4 Bestand av elbilar i de utvalda kommunerna och i riktet i stort i slutet av 2025.
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Figur 2-5 Nyregistrering av elbilar i de utvalda kommunerna och i riktet i stort under 2025.

Ett annat satt att visa utvecklingen i fallstudiekommunerna ar att redovisa hur manga ar efter
de ligger i elektrifiering jamfort med riket som helhet. Det innebar att man undersoker
andelen elbilar vid ett givet ar i fallstudiekommunerna och jamfér med vilket ar andelen var
pa motsvarande niva nationellt (se figur 2-6). Sedan 2023 finns en tydlig 6kning i antalet ar
som fallstudiekommunerna ligger efter i elektrifieringen. Fallstudiekommunerna kommer som
vi konstaterat tidigare allt langre efter i elektrifieringen.
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Figur 2-6 Antal ar efter i elektrifieringen som de olika fallstudiekommunerna ligger jamfort med nationellt, raknat utifran
skillnader i artal mellan kommun och nationellt vid samma andel elbilar i personbilsflottan.

Landsbygdskommunerna har traditionellt en lagre nyregistrering per invanare an kommuner
med storre stader och storstader. Bilparken ar darfor aldre och det ar vanligare att kdpa en
begagnad bil &n en ny. For elektrifieringen i landsbygdskommunerna ar darfér tillgangen pa
begagnade elbilar viktigt.

| slutet av 2024 fanns totalt drygt 110 000 personbilar i trafik i de 25 landsbygdskommuner
med lagst antal elbilar per 1000 invanare. Det motsvarar drygt 2 procent av det totala antalet
personbilar i trafik i Sverige. Bara under 2024 nyregistrerades nastan 95 000 elbilar i hela
landet. Om det fortsatter att nyregistreras elbilar i en allt hogre grad skulle ett relativt litet
flode av begagnade elbilar kunna 6ka elektrifieringen av landsbygdskommunerna betydligt.
Enligt en rapport fran Trafikanalys och intervjuer vi genomfort med personer dar sker dock
inte nagon egentlig spridning av laddbara fordon fran storstadsomraden och andra omraden
med hogre elbilsandel till mer glest befolkade omraden'®. Sannolikt ar de laddbara fordonen
och inte minst elbilarna allt fér nya for det annu.

Ytterligare hinder for en spridning av begagnade elbilar till landsbygdskommuner ar att en del
begagnade elbilar gar pa export. Enligt statistik fran Trafikanalys'® har drygt 60 000 elbilar
forsvunnit pa export sedan 2020. Exporten ar sa pass stor att den har stor paverkan pa
tillvaxten av antalet laddbara bilar i trafik. Av de 105 000 laddbara fordonen som
exporterades var 36 000 elbilar medan resterande var laddhybrider. Det ar ocksa en snabb
0kning av exporten av elbilar. Halften av den export av elbilar som skett sedan 2020 skedde
under 2024. En stor del av de exporterade bilarna ar tidigare leasingbilar (ibid.). Orsaker till
den stora exporten under senare ar bedéms vara den lagt varderade kronan, tillsammans
med en alltmer internationell marknad for begagnade personbilar. Den laga kronkursen kan

5 Trafikanalys, 2024b
16 Trafikanalys, 2026b
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dock inte forklara all export, framfér allt inte den av elbilar dar andra faktorer tycks vara mer
avgorande, till exempel ett stort utbud av begagnade elbilar eller en hog efterfragan i andra
lander (ibid.)

Aven vad géller nyregistreringen av elbilar bedémer Trafikanalys att prognosen behéver
justeras ner som resultat av att koldioxidkraven inom EU pa nya bilar mjukats upp. Istallet for
skarpt inforande av nya krav under 2025 kommer tillverkarna fa pa sig till 2027 att uppfylla
kraven. Det gor att den stora 6kningen av nyregistrerade eldrivna personbilar forvantas ske
forst 2027.

Laddinfrastrukturen har byggts ut i snabb takt och Trafikverkets investeringsstod till de
strackor som saknar laddinfrastruktur ar avslutat genom att strackorna langs det funktionellt
prioriterade vagnatet tackts enligt de kriterier som man haft. Det betyder inte att
laddinfrastrukturen ar fardigbyggd men det finns tillgang till laddinfrastruktur i hela landet. Ett
problem ar att elektrifieringen av fordonsparken inte gatt lika snabbt och laddinfrastrukturen
inte utnyttjas sd mycket. Sannolikt ar dessa problem stdrre i landsbygder dar trafiken ar gles.
Om inte volymerna kommer upp tillrackligt snabbt finns risk att aven laddinfrastruktur laggs
ner.

2.5 En smidig och rattvis 6vergang till el for de som ar sist

Av tidigare avsnitt kan konstateras att boende i landsbygder i de studerade kommunerna
riskerar att komma allt [angre efter i elektrifieringen. Det galler inte bara de sex kommunerna
som studerats narmare utan aven generellt de 25 kommuner i landsbygder som har lagst
antal elbilar per invanare i landet. Inom en kommun finns forstas stora skillnader mellan olika
grupper. En del har redan hunnit stalla om medan steget till elbil &r langre for andra.

De minskade mangderna flytande drivmedel som resultat av elektrifieringen riskerar att leda
till mackdod vilket da kommer drabba de som annu inte hunnit stalla om till elbil. Som namnts
riskerar det aven paverka annan service negativt med konsekvenser for samhallet i stort.

Elektrifieringen ar dock en nédvandig del av omstaliningen av transportsektorn. Det ar darfor
nodvandigt att hitta en balans mellan att & ena sidan snabba pa elektrifieringen aven i
landsbygder och & andra sidan sakerstalla att mackarna finns kvar tillréckligt lange for att inte
orsaka en bristande tillganglighet for de som ligger sist i elektrifieringen. Elbilar &r egentligen
den optimala I6sningen i landsbygden. Det finns inget behov av en resa pa 8 mil for att bara
tanka nar elen finns enkelt tillganglig (med laddbox) vid bostaden. Det vi ar ute efter ar hur vi
kommer dit pa ett smidigt och rattvist satt som inte drabbar transportutsatta grupper.
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3 Nuvarande stod och styrmedel

| detta avsnitt ges en dverblick dver de stdd och regelverk som finns idag med relevans for
tillganglighet till drivmedel och laddinfrastruktur i landsbygder. Dessa kopplas ocksa till vara
fallstudieorter.

3.1 Stod till serviceutveckling

For att uppna god serviceniva i hela landet finns olika ekonomiska stod till i forsta hand
dagligvarubutiker och drivmedelstationer i landsbygder. Tillvaxtverket har en samordnande
roll kring stéden till kommersiell service och fordelar medel till regionerna. Regionerna tar
beslut om stdd for forsaljningsstallen inom sitt 1an. Det finns fyra olika stdd till kommersiell
service'”:

¢ Investeringsstdd

e Servicebidrag

e Sarskilt driftstod till dagligvarubutiker
e Hemsandningsbidrag

Av dessa ar det framforallt investeringsstddet som ar relevant for drivmedelsstationer. Stodet
regleras genom forordning 2024:1243 om stod for att framija tillgangen till grundlaggande
kommersiell service, som ersatter en aldre férordning fran 2000.

Investeringsstdd syftar till att den lokala servicen i form av dagligvaror och drivmedel i
landsbygder ska kunna bibehallas och utvecklas. Stddet kan sdkas for dagligvarubutiker och
drivmedelsstationer som ar de enda pa sin ort. Stddet kan ga till nyinvestering och
reparation. Det kan aven ges for att uppfylla lagkrav. Stodet ar pa hogst 50 — 85 procent av
kostnaden beroende pa typ av investering.

Servicebidrag kan lamnas till foretag med dagligvarubutik eller drivmedelstation i omraden
dar servicen ar gles. Bidraget kan lamnas om féretaget har drabbats av tillfalliga problem
med lIdnsamheten. Servicebidrag far beviljas med hogst 350 000 kronor per ar till samma
mottagare och lamnas for sammanlagt hogst tre ar. Servicebidrag kan ga till
drivmedelsstationer men gor det i praktiken nastan aldrig.

Sérskilt driftsstéd kan 1amnas till sma butiker i serviceglesa landsbygder dar det ar svart att
na lénsamhet. Stodet ldmnas till &gare till ett fast belaget forsaljningsstalle med mangsidigt
utbud av dagligvaror, ar 6ppet aret runt, belaget mer an 10 km fran annat forsaljningsstalle
som har mangsidigt utbud av dagligvaror och har en nettoomséattning om hogst 11 mkr.

17 Tillvaxtverket, 2026a
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Genom att butiker som erbjuder annan kommersiell service, t.ex. drivmedel, prioriteras ar
stodet av viss relevans aven for drivmedelsstationer.

Hemsé&ndningsbidraget ges for att bekosta kommunens hemsandning av dagligvaror eller
inkdpsturer for hushall med langt till butik och utan méjlighet att ta sig dit sjalva. Det har
darfor inte varit relevant for drivmedelstationer.

Stodet till kommersiell service har varierat 6ver tid. Under 2016-2024 gavs det parallellt stod
fran landsbygdsprogrammet. Totalt med landsbygdsprogrammet gavs 2024 151 miljoner
kronor i stod®. Av detta stod investerings och driftstdd till dagligvarubutiker for 135 miljoner
kronor och investeringsstod till drivmedelsstationer for 15 miljoner kronor.

En forutsattning for stdd ar att det finns ett behov nar majlighet till andra
finansieringsmojligheter och omstandigheter tas i beaktande. | praktiken innebar det att
storre aktorer, exempelvis stérre drivmedelskedijor, inte ges stdd, da de bedéms kunna
finansiera investeringen sjalva. Istallet gar stodet till mindre aktérer som inte har samma
ekonomiska resurser. Ett problem som lyfts av Organisationen Sveriges Servicestationer ar
for de minsta aktorerna att kunna finansiera resterande del av investeringen. Det ar inte
enkelt att for en liten aktor fa lan for den typen av investeringar.

Investeringsstodet far aven ga till investeringar for att uppfylla lagkrav. Det kan vara miljo-
eller sékerhetskrav. Aven korrosionsstéd gavs till drivmedelsstationer under 2022 och 2023
pa totalt 12 miljoner kronor.

| Tillvaxtverkets serviceanalys i Pipos saknas uppgifter om en drivmedelsstation har fatt stod.
Har stationerna funnits en tid har sannolikt en del av dem fatt korrosionsstdd
(investeringsstdd tidigare). Daremot finns uppgifter om vilka dagligvarubutiker som har stod.
Av vara fallstudieorter har Moskosel, Fredrika, Sérsjon och Gustavsfors stdd medan
Lesjofors saknar stod. For Lesjofors del kan sagas att det till nyligen varit tva butiker med fullt
utbud i tatorten som darfor inte kunnat fa stod.

Ett forsaljningsstalle for drivmedel skulle kunna tolkas dven som laddinfrastruktur, nagot som
gjorts inom den norska motsvarigheten till stédet i Merkur-programmet. Tillvaxtverket och
regionerna har dock varit restriktiva med tolkningen och enbart tolkat in det som flytande
(och gasformiga) branslen. Motiveringen ar att det finns andra stéd till laddinfrastruktur och
att en vidare tolkning dar laddinfrastruktur aven omfattades skulle innebara allt for stor
efterfragan pa stod.

Det finns dock stor skillnad mellan stoden till serviceutveckling och exempelvis Klimatklivet'®
som ger stdd baserat pa klimatnyttan, vilket utver en reduktion av klimatpaverkan forutsatter
en stor anvandning. Stddet till kommersiell service handlar istéllet om det motsatta, att ge

'8 Tillvaxtverket, 2026b
19 Klimatklivet ar ett stod till fysiska investeringar som minskar utslédppen av vaxthusgaser som sedan
2015 har kunnat sokas fran Naturvardverket.
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stdd dar anvandningen ar lagst. Om servicen forsvinner drabbar det inte sa manga men i
gengald drabbas de hart.

3.2 Pumplagen

Krav pa att tillhandhalla ett fornybart drivmedel pa en drivmedelstation infordes genom den
sa kallade pumplagen?® ar 2006. Lagen stéller krav pa att tillhandahalla ett fornybart
drivmedel om forsaljningsvolymen ar 6ver 1 500 m? per ar. Tidigare har denna skyldighet ofta
uppfyllts genom att tillhandahalla E85 men pa senare ar med 6kad efterfragan har det varit
vanligt att erbjuda HVO100 istallet.

Med minskad efterfragan pa drivmedel kommer fler drivmedelsstationer komma under
gransen for nar lagen staller krav pa fornybart drivmedel vilket da sannolikt kommer goéra att
avstandet mellan mackar som erbjuder fornybart kommer 6ka. For fallstudieorterna kan det i
vissa fall innebara att den narmaste stationen med férnybart ocksa tar bort det férnybara
drivmedlet.

3.3 Stod till laddinfrastruktur

Det finns ett antal olika stdd for utbyggnad av laddinfrastruktur. Dessa stdd ges via
Energimyndigheten, Trafikverket och Naturvardsverket.

e Gront avdrag

¢ Infrastruktur fér snabbladdning l1angs storre vagar - Trafikverket

o Klimatklivet - Naturvardsverket

¢ Regionala elektrifieringspiloter - Energimyndigheten

e Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF) — Trafikverket
Grént avdrag

Skattereduktion, gront avdrag, med 50 procent av kostnaden fér arbete och material ges for
installation av laddbox for elfordon med lastbalansering vid bostaden sedan 2021.
Skattereduktionen ar viktig for da de flesta kommer goéra den storsta delen av laddningen av
elbilen hemma. Att installera en laddbox med lastbalansering ar nédvandigt for att laddning
av elbil ska kunna ske pa ett sakert satt utan risk for dverbelastning av hushallets elnat. Som
en del i ett regeringsuppdrag 2023 skedde en utvardering av stodet?’. | denna konstaterades
att de som fram till mitten av 2023 fatt avdrag for installation av laddbox tillhort ett
samhallsskikt med relativt hdga inkomster och ofta boende i storstader. | rapporten lyftes att

20 | ag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahalla férnybara drivmedel
21 Trivector Traffic, 2023
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en avveckling av avdraget vid den tidpunkten, tilsammans med avskaffandet av bonus for
elbil som da nyligen hade skett, skulle signalera att elbil endast ar foér en minoritet med hoga
inkomster i storstader. Utvarderingen avradde darfor fran att avskaffa avdraget for tidigt,
vilket ocksa hérsammats da avdraget fortfarande finns kvar.

Infrastruktur fér snabbladdning langs stérre véagar

Infrastruktur for snabbladdning langs stdrre vagar ar ett stdd som kommit till for att tacka
"vita” strackor i landet dar det har saknats mojligheter till snabbladdning av fordon.
Utgangspunkten for val av strackor ar det funktionellt prioriterade vagnatet for langvaga
persontransporter. Kriterierna for att en stracka ska vara aktuell for investeringsstdd ar att det
ska vara minst 10 mil mellan befintliga snabbladdstationer (pa 150 kW eller mer) eller minst 6
mil pa TEN-T stom- eller dvergripande nat. Snabbladdningsinfrastruktur finns nu éver hela
landet.

Samtliga fallstudieorter ligger 1angs funktionellt prioriterat vagnat. Daremot ligger bara
Moskosel langs TEN-T natet. Av fallstudieorterna finns snabbladdning centralt i Moskosel,
Fredrika och Lesjofors. Avstanden till narmaste snabbladdning i Gustavsfors och Sérsjon ar
2,5 respektive 3,4 mil.

Ovriga stéd till laddinfrastruktur

Klimatklivet ger stdd till saval publik som icke publik laddinfrastruktur. Den publika
laddinfrastrukturen maste vara 6ppen for allmanheten medan icke publik laddinfrastruktur ar
avgransat till egna verksamheten. Genom att Klimatklivet bygger pa att det ska ges till
atgarder som har stor klimatnytta ar det sallan aktuellt i landsbygder dar klimatnyttan av
laddinfrastruktur blir begransad.

De regionala elektrifieringspiloterna ar en satsning som ska paskynda elektrifieringen av
godstransporter i Sverige. Stodet ges till aktdérer som gar samman for att bygga upp
strategiskt placerade publika laddstationer och tankstationer for vatgas. Nytt for 2024 ar att
stdd aven ges till semi-publika stationer, exempelvis hamnar, lager och omlastningsplatser
dar flera aktorer har arenden.

Fonden for ett sammanlankat Europa ar en finansieringskalla for projekt med koppling till
TEN-T vagnatet (se avsnittet om AFIR). Inom fonden finns olika inriktningar med olika
utlysningar. En inriktning ar pa alternativa branslen (AFIF) dar det under 2024 tillkommit
mdjlighet att sdka fér megawatt-laddstationer for tunga fordon.

3.4 Forordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa
drivmedel (AFIR)
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Forordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel tradde i kraft 12
oktober 2023 och ska tillampas fran 13 april 202422, | férordningen faststélls obligatoriska
nationella mal for EU:s medlemsstater om att bygga ut infrastruktur laddning av elfordon och
tankning av vatgas som ar tillgangliga for allmanheten langs TEN-T vagnatet (och i urbana
knutpunkter kopplade till det). TEN-T vagnatet delas in i huvudvagnat vilket ar de allra storsta
vagarna och i ett dvergripande vagnat som ar andra storre vagar.

Av vara fem fallstudieorter ar det som namnts bara Moskosel som ligger langs ett TEN-T nat.
| detta fall handlar det om E45 vilket tillhor det évergripande TEN-T vagnatet.

Langs TEN-T:s 6vergripande nat?®, for varje fardriktning och med ett maximalt avstand pa 60
km mellan dem, ska finnas laddningspooler som ar avsedda for latta elfordon och tillgangliga
for allmanheten och som uppfyller foljande krav:

e Senast den 31 december 2027 har varje laddningspool, langs minst 50 procent av
langden pa TEN-T:s 6vergripande vagnat, en uteffekt pa minst 300 kW och omfattar
minst en laddningspunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

e Senast den 31 december 2030 har varje laddningspool en uteffekt pa minst 300 kW
och omfattar minst en laddningspunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

e Senast den 31 december 2035 har varje laddningspool en uteffekt pa minst 600 kW
och omfattar minst tva laddningspunkter med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

For personbilar och andra latta fordon stalls krav utdver kraven pa tillganglig laddinfrastruktur
langs TEN-T vagnateten att det i omradet ska finnas laddstationer tillgangliga for
allmanheten som star i proportion till upptaget av latta fordon. Detta ska i slutet av varje ar
motsvarar minst 1,3 kW per batterielfordon och minst 0,8 kW per laddhybridfordon. Det
innebar att det i ett omrade finns 150 elbilar (batterielfordon) sa motiverar det en
snabbladdare pa 200 kW.

22 Europeiska parlamentet och Europeiska radet, 2023a
23 Notera att den svenska versionen felaktigt har skrivit "huvudvagnat” istallet for "6vergripande nat”
som det ska sta och ocksa gor det &r i den engelska versionen.
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3.5 Vad galler kring nedlaggning av en mack?

Vad som galler vid avveckling av drivmedelsdelen for en mack finns reglerat i flera olika
regelverk. Det ror dels cisternen samt rér och pumpar kopplat till den, dels marken vid
macken.

For cisterner som tas ur bruk galler att de tillsammans med anslutna ror och slangledningar
ska tdmmas och rengoéras och om de ska vara kvar pa platsen vidta atgarder sa att de inte
gar att aterfylla?*. Rengoringen ska ske sa att spill och lackage forhindras och av
sakerhetsskal ar det ocksa viktigt att cisterner som innehallit vatskor med lag flampunkt
exempelvis gors gasfria av sakerhetsskal?®®.

Nar det kommer till marken ar det framst Miljobalken som styr?6. Av den framgar att den som
bedriver eller har bedrivit verksamhet som bidragit till féroreningsskada ansvarar for det
avhjalpande som ska ske. Det ar alltsa i grunden krav pa undersdkning, sanering och
aterstallning av mark vid nedlaggning av en mack. Om det finns anledning att misstanka att
mark eller vatten blivit fororenat ska tillsynsmyndigheten underrattas och den fortsatta
processen avgérs sedan tillsammans med myndigheten?’. Aven sanerings eller
efterbehandling som kan 6ka risken for spridning eller exponering ska anmalas.

Ett vanligt nedlaggningsforfarande enligt intervju med Drivkraft Sverige ar att ta bort
cisterner, pumpar och tak, medan huvudbyggnaden far sta kvar om det varit en
servicestation.

Olika stora aktérer bakom mackarna har forstas olika mojligheter att félja den procedur som
kravs, och for sma aktorer kan det enligt intervju med Drivkraft Sverige vara svart att bekosta
det. Det gor det ocksa svart for en mindre aktor att avveckla sin verksamhet. Kan en mindre
aktor inte bekosta en sanering har de pa att valja fortsatta driva verksamheten (férutsatter att
det inte skett lackage), salja tomten med férbehall (vardeminskning) eller satta foretaget i
konkurs. Det medfor att mindre aktorer som exempelvis byforeningar kanske inte vagar ta
Over en branslestation nar en storre aktor lagger ner verksamheten. Da de riskerar att inte ha
rad att ta miljobordan i senare skede.

3.6 EU ETS2 och EU:s sociala klimatfond

EU ETS2 &r ett separat handelssystem skilt fran det befintliga utslappshandelssystemet,
ETS1, med eget utslappstak och egna utslappsratter. Det kommer bland annat att omfatta
vagtransporter och bedéms nar det infors 2027 leda till ett hdgre pris pa bensin och diesel.

24 Naturvardsverkets foreskrift (NFS 2021:10) om skydd mot mark- och vattenférorening vid hantering
av brandfarliga vatskor och spilloljor, 7 kap 1§

25 Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap, Handbok, Hantering av brandfarliga gaser och
vatskor pa bensinstationer, Mars 2015

26 Miljobalken, 10 kap och 2 kap 8§

27 Forordning (1998:899) om miljofarlig verksamhet och halsoskydd, 28§
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Enligt berakningar av Konjunkturinstitutet bedéms ETS2 hoja dieselpriset med drygt 1 kr och
50 dre (exklusive moms) vid ett pris pa utslappsratter om 60 euro per ton och beslutade
skatter och reduktionspliktsnivaer?. Inklusive effekter av oljepris bedoéms priset pa diesel
(inklusive moms) dka med 2,3 kr /liter till 2028 och 4 kr/liter till 20322°. Okningarna fér bensin
ar ungefar lika stora.

EU:s sociala klimatfond inrattas 2026 som en del av EU:s Fit for 55 paket och skapades
parallellt med det nya utslappshandelssystemet ETS2. Fonden syftar till att hantera de
sociala och ekonomiska effekter som kan uppsta till foljd av hogre energi- och branslepriser
genom ETS2 och ska stddja en rattvis omstallning till klimatneutralitet.

Genom att tillhandahalla sarskild finansiering till EU:s medlemsstater ska fonden sakerstalla
att utsatta grupper, sasom hushall i energi- eller transportfattigdom, far direkt stéd och inte
lamnas efter i den grona omstallningen. Medlen till den sociala klimatfonden kommer fran
auktioneringen av nya utslappsratter till ETS2 och 50 miljoner utslappsratter fran nuvarande
handelssystem EU ETS (ETS1). Medlemslanderna ska sjalva skjuta till 25 procent av
medlen.

For att ta del av medel i den sociala klimatfonden skulle varje medlemsstat senast den sista
juni 2025 lamna in en sa kallad social klimatplan till EU-kommissionen. Sveriges sociala
klimatplan ar begransad till den riktade elbilspremie som inférdes under mars 2026 efter
remiss, justeringar och EU-kommissionens godkannande (se separat avsnitt).

Ett antal olika typer av atgarder som skulle kunna inga i en plan tas upp av EU-férordningen
om inrattande av social klimatfond:3°

1. Renovering av bostader med daliga energiprestanda i socialt utsatta omraden
Okad tillganglighet till energieffektiva bostader fér socialt utsatta hushall
Atgarder for att utfasning av fossila branslen

Informationskampanijer

Energieffektiviseringsatgarder i bostader

Lag och nollemissionsfordon och cyklar

Tillganglig kollektivtrafik och delad mobilitet till dverkomligt pris

© N o o A~ w D

Direkt inkomststod

28 Naturvardsverket, 2025

29 Utgar fran att utslappspriset &r 50 euro/ton koldioxid 2028 och 60 euro/ton koldioxid 2032.

30 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2023/955 av den 10 maj 2023 om inrattande av en
social klimatfond och om andring av férordning (EU) 2021/1060. Tillganglig https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02023R0955-20240630 (Hamtad 20260429)
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3.7 Riktad elbilspremie

Som nadmndes tidigare har regeringen efter godkannande fran EU tagit beslut om inférande
av en ny elbilspremie fran 18 mars 2026. Elbilspremien riktar sig till hushall med inkomster
under medelinkomst som bor i landsbygdsomraden eller omraden med begransad tillgang till
kollektivtrafik. Syftet ar att underlatta omstallningen till elbil for dem som har samre
forutsattningar att valja kollektivtrafik eller andra alternativ. Elbilspremien ar en del av
Sveriges sociala klimatplan och finansieras till 75 procent fran EU:s sociala klimatfond med
medel fran utslappshandelssystemen ETS1 och ETS2.

Naturvardsverket bistod regeringen med underlag till den sociala klimatplanen inklusive ett
utvecklat férslag pa den riktade elbilspremien. En delredovisning med férslag till elbilspremie
redovisades i slutet av maj 2025. Detta férslag granskades sedan av EU kommissionen och
gick ocksa ut pa remiss nationellt®'. Efter det gjordes en del justeringar av forslaget fore
inforandet i mars 2026. | workshops som genomfordes inom Mackddden-projektet i
Moskosel, Fredrika och Nornas/Sorsjon under hésten 2025 hade vi annu bara tillgang till det
preliminara forslaget.

Elbilspremien ar riktad till personer med lag inkomst i omraden med begransad
kollektivtrafik®2. Stod ges for kop eller leasing av en ny eller begagnad elbil. Elbilspremien
finansieras till ca 75 procent av intakter fran ETS2 genom den sociala klimatfonden,
motsvarande ca 4,3 miljarder kronor. 25 procent kommer fran nationell finansiering sa den
totala volymen blir 5,7 miljarder kronor. Detta ska tacka bade stédet och administrativa
kostnader for utbetalning m.m. Enligt Naturvardsverket kommer budgeten racka till ca

115 000 premier.

Den som har ratt att soka stddet maste uppfylla foljande krav:

e ha en bostadsadress i stbdomradet som omfattar landsbygdskommuner eller omraden
med begransad tillgang till kollektivtrafik

e ingen i hushallet har sa hog inkomst att de betalar statlig inkomstskatt. Hushallets
samlade inkomst far inte dverstiga 80 procent av medelinkomsten

e ingen i hushallet far redan aga eller leasa en laddbar bil innan (elbil eller laddhybrid) vid
ansokan eller 12 manader dessforinnan.

Landsbygdskommun definieras har genom den kommunindelning som Tillvaxtverket gor. De
kommuner som foreslas inga i stbdomradet ar de som ingar i féljande kommungrupper:

e Glesa blandade kommuner

e Tatortsnara landsbygdskommuner

31 Remiss av Naturvardsverkets forslag till férordning om elbilspremie i rapporten med underlag till
Sveriges sociala klimatplan - Regeringen.se
3232 E|bilspremien
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e Glesa landsbygdskommuner
e Mycket glesa landsbygdskommuner

Totalt ingar det 177 kommuner i dessa kommungrupper. Dessa kommuner omfattas i sin
helhet oavsett tillgang till kollektivtrafik.

Begransad tillgang till kollektivtrafik definieras som farre an 243 kollektivtrafikavgangar per
vecka per km?. Med den gransen sammanfaller definitionen av begransad tillgang till
kollektivtrafik val med dels stora delar av de ovan namnda landsbygdskommunerna, dels
med det sa kallade demografiska statistikomradet kategori A (DeSO A). | forslaget till
forordning raknas bade kommuner och DeSO A omraden som omfattas av stodet upp i en
bilaga till férordningen.

Stodet betalas ut manadsvis och ar pa 1 300 kr per manad i maximalt 36 manader. Totalt
innebar det 46 800 kr om bilen behalls under hela perioden.

For hushall under 50 procent av medelinkomsten ges ett starttillagg pa 18 000 kr extra vid
forsta utbetalningen. Fér dessa hushall innebar det darfor att det totala beloppet kan bli
64 800 kr.

Differentieringen utifran hushallsinkomst med en hogre bidragsniva for de lagsta inkomsterna
ar en justering jamfort med det forsta forslaget fran maj 2025 som gjordes efter kritik fran EU-
kommissionen och flera remissinstanser. | det ursprungliga férslaget var nivan lika for alla
som uppfyllde kriterierna med ett bidrag pa 1 500 kr per manad under 36 manader eller totalt
54 000 kr om bilen behdlls alla 36 manaderna.

Utover att bilen maste vara en ny eller begagnad elbil som kdps eller leasas far den inte
kosta mer an 450 000 kr.

Totalt omfattas 740 000 hushall av kriterierna, vilket innebar 1/6 av hushallen. Om 115 000
premier betalas, ut vilket budgeten beddms racka till, innebar det att knappt 16 procent av de
stodberattigade hushallen kan ta del av det.

Till den sociala klimatplanen och stodet kopplas ocksa kommunikationsinsatser som
finansieras av fonden. Dessa ar inriktade pa att informera om att man kan sdka stéd och hur
man soker det. Det kan ocksa finnas ett behov av bredare kommunikation och kunskapslyft
om elbil riktat till boende i landsbygder och andra omraden med lag elbilsandel.
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‘Stor-Stockholm

Stor-Malmé

WAND Esil HERL Garmun, USGS

Figur 3-1 Stodomarden for elbilspremie enligt Naturvardsverkets férslag och det som slutligen beslutades.
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4 |nternationell utblick

| detta kapitel ges en utblick till Norge och Finland vad galler vilka stéd som ges till
dagligvarubutiker och drivmedelsstationer samt hur antalet drivmedelsstationer har
utvecklats over tid. Utblicken bygger pa intervjuer med tjanstepersoner som arbetar med
stdden i respektive land samt genomgang av webbsidor och litteratur som behandlar stéden
och statistik om drivmedelsstationer.

4.1 Norge

| Norge gjordes en intervju dar deltagare fran Merkurprogrammet och distrikscentret som
forvaltar programmet. Utover det har aven underlag inhamtats fran skrifligt material, bl.a. en
tidigare utvardering av programmet®, information fran programmets hemsida34 samt statistik
fran Drivkraft Norge.

4.1.1 Merkurprogrammet

I Norge finns sedan 30 ar tillbaka ett statligt program for att stétta butiker i landsbygden
(distriktsbutiker). Syftet ar att sdkra bygdens tillganglighet till en dagligvarubutik. En viktig
grundtanke ar ocksa att driva utveckling av bygden genom butiksutveckling. Utéver
dagligvarubutiker kan aven bokhandel och drivmedelsstationer fa stéd. Programmet drivs av
tre distriktscenter i landet. En viktig del av programmet ar kompetensutveckling som ges till
handlarna via 10 upphandlade konsulenter. Kompetensutvecklingen syftar till att dka
Idnsamheten fér butiken och darmed mdjligheten till dverlevnad i langden. Det handlar bland
annat om ny teknik, energieffektivisering och att fa yngre att ta 6ver verksamheten da
medelaldern ar hog av de som driver butiker. En viktig del ar ocksa att knyta olika
tillaggstjanster till butiken som darmed kan bidra till intakter. Det handlar om att bidra med
tjanster for kommunen, vara social métespunkt, tjanster for turister, information och tekniska
tjanster i kommunen samt beredskap. Till tillaggstjansterna raknas aven tillhandahallande av
drivmedel.

Under 2025 var budgeten drygt 80 miljoner norska kronor fér programmet. 60 miljoner for
detta gar till ekonomiskt stéd for dagligvarubutiker och ca 20 miljoner till kompetensprogram

33 hitps://www.regjeringen.no/contentassets/ea1fb174ff1247b6a470636bd174f79c/menon-publikasjon-
131-2021-gijennomgang-av-merkur-programmet. pdf
34 https://www.merkur-programmet.no/
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for dagligvarubutiker. Till detta tillkommer en mindre del stéd och kompetensutveckling for
bokhandlare. Under den tid som programmet funnits har mycket fa butiker som varit del av
programmet férsvunnit.

Stodet till dagligvarubutiker forutsatter att det finns personal pa plats i butiken atminstone
delar av 6ppettiden, och aven tider da det inte finns personal pa plats och butiken anda ar
Oppen ska det ga att kontakta personal. Rena automatbutiker kan inte fa stod.

Drivmedelsstationer tar emot en mycket liten del av stédet. Under 2025 vara inget stod
inplanerat till drivmedelspump medan det under 2024 gavs ett stdd pa 2 miljoner kronor.

Ett pilotprojekt, Kommunbutik 2.0. har bedrivits inom ramen for Merkur-programmet i Sogn
og Fjordane for att 6ka samarbetet mellan kommun och butik. Genom ett serviceavtal kan
butiken fa betalt for den del tjanster som de gor fér kommunen. Det kan handla om
information, halla koll pa aldre, med mera. Mycket tjanster som de redan gjort pa frivillig
basis tidigare men som de kan fa ersattning fran kommunen for.

Dagligvarubutiker kan soka tre olika typer av stod
e |nvesteringsstod
e Servicestdd
¢ Investeringsstdd for drivmedel

Investeringsstodet ges for energieffektivisering, digital och ny hallbar teknik samt [IGnsamma
och hallbara tillaggstjanster. Villkor ar att det ar minst 10 km till n&rmaste alternativa butik, ar
Oppet hela aret och har maximalt 15 miljoner kronor i arsomsattning och att de deltar i deltar i
Merkur-programmet exempelvis genom besok av Merkur-konsulent eller deltar i annan
kompetensutveckling som programmet ger. Hur stort stéd som kan ges beror aven pa
arsomsattningen.

Servicestddet kan sOkas av de allra minsta butikerna for att uppratthalla butiken som lokalt
servicecenter. Villkor ar att det &r den enda butiken pa sin ort (minst 2 mil till narmaste
alternativa inkdpsstalle), har en omsattning pa hégst 5 miljoner kronor om aret, ar éppen hela
aret och minst tre vardagar per vecka, har minst tre tillaggstjanster samt att den deltar i
Merkur-programmet. Det maximala stédbeloppet ar 150 000 kronor per ar.

Stodet drivmedelsanlaggning kan ges for upprustning av existerande drivmedelsanlaggning
eller till ny drivmedelsanlaggning i anslutning till dagligvarubutik. Aven laddstation fér elbil
kan ges stod. Drivmedelsanlaggning som ligger i anslutning till dagligvarubutik i Merkur-
programmet prioriteras men aven andra kan fa stéd. For de som inte ligger i anslutning till
dagligvarubutik galler att det ska vara minst 20 km till narmaste alternativa
drivmedelsanlaggning. Stddet ges for att sakra lokalbefolkningens tillgang till drivmedel. En
forutsattning ar att anlaggningen ar publik och att arliga salda volymen understiger 500 m?.
Anlaggningar pa under 300 m? prioriteras. Maximala stodet ar pa 600 000 kronor och som
mest 50 procent av totalkostnaden. Hur stor del som ges beror pa hur prioriterad atgarden ar.
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Framgangsfaktorerna med Merkurprogrammet enligt intervjupersonerna ar
Merkurkonsulenternas kompetens, bred politisk stottning for programmet och att programmet
funnits under sa lang tid. Det ar viktigt med kombinationen pengar, kunskap och stéttning.

4.1.2 Utveckling av drivmedelsstationer

Utvecklingen av antalet drivmedelsstationer i Norge foljer i stort sett samma trend som i
Sverige, med en stor minskning av antalet stationer fran 1960-talet fram till 2010%°. Darefter
har det som i Sverige varit en relativt stabil niva aven om andelen automatstationer har okat.
Det gor att den service som drivmedelstationerna gett utdver att salja drivmedel har fortsatt
forsvinna aven under senare ar. Nagon "mackdéd” ar inte heller nagot som intervjuade inom
Merkur-programmet tycker sig ha sett aven om de haller med om bilden att andelen
bemannade stationer minskar.

Samtidigt som antalet drivmedelstationer totalt sett varit relativt stabilt har andelen elbilar i
fordonsparken okat. | slutet av 2025 utgjorde elbilar 32 procent av den norska
personbilsflottan®. Férandringen sker dock snabbt. Andelen elbilar i nybilsforsaljningen var
96 procent under 2025. Detta kan jamforas med Sverige dar elbilar 2025 stod fér 9 procent
av personbilsparken® och att andelen i nybilsforsaljningen under 2025 var 35 procent®.

Inom Merkur-programmet ser man att behovet av stdd till drivmedelsstationer kommer
minska i takt med minskade mangder branslen i Merkur-butikernas naromrade nar allt storre
del av fordonsflottan elektrifieras®. Det ar en intressant slutsats. For samtidigt borde en total
minskning av drivmedelsanvandningen innebara att fler drivmedelsstationer kommer under
de 500 m? per ar i forsaljning som idag ar gransen for att kunna fa stod.

35 https://www.drivkraftnorge.no/Tall-og-fakta/energistasjoner/

36 https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/landtransport/statistikk/bilparken/artikler/nysgjerrig-pa-
elbiler-i-norge-se-siste-elbilstatistikk-her

37 https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/2026/fordon-2025.xIsx

38 https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/manad/fordon-nyregistreringar-2026-
05.xIsx

39 Intervjuer samt sidan 107 i rapporten
https://www.regjeringen.no/contentassets/ea1fb174ff1247b6a470636bd174f79c/menon-publikasjon-
131-2021-gjennomgang-av-merkur-programmet.pdf
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4.2 Finland

| Finland gjordes intervjuer med representanter for Jord- och Skogsbruksministeriet och
Svenska Lantbrukssallskapens Férbund. Jord- och Skogsbruksministeriet ansvarar bland
annat for landsbygdsfragor och stddet till butiker ligger ocksa har. Myndigheten som handhar
stodet ar Livsmedelsverket. Lantbrukssallskapet har tva ben, dels landsbygdspolitik med
stdd fran Jord- och Skogsbruksministeriet inkluderande rattvisa, energi och markanvandning;
dels byautveckling dar de stéttar byar i deras utveckling. Utdver intervjuerna har aven
material inhamtats fran organisationernas hemsidor*® och en utvarderingsrapport av
bybutiksstodets forsta period (huvudsakligen pa finska)*'.

4.2.1 Bybutiksstod

| Finland har olika samhallsfunktioner sasom butiker under flera decennier koncentrerats till
centralorter?. Koncentrationen av tjansteutbudet avspeglas ocksa i minskningen av antalet
bybutiker. Ar 2002 fanns det &nnu 704 bybutiker*®, kvar men ar 2022 fanns endast 177 kvar.

Bybutikerna har en viktig roll som enheter for detaljhandel samt som producenter och
formedlare av andra tjanster. Pa grund av deras samhallsmassiga betydelse infordes det sa
kallade bybutiksstddet i Finland &r 2020. Genomférandet av bybutiksstddet inleddes som ett
tvastegsforsok och blev permanent ar 2023. Stodet har tagit inspiration av bade svenska och
norska motsvarigheterna som funnits under mycket langre tid. Nuvuarade regering har enligt
intervjupersonerna minskat stédet och omfattningen ar mindre an i Sverige. For perioden juli
2025 till och med juni 206 har ett sammanlagt stod pa 1,15 miljoner euro (ca 13 miljoner
svenska kronor) beviljats till 123 bybutiker. Det kan jamféras med de 80 miljoner norska
kronor (knappt 75 miljoner svenska kronor) som gavs som i stdd inom Merkur-programmet
2024 och de 151 miljoner svenska kronor som gavs som stdd inom svenska
serviceprogrammet (inkl landsbygdsprogrammet).

For att kunna fa stdd behover ett antal villkor uppfyllas. Butiken ska finnas i glest befolkad
landsbygd eller karnlandsbygd*, enligt den nationella stad—landsbygdsklassificeringen, vara
verksam aret om, ha en arsomsattning pa hoégst 2 miljoner euro, ha ett utbud av minst 500
produkter, narmaste alternativa dagligvarubutik ska vara minst 7,5 km bort, ar inte ett féretag
i ekonomiska svarigheter enligt EU:s bestammelse om statligt stdéd samt det maximala
beloppet av de minimis-stdd dverskrids inte. Stédet ar maximalt pa 15 000 euro. Om butiken
utdver dagligvaror har minst en av tjansterna posttjanster, kontantuttag, apotekstjanster eller

40 https://www.ruokavirasto.fi/sv/stod/foretagande-pa-landsbygden/stod-for-bybuti eker/
41

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/165432/MMM 2024 4.pdf?sequence=1&isAll
owed=y

42 hitps://www.ruokavirasto.fi/sv/stod/foretagande-pa-landsbygden/stod-for-bybutiker/

43 Livsmedelsbutik i landsbygder som har extra service sdsom apoteksombud, post och paket och
utgor viktig narservice i byn.

44 Karnlandsbygd ar tatare befolkad landsbygd.
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bransledistribution ar det maximala stoédet 20 000 euro. Erbjuds butiksbilstjanster med minst
tio hallplatser pa en rutt pa minst 100 km per vecka i landsbygdsomrade kan forhojt stoéd ges.

Drivmedelsstationer ges inte stéd men genom att det raknas som en tilldggstjanst kan en
dagligvarubutik som aven har drivmedel fa ett hogre stod.

4.2.2 Utveckling av drivmedelsstationer

Antalet drivmedelsstationer i Finland har legat pa en relativt stabil niva sedan 1985 med
nedgangar under borjan av 1990-talet foljt av en uppgang till hégsta antalet 2008 for att
darefter ga ner i borjan av 2010-talet till en ny konstant niva**4%. Trenden med en 6vergang
till automatstationer ar aven i Finland och har fortsatt aven under senare ar. Nagon
"mackdod” kan darfor inte ses i Finland aven om 6vergangen till automatstationer innebar
minskad service.

Elektrifieringen av fordonsparken ligger efter bade Norge och Sverige. | slutet av 2025 var 6
procent av personbilarna i trafik elbilar i Finland*’ att jamfora med Sveriges 9 procent. Nar
det kommer till nyregistreringen av elbilar har den under senare ar 6kat i Finland och andelen
var 2025 med 37 procent*® till och med hogre an Sveriges 35 procent.

45 https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/aineistot/aineistoja-12-21.pdf

46 https://www.liikennepalvelukauppiaat.fi/ajankohtaista/huoltoasemat-2020-taydennysraportti/
47 https://stat.fi/en/publication/cmfqj2tup86x007w3rjuj9esz

48 https://stat.fi/en/publication/cmfqlg5zx01jd07uordhcéleg
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5 Hinder och utmaningar for en smidig och
rattvis omstallning

| workshoparna i Moskosel, Fredrika och Sorsjon/Nornas bad vi workshopdeltagarna att forst
identifiera varfor det inte finns fler elbilar i omradet idag. De fick sedan identifiera olika hinder
som de upplever pa vagen for att kunna na olika delmal i omstallningen till ar 2045 nar det
enligt Sveriges klimatmal inte ska vara nagra koldioxidutslapp fran vagtrafiken. Tva olika
skeenden diskuterades samtidigt dels omstéllningen till elfordon, dels hur mack och service
paverkas nar fler gar dver till elfordon.

Hinder och utmaningar kan ocksa delas upp i de tva skeendena dels de kopplade till
omstallning till elfordon, dels de som kan kopplas till att behalla mack, laddning och annan
service nar fler gar over till elfordon. En del av hindren och utmaningarna kopplade till
omstallning till elfordon handlar om kunskap, befarade risker och attityder.

Nedan beskrivs hindren som togs upp pa workshoparna uppdelat pa de tre kategorierna och
ett resonemang fors kring respektive hinder och utmaning.

5.1 Hinder och utmaningar for omstallning till elfordon

De vanligaste svaren for att forklara dagens situation med lagt antal elbilar per invanare var
att elbilar ar dyra, bilarna maste kunna klara tunga slap och langa avstand i kyla och de
modellerna ar extra dyra, manga i fallstudieorterna ar aldre och har en lag pension, samt att
det inte finns tillrackligt manga stallen att ladda elfordon pa.

5.1.1 Elbilar som motsvarar kravbilden ar dyra

Kostnader kopplade till elbilar ar ett hinder som aterkommer i workshoparna. Det handlar om
att det ar ett hogre inkOpspris pa bade nya och begagnade elbilar och sarskilt pa de bilar
som deltagarna efterfragar, med fyrhjulsdrift och dragkrok och som ska klara langre strackor i
strang kyla.

Behovet av att kunna dra tunga slap och fyrhjulsdrift motiveras bland annat med att man
vintertid vill kunna dra slap med bade en och flera snéskotrar pa slapet. Rackvidd sarskilt
vintertid motiveras med att avstanden ar langa och att rackvidden férsamras vid de laga
temperaturer som ar vanliga i Norrlands inland och norra Dalarna.

Det finns bade nya och begagnade elbilar som ar mer éverkomliga i pris, men de har da mer
begransad rackvidd och inte heller majlighet till dragkrok, sarskilt inte om det handlar om att
kunna dra tunga slap. For hogt inkOpspris var ocksa det storsta hindret for att byta till elbil
enligt en enkatstudie riktad till Idg- och medelinkomsttagare i landsbygder som genomférdes
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for Naturvardsverket under forsta halvan av 2025%°. | undersékningen svarade 75 procent att
for hogt inkdpspris ar det storsta hindret for att byta till elbil. De fick i undersékningen valja tre
alternativ. Andra hinder var osakerhet kring batteriets livslangd och férmaga (47 procent), for
kort rackvidd (35 procent), begransad tillgang till laddmojlighet hemma (34 procent) och
begransad tillgang till laddstationer under resor (19 procent). 15 procent svarade att de inte
upplever nagra hinder men inte ar intresserade av att byta till elbil.

Utbud och priser nya och begagnade elbilar

Rackvidden har utvecklats kraftigt pa elbilar sedan de forsta elbilarna kom i bérjan av 2010-
talet. Varmepump har blivit vanligare och gjort att rackvidden inte gar ner lika mycket under
vintern. Utbudet av nya elbilar med maijlighet till dragkrok och fyrhjulsdrift begransades i
bérjan till relativt fA modeller men ar idag inte nagot stérre problem att hitta nya modeller med
det utbudet. Aven mindre elbilar gar att f& med dragkrok och méjligheten att dra tunga slap
har ocksa 6kat. Manga modeller gar att fa med fyrhjulsdrift om det inte ar standard. Da
urvalet med bra rackvidd, fyrhjulsdrift och bra dragmajligheter succesivt blivit stérre nar nya
modeller och uppdateringar kommit ut pa& marknaden blir urvalet lite samre nar man tittar pa
begagnade bilar jamfért med nya.

Inkdpspriset for nya elbilar ar hogre an for motsvarande bensin och dieselbilar. Under
perioden 2020 till 2024 6kade de genomsnittliga priserna pa elbilar som resultat av att
biltillverkarna fokuserade pa stora elbilar i premiumsegmentet dar marginalerna ar storre®.
Fran 2024 har dock priserna boérjat minska totalt sett och ocksa sett som skillnad i pris mellan
elbilar och bensin- och dieselbilar®'. Med lagre priser pa batterier beraknas denna skillnad
minska ytterligare. Koldioxidkraven driver ocksa pa tillverkarna att fa ut allt mer elbilar till
Overkomliga priser i alla storlekssegment. Enligt en prognos fran T&E beddms elbilar na
samma inkopspris som fossilbilar till 2030, férutsatt nuvarande koldioxidkrav och att
fordelningen mellan olika storleksegment konvergerar till 20352,

For att fa en bild av utbudet av begagnade bilar har vi studerat vilka bilar som fanns pa
begagnatmarknaden i februari 2026. Totalt fanns vid den tidpunkten 111 899 bilar till salu pa
Blocket. Av dessa var knappt 15 procent (16 485) elbilar. Ar det s& att man vill ha en bil med
dragkrok och fyrhjulsdrift begransas utbudet bade totalt sett och vad galler elbilar som har de
egenskaperna och dessutom en rackvidd pa minst 300 km. Totalt fér alla drivlinor fanns

20 465 bilar med dragkrok och fyrhjulsdrift och av dessa var 10 procent (2 045) elbilar med
rackvidd pa 300 km eller mer. En snabb koll under slutet av april visar pa liknande andelar.
Av totalt antal bilar pa blocket i slutet av april var 16 procent elbilar och 8 procent av bilarna
med dragkrok och fyrhjulsdrift var elbilar med rackvidd pa minst 300 km.

Nar vi undersoker vilka priser som bilarna annonseras for pa Blocket (forsaljningspriset kan
vara lagre) ser vi att medianpriset for en begagnad elbil var 345 000 att jamféra med 215 000

49 Rambodll (2025)
%0 T&E, 2026

51 Ibid

52 |bid

5+ Trivector Mobility 60



:0 Trivector Rapport 2026:63

for alla begagnade bilar®3. Till viss del beror det pa att elbilar &r nyare. Samtidigt innebar det
att det kravs en tillracklig budget for kdp av bil om man ska ha en elbil. Det finns relativt
mycket begagnade bilar under 100 000 kr, medan man behéver komma upp till 150 000 kr
for att det ska finnas ett utbud av begagnade elbilar. Med tiden kommer utbudet av billigare
elbilar att 6ka i takt med vardeminskningen. Med 40 procents vardeminskning fram till 2030
kan man rakna med att elbilar som i bérjan av 2026 kostade 150 000 till 200 000 kr ar nere i
90 000 — 120 000 kr i dagens penningsvarde.
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Figur 5-1 Antal bilar respektive elbilar i olika prisintervall pa Blocket i februari 2026
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Vill man dessutom ha en elbil med dragkrok, fyrhjulsdrift och rackvidd éver 300 km behdvs
annu storre budget for inkdpet. Medianpriset for alla begagnade bilar med dragkrok och
fyrhjulsdrift var 310 000 kr i februari 2026. For en begagnad elbil med fyrhjulsdrift och
dragkrok och rackvidd éver 300 km var det 415 000 kr. Det gar att hitta dieseldrivna bilar
med dragkrok och fyrhjulsdrift i alla prisklasser medan det idag ar svart att hitta begagnade
elbilar med fyrhjulsdrift och dragkrok, rackvidd 6ver 300 km under 250 000 kr. Med en
vardeminskning pa 40 procent fram till 2030 kan bilar som i borjan av 2026 kostade 250 000
till 300 000 kr kosta 150 000 till 180 000 kr i dagens penningvarde.

53 Priserna inkluderar inte leasingpriser
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Figur 5-2 Antal bilar med fyrhjulsdrift och dragkrok respektive elbilar med fyrhjulsdrift, dragkrok och rackvidd pa minst
300 km i olika prisintervall pa Blocket i februari 2026

Totalkostnader for elbilar &r lagre och framtiden talar for elbilen

Aven om inkdpspriset for nya elbilar fortfarande &r hégre @n for motsvarande alternativ med
bensin eller diesel har elbilarna mycket lagre kdrkostnader. Aven servicekostnader och
fordonsskatt ar ofta lagre. Det gor att totalkostnaderna for att ha en elbil ofta ar lagre an for
motsvarande bilmodell med férbranningsmotor®. Aven deltagarna pa en av workshoparna
resonerar kring att totalkostnaderna ar lagre for elbilar och prisskillnaden mellan elbil och bil
med forbranningsmotor minskar. Det géller i annu hogre grad nar man tittar pa begagnade
bilar®®. En viktig forutsattning ar dock att laddningen kan ske hemma eller vid arbetsplats till
lagt pris och att publik laddning till hogt pris undviks sa mycket som magjligt>®. Med lagre
priser pa elbilar i takt med lagre priser pa batterier och stoérre utbud kommer totalkostnaderna
sjunka ytterligare for elbilarna. Det tilsammans med att priserna pa bensin och diesel
kommer vara fortsatt hdga genom energikris, EU ETS2 och behov av hdjda skatter och
reduktionsplikt for att na klimatmal kommer goéra elbilen &nnu mer konkurrenskraftig
framover.

5454 |EA (2025), ADAC (2025)
55 ERM (2024)
56 ADAC (2025)

5+ Trivector Mobility 62



:0 Trivector Rapport 2026:63

5.1.2 Elpris och effekttariffer leder till osakerheter

| samband med workshops och intervjuer lyfts osakerhet i elpriser och effekttariffer som
hinder. Effekttarifferna befarades géra laddningen hemma dyrare. Samtidigt var det i manga
fall fortfarande oklart hur modellen fér effekttariffen skulle se ut. Aven elpriset sdg man
osakerhet kring da nya industrietableringar i norr befarades driva upp priserna. Slutligen
pekades pa att det laga dieselpriset det mindre I6nsamt att ga over till elbil.

Sedan intervjuer och workshops gjordes i slutet av 2025 har dock bilden férandrats.
Regeringen har meddelat att inforandet av effekttarifferna stoppas®’ och energikrisen i
samband med Iran-konflikten och stadngningen av Homuzsundet har drivit upp dieselpriserna
vilket gjort elektrifiering mer [6nsam. Den tillfalliga sdnkningen av skatten pa bensin och
diesel 1 maj 2026 har dock till viss del motverkat detta, aven om priserna fortfarande efter
sankningen ar avsevart hdogre an vad de var fére Iran-konflikten.

5.1.3 Lagre inkomster i landsbygder

Ett aterkommande hinder som namns pa alla tre workshopar kopplat till kop av elbil ar laga
inkomster. Deltagarna namner aven laga fastighetsvarden vilket gor det svart att ta lan med
huset som sakerhet.

Att det ar laga inkomster i de studerade kommunerna stammer ocksa bra med nationell
statistik. Nedan visas relationen mellan disponibel medianinkomst och elbilsagande for
Sveriges alla kommuner. De sex fallstudiekommunerna ar rédmarkerade (tva av dem ar pa
samma roda prick).

57 SVT Nyheter 2026
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Relation mellan disponibel medianinkomst
och elbilsagande i Sveriges kommuner
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Figur 5-3 Relation mellan disponible medianinkomst och elbilsdgande i Sveriges kommuner

Det finns ett positivt samband mellan disponibel medianinkomst och elbilsdgande i Sverige.
De utvalda kommunerna har bade lagre inkomster och Iagre elbilsinnehav an
riksgenomsnittet. Ekonomiska forutsattningar spelar sannolikt en viktig roll fér omstaliningen
till elbilar, men den stora variationen mellan kommuner visar samtidigt att aven andra faktorer
har en betydande inverkan.
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Figur 5-4 Inkomster (medelvarde av kommunernas medianinkomster) for man och kvinnor i olika dldersgrupper i utvalda
kommuner och Sverige

Inkomsterna i de utvalda kommunerna foljer ett liknande monster som dvriga Sverige i den
man att inkomster 6kar fram till medelaldern, att man tenderar att ha hégre inkomster an
kvinnor och att inkomster sjunker i samband med pension. Befolkningen i de utvalda
kommunerna har dock lagre inkomster an Sverige som helhet i alla aldersgrupper utom de

yngre — d.v.s., aldrarna 20-24 ar. Skillnaden mellan inkomster &r sarskilt stor i aldrarna 35—
69 ar. Detta har sannolikt till stor del att géra med andelen yngre i hdgre utbildning som inte
arbetar, och i férlangningen andelen som har arbeten som kraver hégskoleutbildning. Aldres

inkomster ar nagot lagre i de utvalda kommunerna an i medelinkomsten fér motsvarande
aldersgrupp hela Sverige.
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Inkomst kan paverka personers mojlighet att kopa en ny eller begagnad elbil eftersom
elbilars inképspris kan vara hogre an for motsvarande bil med férbranningsmotor. Att de
utvalda kommunerna har lagre medianinkomster &n Sverige som helhet skulle alltsa delvis
kunna forklara varfér 6vergangen till elbilar har gatt langsammare.

5.1.4 En aldre befolkning i landsbygder

Deltagarna tar ocksa upp som hinder att fallstudieorterna har en aldre befolkning med laga
inkomster, att en aldrande befolkning inte anammar ny teknik i samma utstrackning och att
forandringsvilja delvis ar en generationsfraga.

De studerade kommunerna har en aldre befolkning &n Sverige som helhet (figur 5-5 ).
Andelen personer i aldrarna 60-85 ar ar betydligt storre i fallstudiekommunerna, medan
andelen personer i aldrarna 20-45 ar ar mindre i jamférelse med hela Sverige. Bland de
yngsta aldersgrupperna ar andelarna nagot lagre i de utvalda kommunerna an i Sverige
generellt. Andelen personer i aldrarna 46-59 ar ar relativt lika Sverige som helhet.
Aldersférdelningen i de utvalda kommunerna skulle kunna paverka elbilsinnehavet i
kommunerna, och i férlangningen lokala drivmedelsstationers dverlevnad.

Aldre personer som inte langre arbetar har ofta lagre inkomster an personer som arbetar (se
foregaende avsnitt), och de kan vara mindre férandringsbenagna an yngre personer. Det ar
aven mojligt att aldre personer som redan har en bil upplever att deras nuvarande fordon
kommer tacka deras transportbehov framover. Dessa faktorer kan i sin tur paverka aldre
personers benagenhet att kdpa en ny eller begagnad bil och, i sadana fall, att valja en elbil.
Personer i aldrarna 20-60 bor ha en hdgre sannolikhet att byta bil inom en éverskadlig
framtid, och i sddana fall valja en elbil, an aldre personer. De har ocksa ekonomiska
forutsattningar att képa en ny eller relativt ny begagnad bil eftersom de arbetar. Personer i
den aldersgruppen tenderar i hogre utstrackning att ha hemmaboende barn, och kan darfor
ha behov av en stdrre och darmed ofta dyrare bil an vad som annars skulle vara fallet.
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Figur 5-5 Andel av befolkningen per aldersgrupp, utvalda kommuner och Sverige.

5.1.5 Hemmaladdning ar inte utbyggd i landsbygder

Fran workshops kom fram att det var relativt fa som hade elbil i Moskosel och
Sorsjon/Nornas medan flera av deltagarna i workshopen i Fredrika redan hade skaffat sig
elbil. Det ar oklart hur manga som hade laddbox men sannolikt var det fa med undantag av
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de som redan hade elbil. Overlag var inte fragan om laddbox négot stérre diskussionsamne
pa workshops utan det mesta av diskussionen om laddning handlade om den publika
laddinfrastrukturen. Det som kom upp var kostnaderna for laddbox inklusive lastbalansering
tillkommer vid kdp av elbil.

Tillgang till laddning vid bostaden &r viktig av flera skal. Till att borja med star laddning vid
bostaden for den storsta delen av laddning av elbil. Ofta sker den nattetid eller under andra
tider nar elpriset ar lagt. Att kunna ladda hemma till en lag kostnad ar avgérande for att
totalkostnaden ska bli konkurrenskraftig jamfort med for en bil med forbranningsmotor. Ur
elsakerhetsperspektiv ar det viktigt att laddningen sker fran en laddbox som har installerats
av en behdrig elektriker. Fran tidigare undersokning framgar att 20 procent laddar bilen
hemma genom 220-uttag eller trefasuttag®. Laddning pa det sattet riskerar leda till
Overbelastning i husets elsystem vilket i varsta fall kan leda till brand. Det ar darfér viktigt att
laddbox finns pa plats nar hushallet skaffar en elbil.

Antal skatteavdrag for laddningspunkt som har gjorts till och med 2025 per invanare ar lagre i
samtliga av fallstudieorterna jamfort med nationellt®®. Eftersom antalet elbilar och
laddhybrider ar lagre ar det ocksa rimligt. Stalls antalet avdrag daremot i relation till antalet
elbilar och laddbara bilar i kommunen blir dock bilden en annan (figur 5-6). Med undantag for
Arvidsjaurs kommun har det gjorts lika manga eller fler avdrag per elbil respektive laddbar bil
i de studerade kommunerna jamfért med nationellt. Att det till och med ar fler fér manga
kommuner an nationellt beror sannolikt pa att en stoérre del av befolkningen i studerade
kommunerna bor i smahus dar installation av laddbox kan ge ett avdrag jamfort med i
storstadskommunerna och i kommuner med storre stader dar de flesta elbilar i landet ar
registrerade.

Ett pastdende som kom upp i workshops var att det var dyrare att installera laddbox i de
aktuella kommunerna. Fran Skatteverket gar det att fa information om avdragets storlek som
motsvarar halva kostnaden for installationen. For de studerade kommunerna lag det
genomsnittliga avdraget for laddbox pa mellan 8 400 och 10 500 kr under perioden 2021—
2025. Det kan jamforas med snittet nationellt som var 9 900 kr. Det gar darfor inte sag att det
generellt sett skulle vara hogre eller Iagre kostnad for installation av laddbox i de studerade
kommunerna. Eftersom avdraget ar 50 procent av den totala kostnaden ar den totala
kostnaden for att fa till en laddbox i snitt runt 20 000 kr.

58 Trivector Mobility (2025)
59 Skatteverket, 2026
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Figur 5-6 Antal grona skatteavdrag 2021-2025 for laddningspunkt vid bostaden per elbil repskeitve per laddbar bil

5.2 Hinder och utmaningar kopplat till kunskap, befarade risker
och attityder

5.2.1 Osakerhet kring om elbilar klarar strang kyla, har rackvidd och kan dra
tunga slap

Farhagor som lyftes i workshops var att elbilar inte klarar strang kyla eller atminstone har for
kort rackvidd i kyl i relation till de langa avstand som rader i landsbygder. Deltagarna tog
ocksa upp att de har behov av att kunna dra tunga slap och att deras uppfattning var att det
inte finns elbilar som klarar de behoven.

Elbilar har kortare rackvidd under vinterkyla jamfért med kérning vid sommartemperaturer.
Moderna elbilar har dock ofta varmepump vilket gor att férlusterna foér att varma kupén blir
avsevart mindre och rackvidden ar sallan ett stérre problem. Férkonditionering och
valplanerad laddning ar satt att minska problemen. | och med att moderna elbilar har en
langre rackvidd blir ocksa problemen mindre aven om rackvidden skulle minska med 30—40
procent som den kan gora i strang kyla. Av de modeller som fanns tillgangliga pa europeiska
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marknaden varen 2026 hade ca 90 procent en rackvidd pa mer an 30 mil enligt WLTP®°,
Tidigare har vi redovisat hur det ser ut med utbudet pa begagnatmarknaden. Av nya bilar pa
europeiska marknaden uppfyller ca 30 procent krav pa minst 30 mils rackvidd, fyrhjulsdrift
och mojlighet att dra slap pa minst 1 000 kg®'. Har ska sagas att samma modell ofta finns
bade med tvahjulsdrift och fyrhjulsdrift och att andelen darfér ar hégre om man tar hansyn till
det. Det kan ocksa konstateras att elbilar star for 98 procent av nyregistreringen i Norge®?.
Om det var sa att elbilar inte klarade de krav som stalls pa nya bilar i nordligt klimat hade
knappast 98 procent skaffat ny elbil i Norge.

5.2.2 Osakerhet kring batteriernas livslangd

En annan farhaga som lyfts i workshop och intervjuer ar att batterierna inte haller lika lange
som bilen, och att man da riskerar att behdva goéra dyra batteribyten. Tillsammans med brist
pa laddinfrastruktur och begransad rackvidd var detta en av de tre faktorer som 2024 var
hogst rankade hindren for att skaffa elbil i en internationell studie®.

Erfarenheterna visar dock att batterierna i medeltal haller minst bilens tekniska livslangd och
till och med annu langre®*. Batteribyte &r dyrt men ytterst ovanligt, och kan ocksa handla om
byte av komponenter snarare an av hela batteriet. Undersokning av resultat fran
bilbesiktningar visar ocksa att elbilar slits mindre an bensin och dieselbilar. Sannolikt beror
det pa att de har farre rérliga delar.

Moderna elbilsbatterier tappar i regel relativt lite kapacitet varje ar. Som tumregel kan man
rakna med 1-2 procent per ar%. Som kdpare av begagnad elbil vill man anda veta hur
batterihalsan ser ut. Fran 2025 har det funnits krav pa att batteriinformationen ska kunna
visas i fordonet och vid besiktning. For aldre bilar erbjuder olika aktorer test som visar
batterihalsan.

Batterihdlsa, State of Health, definieras i regel som en procentsats av batteriets kapacitet
jamfért med nar det var nytt. Fér Renault dar man som képare av elbilen tidigare kunde hyra
batteriet till en manadskostnad garanterades minst 80 procent av kapaciteten jamfért med
nytt batteri. Gick batterihalsan under det stod Renault fér byte av batteriet. Idag ges garantier
pa batteriernas hallbarhet pa 8 ar och 160 000 km med en kapacitetsgrans pa 70 procent.
Detta liknar ocksa kommande euro 7 krav pa minst 72 procent efter 8 ar eller 160 000 km.
Regelverket innehaller aven krav pa 80 procents kapacitet upp till 5 ar eller 100 000 km.
Kraven galler nya modeller fran 29 november 2026 och alla nya fordon fran 29 november
2027. Regelverket innehéller ockséa standardisering av mattet pa batterihalsa.

60 ev-database.org dar urvalet har gjorts pa range >250 km vilket ungefar motsvarar en rackvidd enligt
WLTP pa 300 km.

61 ev-database.org

62 Avser mars 2026 enligt Opplysningsradet for veitrafikken, ofv.no

63 EY, 2026

64 omEV, 2025a

65 omEV, 2025b

5 Trivector Mobility 70



:0 Trivector Rapport 2026:63

Utoéver garantierna som tillverkarna ger och som framéver blir styrda av euro 7 erbjuder en
del tillverkare markesforsakringar pa elbilsbatteriet bortom garantiperioden®®.

5.2.3 Oro for brandrisk med elbilar

En farhaga som lyfts i workshops och intervjuer ar brandrisken med elbilar. Statistik visar
dock att brander ar vanligare for bensinbilar jamfort med elbilar raknat per bil. En
undersdkning visar pa 10 ganger hogre frekvens av brander i bensinbilar an Tesla -elbilar
raknat per bil®”. En understkning av MSB visar dven den en vasentligt lagre frekvens av
brander i elbilar jamfort med bilar med forbranningsmotor®®. Det boér dock sagas att elbilar
ofta ar nyare och att risken for brand generellt sett 6kar med aldern pa fordonet. Regelverk
kring fordon och elbilsbatterier utvecklas ocksa succesivt for att bade minska riskerna men
ocksa konsekvenserna for brand i elfordon. Det gor att brandrisk och konsekvenserna av en
eventuell brand i elfordon blir &nnu mindre i framtiden.

Kunskapen om hur brand i elfordon bor hanteras har ocksa 6kat med aren. Idag finns
kunskap hos MSB och Raddningstjansten om hur brand i elfordon ska hanteras®,”. Viktigt
ar att identifiera om branden ar begransad till en del av fordonet eller om aven
litiumjonbatteriet har borjat brinna.

5.2.4 Oro over elbilars krocksakerhet

En annan farhaga kopplat till risk var att elbilar skulle vara farliga da de har tunga batterier.

De férsta moderna elbilarna kom ut pa svenska marknaden 2010, men forst 2017 stod de for
dver 1 procent av nyregistreringarna och 2020 hade en andel natts pa 9 procent. Over 90
procent av de elbilar som registrerats i Sverige fram till slutet av 2025 har registrerats fran
2020 och framat.

Med tiden har sakerhetskraven pa fordon som far saljas inom EU skarpts. Det gor att nyare
fordon har mycket mer sékerhetsutrustning jamfért med aldre fordon. | och med att elbilar
generellt sett ar nyare innebar det ocksa att elfordon dven begagnade sadana generellt sett
har fler sakerhetssystem. Det handlar om antisladdsystem dar krav stélls pa alla nya
typgodkannande fran 2011, automatisk nédsamtalsfunktion fran 2018 och en rad system for
frdn 2022 sasom hastighetsvarning, korfaltsassistans, nddbromssystem inklusive
nodbromsljus, trotthetsvarningssystem, backdetektion med kamera eller sensorer och
olycksdataregistrering.

De elbilar som har registrerats i Sverige ar dock generellt tyngre an andra bilar. Med hogre
vikt kommer ocksa storre krockvald vilket innebar att riskerna for allvarligare konsekvenser
vid kollision med annat fordon 6kar. En del av den hdgre vikten beror pa att batterierna

66 Exempelvis Volvia 10 ar eller 25 000 mil,
67 OmEV, 2024

68 |bid

69 omEV (2024)

70 MSB (2024)
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adderar vikt till fordonet. Den storsta skillnaden beror dock pa att tillverkarna sarskilt under
2020-talet har inriktat sig pa storre bilar i premiumsegmentet dar vinstmarginalerna varit
storre. Under senaste aren har dock den trenden bérjat vanda och fler och fler mindre
elbilsmodeller kommer ut pa marknaden. Inom samma storlekssegment ar skillnaderna
betydligt mindre. Jamfér man exempelvis Renault 4 som ar eldriven med Renault Captur
som fullhybrid vager elbilen mindre an 50 kg mer.

5.3 Hinder och utmaningar kopplat till att behalla mack,
laddning och service

Med minskade volymer blir det en utmaning att behalla macken. Det galler speciellt mackar i
landsbygder dar nivéerna redan &r laga. Aven for den publika laddinfrastrukturen &r det en
utmaning att fa ekonomi sa lange anvandningen ar I1ag. Det finns ocksa en risk att annan
service paverkas om macken laggs ner. Med farre som stannar vi macken och tankar och
istallet far bestka huvudorten i kommunen kan ocksa kunder till butiken ga férlorade.
Forsvinner butiken forsvinner ocksa ombud for post, paket, apotek och systembolag.

5.3.1 Macken — minskade volymer leder till samre I6nsamhet och nedlaggning

Branschkritisk nivd fér obemannad mack ligger pd 500 m® per &r

Med minskad anvandning av bensin och diesel uppkommer fragan vilka volymer som kravs
for att fa en drivmedelsstation att ga runt och nar ar volymerna bli sa sma att macken riskerar
att laggas ner. | intervjuer med drivmedelsbolag och branschorganisationer har féljande
tumregler namnts’*:

e FOr nyetablering av en bemannad mack kravs en volym pa 3 500 — 5000 m? per ar
e FOr att i langden driva en bemannad mack kravs 1 000 m? eller mer per ar

e FOr att etablera en ny obemannad mack kravs 1 000 m? per ar

e For att i langden driva en obemannad mack kravs 500 m? per ar

Gréansen for att i langden driva en obemannad mack pa 500 m?3 dverensstammer ocksa for
den grans som anvands for investeringsstdd till drivmedelsstation inom Merkur-programmet
som kan sagas vara den norska motsvarigheten till svenska serviceprogrammet. | Merkur-
programmet prioriteras dessutom ansoékningar om stdd fér mackar som har en volym pa
hogst 300 m® per ar. Granserna ska ses som generella och &r mycket beroende av olika
omstandigheter. Volymerna kan vara betydligt lagre om leveranser kan ske till andra publika
drivmedelsstationer och andra anvandare i naromradet. Mindre &gare och lokala

" Intervjuer med foretradare for OSS, Drivkraft Sverige, OkQ8 och Skelleftebransle.
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drivmedelsleverantorer har ocksa mojligheter att pressa marginalerna och klara lagre
volymer. Det ar ocksa nagot som framkommer nar vi tittar pa vara fallstudieorter.

Huvudmaéan och leverantbrer

Huvudman fér drivmedelsmackarna ar Skelleftebranslen for mackarna i Moskosel och
Fredrika, Sorsjon handel ekonomisk forening i Sorsjon, OK Varmland i Lesjofors och
Optimisten Lanthandel Handelsbolag i Gustavsfors. Drivmedelsleverantorer &r densamma
for Skelleftebransle och OkQ8 for OK Varmland. For Sorsjon ar det lokala GD Oljor
lokaliserat i Falun som levererar drivmedlet. Aven i Gustavsfors ar det ett lokalt bolag,
Oljebengt,som star for leveranserna. Mindre bolag som agare fér obemannade mackar i
kombination med lokala leverantoérer som tillsammans med andra leveranser i omradet kan
halla ner kostnaderna ar nagot som vid intervjuer lyfts som en nyckel for att kunna fortsatta
driva mindre mackar. Har har ocksa investeringsstdd som kunnat fas fran Tillvaxtverket via
Regionen varit avgorande for att kunna klara saval mindre som storre uppgraderingar.

Arlig drivmedelsanvéndning p& de fem mackarna i fallstudieorterna

Moskosel, Fredrika och Lesjofors hade alla éver 500 m? totalt tankad volym 2025. Mest hade
Lesjofors pa drygt 950 m3. Volymerna ligger alltsa 6ver den grans som branschen anvander
som tumregel for vad som kravs for att langsiktigt driva en obemannad station. Det kan
namnas att saval Fredrika som Lesjofors ar fore detta bemannade stationer dar butiksdelen
har avvecklats. Drivmedelsmacken i Moskosel ar en relativt modern ovanjording (ej
nedgravda tankar m.m.). | Fredrika ar anlaggningen en gammal och sliten fére detta
serviceanlaggning, med tankar under jord. Enligt Skelleftebranslen ska den ersattas med
nyare anlaggning inom narmaste aren. Aven anlaggningen i Lesjofors har tank under jord.

De arliga volymerna i Sorsjon och Gustavsfors ar betydligt lagre och ligger totalt for bensin
och diesel pa ca 150 m? per ar. Mackarna har funnits i ett antal ar och ockséa erhallit
investeringstdd i samband med uppdateringar av pumpar med mera. Dessa har enligt
&garna varit nédvandiga for att kunna driva mackarna vidare. Aven Skelleftebranslen
bekraftar att de har anlaggningar pa under 200 m? per ar. Det forutsatter lokala aktorer och
det finns i ett natverk dar leveranser sker till andra drivmedelsstationer och bulkleveranser i
narheten. Som rakneexempel kan sagas att om en personbil i genomsnitt anvander 1 000
liter per ar skulle det da behdvas minst 150 bilar som alltid tankar vid stationen foér att komma
upp i 150 m3. | Sorsjon ar det 163 folkbokférda som har macken i byn som sin narmsta mack.
Till det kommer de som har det som fritidsboende och forbipasserande som tankar pa
macken.
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Figur 5-7 Arliga tankade volymer p& mackarna pa de fem fallstudieorterna under 2025.

Kritisk gréns fér smaskalig obemannad mack ligger runt 100—-150 m3 per ar

Fran ett par oberoende kallor har vi bekraftade arliga driftskostnader for mindre
drivmedelsanlaggningar. Fér en ny ovanjording handlar det om cirka 50 000 kr per ar. For en
aldre anlaggning kan det dock réra sig om i snitt 70 000 — 100 000 kr per ar inklusive
besiktningar med mera. Med en marginal pa 50 ore per liter och arliga driftkostnader pa

75 000 kr behdver man da salja minst 150 m3 for att fa det att ga runt. Med en nyare
anlaggning med driftkostnader pa 50 000 kr per ar racker det med 100 m3. Over tid kommer
dock driftkostnaderna 6ka aven for den. Till det kommer investeringskostnader vid
nédvandiga uppgraderingar. Dessa finns dock méjlighet att soka investeringsstdd for, vilket
kan tacka upp till 85 procent av kostnaden for investeringar som genomfors for att uppfylla
krav som alagts verksamheten genom foreskrifter i en lag eller férordning’2.

Svart att fa tag pa data om mackarnas drivmedelsanvéndning

En erfarenhet fran projektet ar att data pa anvandning av mackarna inte alltid ar enkel att fa
tag pa. Kommunerna har i regel koll pa vilka volymer som saljs for anlaggningar som ar éver
1000 m?® men inte volymer for de som &r under. Det hanger ihop med att storre anlaggningar
omfattas av anmalningsplikt enligt miljoprévningsférordningen. Fér mindre anlaggningar
galler regler om brandfarliga varor och regler om cisterner och skydd mot mark- och
vattenférorening, men dessa stéller inga krav pa statistik om arliga volymer. Nar det handlar
om risk for att en anlaggning laggs ner pa grund av lag arlig férsaljning galler det omvanda
databehovet. Da ar det i stallet anlaggningar med arlig férsaljning under 1 000 m*® som ar av
intresse, framforallt de som ar under 500 m3. | Pipos Serviceanalys finns uppgifter om

72 Tillvaxtverket, 2026¢
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mackar, agare och vilka drivmedel de tillhandahaller men inte arliga volymer. Det framgar
inte heller om de har fatt stod tidigare. | avsaknad av data fran kommunerna och Pipos har vi
i projektet fatt ga direkt pa agaren av macken for att fa ut dessa volymer och i ett par fall via
leverantdren efter &garens godkannande.

Avstand till ndrmaste alternativa mack

| Pipos finns daremot uppgifter om avstand till nArmaste alternativa publika
drivmedelsstation. | vara fallstudieorter ar avstandet till narmast alternativa mack mellan 23
km for Gustavsfors och 43 km for Moskosel. Skulle macken i Moskosel forsvinna innebar det
alltsa en resa pa over 8,5 mil tur och retur for att tanka for de som bor i Moskosel.

Stod till drivmedelsstationer bor ga till de stationer dar behovet ar storst av att behalla dem
pa sikt. Da behdver stationer som beddéms som sarskilt viktiga for tillganglighet och aven ur
beredskapsperspektiv pekas ut. Det gors delvis redan idag da investeringsstddet ges enbart
om stationen ar den enda som finns pa orten. En liknelse kan ocksa dras till Trafikverkets
stod till laddinfrastruktur pa "vita” strackor dar det saknas utbyggd laddinfrastruktur. For att en
stracka ska betraktas som "vit” ska den sakna snabblanddning pa 150 kW eller mer och att
det ska vara mer an 10 mil mellan befintliga snabbladdstationer. Det kan jamfoéras med att
det enligt serviceanalysen i Pipos endast ar sex personer i hela landet som har 10 mil eller
mer till en drivmedelsstation for personbilar med flytande drivmedel. Samtidigt har en
elbilsanvandare oftast mdjlighet att ladda hemma eller vid arbetsplatsen. | norska
Merkurprogrammet anvands ett avstand pa minst tva mil till ndrmsta alternativa
drivmedelsstation som grans for nar investeringsstdd till drivmedelsanlaggning kan ges. |
Sverige har 0,2 procent av befolkningen (22 504 personer) ett avstand pa 2 mil eller mer till
en drivmedelstation. De flesta av dessa finns i Norrbotten, Vasterbotten, Jamtland och
Vasternorrland. Men aven i Stockholms Ian finns narmare 1 700 personer som har 2 mil eller
mer till en drivmedelsstation. Dar finns dock ingen som har 3 mil eller mer medan det
fortfarande finns 6ver 4 000 i ndmnda lan som har sa langa avstand. Med serviceanalysen i
Pipos gar aven att analysera vilka mackar som skulle innebara sarskilt stor minskad
tillganglighet till drivmedel om de férsvann.

| de flesta fall &r den narmaste alternativa macken ocksa den ndrmaste macken som
erbjuder nagon form av férnybart drivmedel. D& handlar det oftast om antingen E85 eller
HVO100. Ar man ute efter antingen E85 eller HYO100 vilket &r det normala sa kan
avstanden i en del fall bli mycket langre. Pumplagen stéller krav pa att tillhandahalla ett
fornybart drivmedel om forsaljningsvolymen ar éver 1 500 m? per ar. Det ar en niva som
samtliga mackarna i fallstudieorterna ligger under. Lesj6fors som ligger narmast gransen har
tidigare tillhandahallit E85 men med avveckling av butiksdel och krympande volymer har den
delen avvecklats. Sorsjon och Gustavsfors har bara en tiondel av den volym som kravs for
att tillhandhalla fornybart.
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Figur 5-8 Avstand till ndrmaste alternativa mack respektive mack med férnybart (HVO100 eller E85)

Vilka fordon och maskiner anvdnder mackarna?

Moskosel och Fredrika utmarker sig fran évriga genom en hdg andel diesel som tankas pa
mackarna. Det indikerar att aven lastbilar och arbetsmaskiner tankar pa macken vilket ocksa
bekraftas i intervjuer. De har ocksa pumpar avsedda for tunga fordon som tillater hogre flode.

Drivmedelsférsaljningen i Sorsjon, Lesjofors och Gustavsfors ar daremot mer jamnt fordelat
mellan bensin och diesel. Nationellt anvander ocksa personbilar ungefar lika mycket bensin
och diesel vilket gor att vi kan dra slutsatsen att det huvudsakligen ar personbilar som tankar
pa de tre mackarna. For Sorsjon och Gustavsfors bekraftas det i intervjuer med agarna att
tunga lastbilar inte tankar pa mackarna. Om antagande gors att personbilar i genomsnitt
anvander lika mycket bensin som diesel enligt nationell statistik kan andelar tunga fordon
raknas ut. For Sorsjon far vi da att tunga fordon och arbetsmaskiner star for 3 procent av
tankningarna och andelarna tunga fordon och arbetsmaskiner for 6vriga stationer skulle vara
6 procent i Lesjofors, 10 procent i Gustavsfors, samt 61 procent i bade Moskosel och
Fredrika. Det ar forstas en grov uppskattning dar bland annat inverkan av lokal fordelning
mellan bensin och diesel for personbilarna bidrar till en osékerhet i skattningen.

Fran analys av mer detaljerade data dar varje unik tankning finns registrerad gar det dra
ytterligare slutsatser. Sddana data har vi fatt tillgang till for mackarna i Moskosel, Fredrika
och Sorsjon.
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Till att bérja med kan tankade volymer per tillfalle analyseras. Relativt fa personbilar har
bransletank éver 70 liter. Av de 15 bilmodeller som toppade nyregistreringen 2025 hade
ingen bransletank pa mer an 71 liter, i stallet ar de mer vanligt med bransletankar pa hogst
60 liter’3. Latta lastbilar kan ha nagot storre bransletank men oftast inte mer an 75 liter. Till
det ska laggas att bransletanken sannolikt inte var helt tom nar tankning sker.

| Moskosel och Fredrika kan konstateras att 51 respektive 52 procent av den tankade
volymen under 2025 utgjordes av tankningar pa mer an 70 liter. Det ger en god indikation pa
andelen tunga lastbilar och arbetsmaskiner som tankar pa stationerna.

Andelarna pa drygt 50 procent for de bada stationerna ligger sannolikt narmare verkligheten
an den tidigare grova skattningen pa 61 procent baserat pa férhallandet mellan bensin och
diesel. Det ar dock enklare att fa tag pa data om andelar bensin och diesel pa arsbasis och
det kan darfor fungera som en approximativ metod.

For Sorsjon ar motsvarande andel endast 5 procent vilket indikerar att det huvudsakligen ar
personbilar, latta lastbilar och husbilar som tankar dar. Det kan jamféras med 3 procent med
var tidigare grova skattning baserat pa fordelningen mellan bensin och diesel.

En modern hjullastare har ofta tankvolymer pa runt 250 liter och stérre modeller 6ver 350 liter
medan en modern traktor ligger runt 220 - 300 liter och stérre modeller dver 400 liter’.
Tunga lastbilar i fjarrtrafik har ofta bransletankar pa mer an 500 liter eller mer ibland upp till
1000 liter”. Har kan forstas forekomma att man tankar mindre an full tank men ar det
tankade volymer 6ver 500 liter ar det sannolikt fraga om en fjarrlastbil. Detta stdmmer ocksa
val nar vi undersoker tankningsdata 6ver dygnet (alla dygn under aret sammanslaget).
Lokala arbetsmaskiner och fordon féljer ett arbetsdagsmoénster dar de tankar fére och efter
arbetspasset under dagen medan lastbilarna tankning ar mer utspridd éver dygnet. | bade
Fredrika och Moskosel finns tydliga morgontoppar for dieseltankningar pa 100 - 400 liter.
Sannolikt handlar det om lokala lastbilar och arbetsmaskiner. | Fredrika var
naringslivsrepresentanten relativt séker att det till stor del handlade om tankning till
skogsmaskiner. De fyller upp pa morgonen och sedan nar nasta skift gar upp senare under
dagen kan ytterligare pafylining sker. Det stammer ocksa med att det finns en topp aven
senare under dagen aven om inte lika tydlig som morgontoppen.

Tankningar 6ver 400 liter som sannolikt ar mer fjarrlastbilar &r ddremot mer spridda dver
dagen. Det ar anda svart att fran dessa data dra slutsatser om exakta andelar
arbetsmaskiner respektive tunga lastbilar.

73 Genomgang av de olika fabrikatens hemsidor for de 15 bilmodeller med férbranningsmotor som
hade flest nyregisteringar enligt Mobility Sweden fér 2025.

74 Exempel hjullastare Volvo L90H 222 liter, Komatsu WA320-8 245 liter, Volvo L150H 3686 liter,
exempel traktor New Holland T6 anges till 218/263 I, John Deere 6R till 199/225 | i mindre 6R-ram,
280/322 | i mellanram och upp till 324/421 | respektive 410/470 | i stérre 6R-varianter. Fendt 700 Vario
Gen7.1 ligger pa 450 |, med 484 | som tillval.

75 Exempelvis Volvo FH som har bransletank upp till 900 liter. Aven genomgang av begagnade
lastbilar som oftast har bransletankar mellan 500 och 900 liter.

5+ Trivector Mobility 77



:0 Trivector Rapport 2026:63

Fran intervju med naringslivsrepresentant i Fredrika framkom att det ar vanligt att latta
lastbilar har en stor bransletank pa flaket som fylls upp pa macken och man sedan kor ut till
exempelvis skogsmaskinen som sedan tankas fran bransletanken. Det férandrar inte
resonemanget om bransletankarnas storlek men det ar viktigt att forsta att skogsmaskinen
inte tankar direkt fran macken. Det kan ocksa vara sa att bade den latta lastbilen och
bransletanken pa flaket tankas samtidigt.
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Figur 5-9 Tankningsdata fér macken i Moskosel som visar hur den tankade volymen per ar férdelas pa hur mycket som
tankats per tillfdlle av bensin respektive diesel. Avser ar 2025.
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Figur 5-10 Tankningsdata fér macken i Fredrika som visar hur den tankade volymen per ar fordelas pa hur mycket som
tankats per tillfalle av bensin respektive diesel. Avser ar 2025.
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Figur 5-11 Tankningsdata for macken i S6rsjon som visar hur den tankade volymen per ar férdelas pa hur mycket som
tankats per tillfdlle av bensin respektive diesel. Avser december 2024 till och med november 2025.

Ytterligare information kan fas fran tankningsdata genom att analysera hur variationer ser ut

under aret. For Sorsjon kan vi se en tydlig topp under sommaren och en lite mindre topp

under vintern. Pa vintern ar toppen storre for bensin medan den for sommaren ar storre for

3+ Trivector Mobility

79



:0 Trivector Rapport 2026:63

diesel. Undersoker vi toppen for bensin pa vintern narmare kan vi konstatera att framforallt ar
tankade volymer pa 20 — 40 liter som dominerar. Det stammer relativt val 6verens med
tankvolymer pa snoskotrar som ligger runt 40 liter. Att det ar mycket snoskoter pa vintern nar
det ar sno bekraftas aven i intervju med personal i butiken. Intervjun lyfter ocksa att det ar
mycket turism med husbilar och husvagnar pa sommaren vilket kan forklara den hogre
dieseltoppen. Om man utgar fran att den lagsta nivan i november pa totalt cirka 6 000 liter
utgors av fastboendes genomsnittliga tankning per manad och att den mangden skulle vara
representativ for deras anvandning aven under resten av aret skulle turism sta for drygt
halften (54 procent) av totalt forsald volym fran macken.
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Figur 5-12 Tankningsdata for macken i S6rsjon som visar tankade volymer av bensin och diesel per manad under 2025.

Aven Moskosel och Fredrika har toppar i anvandning av bensin och diesel upp till 100 liter
under juni-september och en vintertopp i bérjan av aret. | Moskosel ligger vintertoppen i
februari till mars medan aven januari har ratt mycket bensinanvandning i Fredrika.
Nedgangen under hosten ar langsammare an for Sorsjon vilket kan hanga ihop med jakt och
rennaring.

Pa motsvarande satt som for Sorsjon kan vi gora en grov bedémning av turismens andel av
tankningen. Om de lagsta nivaerna per manad fér bensin och diesel under 100 liter ar
representativa for de fastboendes genomsnittliga anvandning under aret kan vi grovt berakna
andelen av volymen i dessa intervall som fastboende tankar personbilar och latta fordon till
drygt 70 procent. Resterande andel det vill saga knappt 30 procent utgors av turism. Lagger
vi till évriga volymer éver 100 liter som utgoérs av arbetsmaskiner och tunga fordon star
turismen for mellan 15 och 18 procent av tankade volymen i Fredrika respektive Moskosel.
Det innebar samtidigt att fastboendes tankning av personbilar och latta lastbilar star for
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mellan 31 och 33 procent i Moskosel respektive Fredrika resterande del utgérs av turism,
tunga fordon och arbetsmaskiner.

| volymerna 6ver 100 liter for diesel aterfinns olika monster i de olika volymklasserna. |
Moskosel finns en relativt tydlig topp med dieseltankning 100 — 200 liter i oktober till mars.
Det skulle kunna handla om tankning av hjullastare och traktorer for snoréjning. Toppen 200
— 400 liter i september till november kan handla om skogsbruk och eventuellt rennaring
medan toppen 400 — 600 liter i augusti till september sannolikt handlar om tankning av tunga
lastbilar. Det kan bade handla om timmertransporter men ocksa styckegods.

40 000
35000
30 000
Diesel
0-100I
- 25000 )
g Diesel
eg 100-200I
5 20 000 Diesel
Q. 200-400I
E Bensin
= 15000 \ 95 och 98
Diesel
10 000 400-600I
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jan feb mar apr maj jun jul aug sep okt nov dec

Figur 5-13 Tankningsdata for macken i Moskosel som visar tankade volymer av bensin och diesel per manad under 2025.

For Fredrika ar monstret lite annorlunda, dar finns inte toppen for tankning av dieselvolymer
100 — 200 liter under vintermanaderna. Om det beror pa att vintervaghallningen sker med
andra fordon som inte tankar vid macken ar svart att sdga. Vad galler 200 — 400 liter tankning
av diesel finns dock ett liknande ménster som i Moskosel. Det kan vara sa att det aven har
handlar om skogsbruk. Nivaerna maj till augusti ar ocksa férhallandevis héga vilket aven
skulle kunna vara kopplat till jordbruk. Tankningar pa 400 — 600 liter ar sannolikt aven har
tunga lastbilar.
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Figur 5-14 Tankningsdata for macken i Fredrika som visar tankade volymer av bensin och diesel per manad under 2025.

Begrénsat underlag fran enkéter

Utover tankningsdata har ocksa data samlats in via enkater. Det har skett genom enkater
som suttit pa mackarna med QR kod déar det varit mgjligt att ge svar kopplat till tankningen.
Generellt ar det svart att dra langgaende slutsatser da underlaget ar relativt begransat
jamfort med tankningsdata 6ver ett helt ar.

Sammanlagt svarade 144 personer pa enkaten i Moskosel, Sorsjon och Gustavsfors. Mest
vanligt var tankning av personbil med 92 svar, foljt av fristdende tank med 28 svar.
Anvandningen for fristdende tank var andamalet ofta snoskoter eller arbetsredskap.

Scenatrier fér framtida anvéndning

For att fa en uppfattning om hur de arliga volymerna kommer utvecklas pa mackarna
framdver har scenarier tagits fram. Dessa kan ge en uppfattning om hur lange mackarna kan
finnas kvar innan volymerna blir sa sma att de riskerar laggas ner. Tva olika modeller har
utvecklats. Dels en enklare modell som bygger pa utvecklingen av volymer nationellt som
redovisats tidigare i rapporten. | det nationella scenariot minskar bransleanvandningen med
23 procent till 2030, 47 procent till 2035 och med 67 procent till 2040 jamfoért med 2019.
Genom att utga fran volymen som tankas i dagslaget kan man darefter rakna fram hur stor
volym som kommer tankas olika ar i framtiden vid macken. Modellen tar hansyn till lokala
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forhallanden genom att justera for hur langt efter fordonsflottan ligger i elektrifieringen jamfort
med det nationella scenariot (baserat enbart pa personbilar) och hur stor del av tankade
volymen som utgdrs av latta fordon.

Dels har en modell utvecklats som bygger pa omsattningsverktyget’® som IVL Svenska
Miljéinstitutet i sin tur utvecklat pa uppdrag av Trafikverket. Omsattningsverktyget utgar fran
fordonsflottan i dagslaget inklusive aldersférdelning och gér en prognos for
energianvandningen baserad pa antaganden om framtida nyregistrering. Baserat pa
utvecklingen av energianvandningen for den lokala fordonsflottan enligt
omsattningsverktyget och dagens tankade volym vid macken har framtida arliga volymer vid
macken modellerats.

| figur 5-15 redovisats resultatet for de tva modellerna fér Moskosel. Den enkla modellen ger
generellt lite hogre volymer och en langsammare minskning an omsattningsverktyget. Detta
galler for de flesta fallstudieorter. Omsattningsverktyget tar hansyn till mer faktorer for den
lokala fordonsflottan och kan darfér ge en battre prognos. Den enkla modellen har férdelen
att den kraver farre indata och ar enklare att satta upp for olika kommuner och mackar.
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Figur 5-15 Scenarier for framtida volymer (totalt bensin och diesel) vid macken i Moskosel med de tva modellerna.

| figur 5-16 och figur 5-17 redovisas scenarier for de fem mackarna med de tva olika
modellerna. Tva kritiska nivaer redovisas i diagrammen. Dels den generella grans som
branschen pekar ut som kritisk for att driva en obemannad mack langsiktigt pa 500 m? per ar,
som vi har kallar branschkritisk niva. Dels en niva pa 100 m® som &r var egen slutsats om en
kritisk grans for en smaskalig mack utifran enkel Idnsamhetskalkyl och erfarenheter fran
mackarna i Sorsjon och Gustavsfors.

76 Trafikverket (2026b)
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For de storre mackarna i Moskosel, Fredrika och Lesjofors haller man sig i scenarierna éver
den kritiska gransen for smaskalig mack anda till 2050, daremot passeras den
branschkritiska nivan for macken i Fredrika redan fére 2030. For Moskosel passeras den
branschkritiska nivan nagon gang under andra halvan av 2030-talet och for Lesjofors runt
2040. Lesjofors utmarker sig ocksa genom att den enkla modellen ger en snabbare
minskning &n omsattningsverktyget. For Fredrika som har en relativt nergangen mack finns
planer pa nyinvestering de narmaste aren. Det kan da finnas skal att utforma den for de
framtida lagre volymerna.

Moskosel (OMSV)

1200
1000 = = = Moskosel (Enkel)
Fredrika (OMSV)
—~ 800
)
GE « = = Fredrika (Enkel)
~ 600
§~ Lesjofors (OMSV)
(@]
> 400
Lesjofors (Enkel)
200 Branschkritisk niva
obemannad mack
0 Kritisk niva
2020 2030 2040 2050 smaskalig mack

Figur 5-16 Scenarier for framtida volymer (totalt bensin och diesel) vid mackarna i Moskosel, Fredrika och Lesj6fors.
Heldragen linje ar resultat fran modell som anvander omsattningsverktyget (OMSV) och streckad ar resultat fran den enkla

modellen.

De mindre mackarna i Sorsjon och Gustavsfors ligger redan idag langt under den
branschkritiska nivan. Gransen for smaskalig mack passeras inom 10 ar och enligt modellen
som bygger pa omsattningsverktyget kan det for Sorsjon ske redan 2033. Sérsjon har
dessutom stor andel tankning av férbipasserande. Om dessa stéller om snabbare kan det
gora att nedgangen gar annu snabbare. En kanslighetsanalys med den enkla modellen visar
att om man istallet antar utveckling som den nationella fordonsparken kommer den kritiska
nivan pa 100 m®passeras 1,5 ar tidigare. Samtidigt utgors en stor andel av tankningen pa
sommaren av husbilar som inte staller om lika snabbt och som passar pa att tanka nar de kor
forbi, vilket kan tala fér en langsammare utveckling.
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Figur 5-17 Scenarier for framtida volymer (totalt bensin och diesel) vid mackarna i S6rsjon och Gustavsfors. Heldragen linje
ar resultat fran modell som anvander omsattningsverktyget (OMSV) och streckad ar resultat fran den enkla modellen.

5.3.2 Laddinstrastruktur — brist pa laddinfrastruktur och problem att bara
kostnader for befintliga snabbladdare vid lag belaggning

Moskosel, Fredrika och Lesjofors har snabbladdning i tatorten intill dagligvarubutiken. Vi har
inte undersokt huruvida nagon av dessa fatt Trafikverkets stod eller om de fatt nagot annat
stdd. For bade Fredrika och Lesjofors ar avstandet mellan butik och laddstation vasentligt
narmare an mellan butik och mack medan skillnaderna inte ar sa stora i Moskosel. | de tva
fallstudieorter som saknar snabbladdning ar avstandet till narmaste snabbladdare mellan 2,5
mil fér boende i Gustavsfors och 3,4 mil for boende i Sorsjon. De saknar aven
destinationsladdning (11 eller 22 kW).

For de boende i samhallena och fér deras egen bilanvandning ar hemmaladdningen det
viktigaste, men snabbladdningen ar viktig for servicen pa orten for de som ar pa besok. Pa
samma satt som en mack kan vara viktig for att dra till sig kunder till butiken kan aven en
laddstation gora det. Det beskrivs ocksa i intervjuer i Fredrika att laddstationen som ligger
mittemot hybridbutiken utnyttjas av de som laddar elbilen. Det tar en fika eller kdper mat som
de varmer i butiken. Anda ligger butik och laddning i samhallet en bit in fran huvudvagen.
Laddstationerna i de tre fallstudieorterna som redan har snabbladdning ligger darfor bra till
geografiskt ur den aspekten.

| AFIR stélls utdver krav pa utbyggnad av laddinfrastruktur langs TEN-T vagnateten aven
krav att det ska finnas laddstationer i omradet tillgangliga for allmanheten som star i
proportion till upptaget av latta fordon. Detta ska i slutet av varje ar motsvarar minst 1,3 kW
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per batterielfordon och minst 0,8 kW per laddhybridfordon. Detta krav galler alltsa for
samtliga fallstudieorter och kan pa sikt bli ett relevant krav. Om det exempelvis i framtiden
skulle finnas 150 elbilar i nagon av vara orter sa innebar det att det ska finnas en
laddinfrastruktur motsvarande 195 kW vilket skulle kunna innebara en snabbladdare.

Initialt &r det svart att f& ekonomi i laddare om belaggningen ar lag som den ofta kan bli i
landsbygder. Elnatskostnader och andra fasta kostnader kommer da kraftigt Gverstiga de
intakter man far fran forsaljningen av laddning. Detta ar nagot som ocksa Energimyndigheten
uppmarksammat’’. Som underlag till ett regeringsuppdrag lat de Chalmers industriteknik
undersoka driftsekonomi, risk for nedlaggning och behov av atgarder for att kunna behalla
laddarna. Det ar svart att kompensera de hdga kostnaderna for drift med att hoja avgifterna
da det ytterligare driver ner nyttjandegraden. Stérsta delen av kostnaderna utgérs av
elhandels- och elnatskostnader. For laddare inriktade pa tunga fordon star elnatskostnader
for 2/3 medan det for latta fordon star for knappt halften (47%). | ett projekt som underlag till
Energimyndigheten har man undersokt marknadsforutsattningarna for laddinfrastruktur?®.
Lénsamheten beror till stor del pa utnyttjandet av laddstationen och hur stora de fasta
kostnaderna i effektavgifter med mera ar. Laddstationer som lag langs vagar med mindre an
2 000 fordon per dygn hade i snitt storre kostnader an intakter. Det kan konstateras att i vara
fallstudier har endast vagen genom Lesjofors mer an 2 000 fordon per dygn (2 200 fordon vid
senast matningen 2023). De storre vagarna genom eller forbi 6vriga fallstudieorter har
arsdygnstrafik mellan 400 (Soérsjon) och 600 fordon (Gustavsfors). For att kommai till ratta
med problemet har Energimyndigheten foreslagit att Regeringen bdr évervaga mdjligheten
att notifiera nagon form av driftstdd till publik laddinstruktur till EU-kommissionen.

Under 2025 och bdrjan av 2026 lyftes effekttarifferna frekvent i media. Ett exempel fran
annan del av landet var att elnatsagarens hdjning av elnatskostnaderna genom effekttariffer
riskerade sla ut alla snabbladdare pa Orust’. Inférandet av de nya elnatsavgifterna skulle
innebara att priset for snabbladdning skulle behdva 6ka fran 7 kr per kW som redan det ar
hogt till 19 kr per kW. Ett annat exempel handlar om att effektavgifterna blir en fér hdg
kostnad for att fa laddstationer for tunga fordon att ga runt ekonomiskt, inte minst i borjan nar
antalet tunga fordon ar lagt®°.

Som namnts tidigare har dock bilden férandrats sedan workshop och intervjuer gjordes
hosten 2025. Men aven med stoppade effekttrafiffer kommer det initialt vara svart att fa
Ionsamhet i publika laddare i landsbygder nar belaggningen ar lag. Hogre dieselpriser
kommer hjalpa till att géra elektrifieringen mer l6nsam och snabba pa évergangen till elbilar.
Sannolikt kommer det anda behdvas nagon form av driftsstdd aven till publika laddare i
landsbygder till dess att belaggningen ar tillrackligt hdg for att fa balans mellan kostnader och
intakter.

7 Energimyndigheten (2025)
78 CIT Renergy (2025)

7 DN (2026a)

80 DN (2026b)
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5.3.3 Forsvinner macken riskerar aven annan service forsvinna

Workshopar och intervjuer med mack och butiksagare/anstallda och med nagra lokala
naringsidkare visar att drivmedelsstationerna i Moskosel, Sorsjon, Fredrika och Gustavsfors
fyller fler funktioner an att enbart tillhandahalla drivmedel. | dessa orter beskrivs macken som
en del av den lokala serviceinfrastrukturen och som nara sammanlankad med
dagligvaruhandel, féretagande, turism och annan vardagsservice hanger samman.
Konsekvenserna av en nedlaggning av drivmedelsstationerna skulle darfor inte vara
begransade till langre avstand for tankning utan skulle paverka flera delar av lokalsamhallet
samtidigt. | Lesjofors har varken mackagare eller lokala foretagare intervjuats, men
enkatsvar fran foretagare i Lesjofors finns med i den sammanvagda beskrivningen av hur
foretag anvander macken och annan service pa lokal niva, och vad de skulle géra om
drivmedelsstationen lade ned.

Moskosel

| Moskosel skulle en nedlaggning framfor allt drabba lokala akerier, timmertransporter,
renskotare, skogsforetag, campingen, skotertrafik och boende som ar beroende av bil. Ett
akeri som i nulaget tankar varje dag beskriver att de vid en nedlaggning av
drivmedelsstationen i Moskosel istallet skulle behdva ga over till att kéra drivmedel och andra
verksamhetsrelaterade forbrukningsvaror i dunkar fran Arvidsjaur som ligger strax under 50
km bort. En lastbil uppges behdva omkring 350—-450 liter per dygn och en hjullastare omkring
150 liter. Strategin skulle alltsa bli mer egen hantering och transport av drivmedel.

De bada intervjuade pekar ocksa pa att forbipasserande, till exempel renskotare och
timmertransporter, ofta tankar och samtidigt handlar i butiken eller ater pa restaurangen som
bada ligger vid macken. Det finns ocksa stora arbetsplatser i malmfalten och Kiruna och de
som bor nagon annanstans och ska till malmfalten tankar ofta i Moskosel. Om macken
forsvinner riskerar bade butiken med ombudsfunktioner for post, apotek och systembolag
och restaurangen att férlora bade lokala kunder och passerande kundtrafik.
Intervjupersonerna sager uttryckligen att om macken férsvinner blir det pa sikt svart att
behalla butik och restaurang eftersom de behdver bade lokala och férbipasserande kunde for
att Overleva.

Om drivmedelsstationen i Moskosel stangde skulle lokala féretag och boende i Moskosel
behdva anpassa sig genom mer egen hantering och transport av drivmedel. | Moskosel var
de boende utan mack i flera ar innan de genom lokalt intiativ 2010 startade en mack igen, sa
de intervjuade talar utifran upplevd erfarenhet. De bada intervjuade upplevde att det innebar
en betydande negativ paverkan pé lokala verksamheter saval som deras vardagsliv nar
macken och 6vrig service inte fanns i Moskosel.

Sérsjon

| SOrsjon visar scenariot i 5.3.1 att macken kan komma att Idgga ned redan innan 2035 som
en foljd av laga forsaljningsvolymer av drivmedel. | | Sérsjon och intilliggande Nornas
framtrader besdksnaringen som sarskilt beroende av macken och lokala féretag inom
besdksnaringen skulle drabbas tydligt om drivmedelsstationen lade ned. Ett av de
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intervjuade lokala turistforetagen beskriver att deras verksamhet ar beroende av macken for
snoskotrar, traktorer, fordon for aktiviteter samt aven fér transporter av besdkare. Om
macken férsvinner skulle féretaget behdva ordna egen tank, transportera bransle langre
strackor eller i varsta fall lagga ned vissa aktiviteter om de inte langre blir Ibnsamma. Den
intervjuade butiks- och mackanstallda i Sorsjon (butiken ligger vid den obemannade macken)
beskriver att macken anvands av bland annat skoterakare, turister, husbilar,
entrepnadfordon, lantbrukare och hemtjanst utéver tankning for lokalbefolkningen.

Vid en eventuell nedlaggning av drivmedelsstationen i Sorsjon skulle sannolikt
entreprenadféretag och lantbruk behdva anpassa sig genom att sjalva bestalla storre
bransleleveranser av branslebil och ha egna tankar. For skoter- och turisttrafik handlar
anpassning snarare om planering, och eventuellt inkdp av mindre drivmedelsmangder i dunk
pa annan ort. For fastboende namns traktorer, sndskotrar, och andra arbetsredskap som
anvander drivmedel och som skulle paverkas om lokal tankning forsvann. | Sérsjon och
Nornas beskrivs butiken och macken som 6msesidigt beroende. Foretag inom
besodksnaringen handlar sjalva i butiken och uppmanar aktivt sina gaster att géra detsamma.
Butiken fungerar dessutom som ombud or flera funktioner som apotek, systemombud och
spelombud, vilket gér att dess betydelse stracker sig langt utanfér dagligvaruhandel.
Intervjupersonerna beskriver att bade macken och butiken ar viktiga delar av ortens
serviceutbud och attraktivitet. Hemtjansten har ocksa en enhet som utgar fran Sorsjon och
som idag nyttjar bade butiken och macken och skulle fa langre avstand om verksamheterna
lade ner.

Intervjuerna visar att ortens attraktivitet skulle minska, vilket skulle fa konsekvenser for lokala
verksamheter som darmed far ett mindre kundunderlag. Det skulle féljaktligen bli svarare for
butiken, restaurangen och annan lokal service att leva vidare om macken férsvann — byn
skulle bli “mer déd”.

Fredrika

| Fredrika framgar det i intervjun med en lokal féretagare att aldre personer, barnfamiljer,
lokala foretag, skogsmaskinentreprendrer, akerier, byggverksamhet, lantbruk,
raddningstjanst, hemtjanst och snérdjning skulle bli berérda vid en eventuell nedlaggning av
macken. Den intervjuade tror att aldre inte i forsta hand skulle byta till elbil utan fortsatta med
befintliga bilar. Lokalbefolkning och féretag i Fredrika skulle vid en nedlaggning av
drivmedelsstationen behdva aka langre for att tanka, samordna tankning med andra arenden
eller ha mer bransle hemma eller i anknytning till sin verksamhet.

Intervjupersonen beskriver att vissa redan har dunkar eller tankar hemma, och att ha storre
volymer av drivmedel hemma skulle bli betydligt vanligare om macken férsvann. Jordbrukare
har redan en egen tank pa garden, medan skogsmaskinentreprenérer anvander mobila
tankar pa arbetsfordon. For foretag skulle verksamheten i vissa fall bli mer
planeringskravande genom att man skulle behdva vara mer férutseende kring sitt
branslebehov och till exempel tanka pa annan ort eller ta med extra bransle. Minibussar med
sasongsanstallda barplockare tankar stora mangder i Fredrika och borde paverkas om
macken skulle lagga ner. Barnfamiljer skulle behéva planera vardagen mer noggrant genom
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att kombinera tankning med andra resor och arenden. Aldre lyfts fram som sarskilt beroende
av lokal tillgang till drivmedel eftersom de inte i samma utstrackning kan anpassa sig genom
att byta till elbil eller kombinera tankning med arbetsresor.

Intervjupersonen i Fredrika bedémer inte att dagligvarubutiken i Fredrika skulle laggas ned
som en foljd av en eventuell stdngning av macken, men samtidigt menar den intervjuade att
paverkan pa butikens kundunderlag troligtvis skulle bli kannbar. | Fredrika ar kopplingen mer
indirekt eftersom macken inte ligger i direkt anslutning till butiken. Samtidigt beskriver
intervjupersonen att om manniskor maste aka till andra orter for att tanka kommer de
sannolikt ocksa att handla dar. Samtidigt framhalls att laddstationen vid butiken redan idag
genererar handel genom att resenarer gar in for att handla och fikar i butiken under
laddningstiden. Vetskapen om att det finns en butik intill laddstationen dar det ar majligt att
varma mat och fika ar en av anledningarna till att ladda just i Fredrika, sa kopplingen mellan
laddmajlighet och butik ar tydlig enligt intervjupersonen.

Gustavsfors

| Gustavsfors riskerar ocksa enligt scenariot i 5.3.1 macken att lagga ned tidigare an 2035
som en foljd av laga forsaljningsvolymer av drivmedel. Lantbrukare, entreprenadféretag,
battrafik, aldre och lokalbefolkning i stort skulle paverkas mest om den lokala
drivmedelsférsaljningen upphorde. Intervjun med de lokala mack- och butiksagarna beskriver
att manga tankar traktorer och maskiner direkt vid stationen och att dieselférsaljningen ékar
vid sndovader. For aldre som inte arbetspendlar skulle en eventuell nedlaggning vara sarskilt
besvarlig eftersom de inte reser regelbundet till andra orter.

Om macken i Gustavsfors stangde tror intervjupersonen att fler skulle képa in storre
drivmedelsvolymer och ha egna tankar. Det lyfts fram som en mgjlig anpassningsstrategi,
men som inte ar sarskilt dnskvard ur miljésynpunkt. Macken i Gustavsfors ar ocksa kopplad
till ICA-butiken som har ombudsfunktioner som apotek och paket, och om lokalbefolkningen
skulle behéva aka till andra orter for att tanka kan de aven komma handla dar vilket pa sikt
kan hota butiken.

Likheter, skillnader och konsekvenser for beredskap och resiliens

Skillnaderna mellan orterna galler framst vilka grupper och aktérer som anvander
drivmedelsstationerna. Moskosel har en stark koppling till genomfartstrafik, tung trafik, akeri
och andra lokala naringar. Sérsjon och Nornas ar sarskilt beroende av turism, skotertrafik
och har sasongsvariation i anvandningen av macken. Fredrika praglas av tung trafik,
skogsbruk och samhallsservice och i Gustavsfors anvands macken aven av arbetsmaskiner
inom lantbruk, traktorer och battrafik.

Sammantaget har intervjuerna i fallstudieorterna flera gemensamma drag. For det forsta
drabbas inte bara privatbilister utan ocksa verksamheter som anvander drivmedel i
arbetsmaskiner, traktorer, skotrar, lastbilar och servicefordon vid en eventuell nedlaggning.
For det andra ar den vanligaste primara strategin inte flytt utan anpassning — till exempel
l&ngre resor, mer planering, egna tankar, dunkhantering eller samordnade arenden. For det
tredje finns en tydlig koppling mellan mack och annan service. Om tankningen flyttar till
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annan ort riskerar aven inkop, fika, restaurangbesék och annan lokal konsumtion att minska i
betydande utstrackning. Den lokala befolkningen kommer att minska sin lokala konsumtion
om macken férsvinner, men man missar ocksa forbipasserande trafik som idag stannar och
handlar i butiken och nyttjar annan service som restauranger. Dessa slutsatser bekraftas
ocksa i den enkat som riktats till lokala foretagare. Antalet svar ar dock begransat till 26 svar.

Fler an halften av de svarande foretagen anser att de mackar som berérs av studien ar helt
avgoOrande for deras verksamheter, och resterande andel av de svarande foretagen anser att
mackarna i fraga ar viktiga for deras respektive verksamheter.

Foretagens enkatsvar visar att den primara atgarden vid nedlaggning av macken ar att
forsoka anpassa sig genom att antingen kopa drivmedel vid en annan mack pa langre
avstand fran verksamheten, vilket cirka 38 procent av de svarande féretagen anger, eller att
sjalva kopa in storre drivmedelsvolymer till en egen tank, vilket cirka 65 procent av foretagen
anger. Bada dessa alternativ medfér sannolikt 6kade kostnader for foretagen vilket kan fa
konsekvens for foretagen pa sikt.

Foretagens enkatsvar visar ocksa att deras anvandning av lokal service, som exempelvis
dagligvarubutik, ofta ar nara férknippad med majligheten att képa drivmedel. Om mackarna
som beroérs i studien skulle stanga anser cirka 65 procent av de svarande foretagen att de
skulle anvanda lokal service i mindre utstrackning, vilket sammantaget riskerar att ytterligare
férsvaga underlaget for lokal service.

Ur ett beredskaps- och resiliensperspektiv visar intervjuerna att drivmedelsstationerna
fungerar som lokala noder i orternas forsérjningssystem. En nedlaggning innebar inte bara
att drivmedelsforsorjningen blir mer sarbar utan ocksa att fler funktioner blir beroende av
l&ngre transporter och privat branslelagring. Hemtjanst, raddningstjanst, snérdjning,
transporter och lokalt foretagande riskerar att fa langre ledtider och minskad flexibilitet.
Samtidigt pekar intervjuerna pa att lokal handel och annan service kan férsvagas nar
manniskor flyttar sin tankning och sina inkdp till andra orter.

Sammantaget visar materialet att drivmedelsstationerna i de studerade orterna utgér en
viktig del av den lokala samhallsstrukturen. Intervjuerna indikerar att konsekvenserna av en
nedlaggning skulle stracka sig langt utanfor sjalva drivmedelsforsérjningen och paverka bade
lokal service, naringsliv, social sammanhallning och samhallets férmaga att hantera
stérningar och kriser.
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6 Losningar for en smidig och rattvis
overgang till el for alla och bibehallen
service i landsbygder

6.1 Losningar samskapade vid workshops

Tretton preliminara 16sningsforslag togs fram och testades i workshopar i de tre
fallstudieorterna Moskosel, Fredrika och Sorsjon/Nornas. Forslagen baseras pa slutsatser
frdn genomgangen av befintliga stdéd, de nationella intervjuerna, den internationella utblicken,
samt fran EU-kommissionens underlag till sociala klimatplanen.

Vi bad deltagarna pa workshoparna att ta stallning till om férslagen skulle kunna vara ett
alternativ for dem. De kunde kommentera och andra forslagen, instdmma eller avfarda
forslagen eller foresla helt egna I6sningsférslag pa de problem de hade identifierat. Vi bad
dem sarskilt att kommentera elbilspremien som vid tva av de tre workshopitillfallena var ute
pa remiss och vid det tredje tillfallet &nnu inte var fardigformulerad.

Loésningsforslagen som vi hade med oss till workshoparna har olika inriktningar. En del
I6sningforslag handlar om att kunna behalla macken och annan service pa orten, andra
forslag ar till for att snabba pa omstallning till elfordon, ytterligare andra ar till for att hantera
kommande hdjda drivmedelspriser. Forslag kopplat till kategori 1-3 (nedan) kommer fran
intervjuer med nationella aktdrer och den internationella utblicken till Norge och Finland,
kategori 4-5 kommer fran EU-kommissionens underlag till sociala klimatplanen. Férslag 1a
och 1b presenterades som tva separata forslag men ar snarlika. Sammantaget handlar det
om utveckla stddet till service med fokus pa helheten, dagligvaror, drivmedel/laddning och
annan service inkluderande apotek, systembolag, tjanster till kommunen.

1) Utveckling av stéd kopplat till det regionala serviceprogrammet

a. Stod till dagligvarubutiker och drivmedelsstationer

b. Stdd till samlokaliserad service

c. Kompetensstdd till dagligvarubutiker och drivmedelsstationer
2) Sakerstalla tillgang till drivmedelsstationer

a. Driftstod till strategiskt viktiga drivmedelsstationer
3) Snabba pa elektrifieringen

a. Riktad elbilspremie (enligt forslag)

b. Fortsatt gront avdrag for laddbox

c. Stdd till utbyggnad och underhall av publik laddning, riktad mot landsbygder
4) Hantera hogre drivmedelspris

a. Inkomststdd

b. Informationskampanjer om elbilar och elbilspremie

c. Starkt kollektivtrafik till Sverkomligt pris
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d. El- eller lastcykelpremie
5) Minska kostnader for bil
a. Privat bildelning av elbil
b. Lokala initiativ for delad mobilitet

Alla férslag under 1-3 var workshopdeltagarna positiva till. Elbilspremien var uppskattad.
Daremot var en vanlig kommentar att ersattningsnivan behdver vara hogre for de med lag
inkomst, sarskilt for aldre som de papekade ofta ha lagre inkomst. Den nu gallande
elbilspremien har ocksa en hogre ersattning for de med lagst inkomst jamfort med det forslag
som fanns tillgéngligt i samband med workshoparna (se kapitel 3.7).

Under rubrik 4 uppskattade workshopdeltagnara forslaget med informationskampanijer.
Ovriga férslag under rubrik 4 och 5 hade mycket begransat stéd bland workshopdeltagarna.
Nagra fa tyckte att inkomststdd kunde fungera men de ville rikta det specifikt till att ga till elbil
sa egentligen var det inte ett generellt inkomststdd som de sag framfor sig. Starkt
kollektivtrafik till dverkomligt pris ville nagra ha men de var samtidigt uppgivna med tanke pa
dagens kollektivtrafikutbud och sag mojligtvis att anropstyrd trafik skulle kunna fungera. Ett
fatal sag lokala I6sningar for delad mobilitet i form av samakning som en |6sning i specifika
sammanhang, medan el- eller lastcykelpremie liksom privat bildelning inte sags som
realistiska alternativ 6verhuvudtaget.

Workshopdeltagarna hade ocksa en del egna forslag pa vad som skulle behdvas. De mest
frekventa av de egna forslagen var att hdja drivmedelsskatt och reduktionsplikt for att driva
pa utvecklingen samt att utdka skatteunderlaget till landsbygden exempelvis genom
turistskatt.

6.2 Fran samskapade losningar till policyrekommendationer

| kommande avsnitt presenteras vara policyrekommendationer baserade pa resultatet fran
workshoparna och dévrigt material som framkommit i projektet. Policyrekommendationerna
delas in i fyra kategorier

e stdd for att skynda pa elektrifiering

e stdd for att behalla mackarna tillrackligt 1ange
e stod till kommersiell service

e utdka skatteunderlaget till landsbygden.
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6.3 Stod for att skynda pa elektrifiering

6.3.1 Elbilspremie

Rekommendation

Utvardera elbilspremien:
e Bidrar den till de som behdéver det mest?
e Behover den finnas kvar langre an 20297

e Oka kunskap om vilka bilar som kdps idag av de som stddet inriktas mot

Ansokan for elbilspremie dppnade i mars 2026 och kommer vara 6ppen till mitten av 2029. Vi
foreslar i nulaget inga férandringar av elbilspremien utan istéllet att utvardera den efter ett ar
och utifran utvarderingen justera utformningen och omfattningen av premien.

En viktig fragestallning i utvarderingen ar om den traffar de som har stérst behov av den. Gar
den till de omraden i landet som ligger langst efter i elektrifieringen och dar alternativen till bil
ar samst? Tidig statistik for de forsta tva manaderna med elbilspremien indikerar att
elbilspremien traffar ratt med avseende pa kommuner. For de 30 kommuner som i slutet av
2025 hade lagst antal elbilar per invanare hade det fram till andra halvan av maj beviljats
knappt 1,2 elbilspremier per 1000 invanare. Det kan jamféras med drygt 0,52 for landet som
helhet och 0,14 for de 30 kommuner som hade hdgst antal elbilar per 1000 invanare. Det
sista ar ocksa forvantat eftersom det for de sistnamda kommunerna antingen inte varit
mojligt att soka elbilspremien alls eller atminstone varit begransat till delar av kommunen
med samre kollektivtrafik.

Sett till vara fallstudiekommuner rér det sig om farre an 10 beviljade elbilspremier per
kommun under de tva férsta manaderna. Det ar darfor tidigt att dra slutsatser men med
undantag av Filipstad. dar fallstudieorten Lesjofors ligger, har det an sa lange beviljats
forhallandevis manga elbilspremier sett till antalet invanare.

An sa lange ar det relativt fa beviljade ansékningar. Fortsatt uppféljning far visa om
tendenserna haller i sig 6ver tid. Uppféljningen behdver ocksa utvecklas. Nuvarande statistik
visar exempelvis inte om stddet traffar de med lagre inkomster dar steget till en elbil ar stérre.
Andra fragestallningar som behdéver belysas handlar om hur férdelningen av stédet ser med
avseende pa alder, hushallssammansattning och kon.
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Figur 6-1 Antal bifall av ansokningar om elbilspremie under perioden 2026-03-18 till 2026-05-24. De 30 kommuner med
lagst respektive host antal elbilar per invédnare ar baserat pa fordonspark och invanare i december 2025. Statistiken avser
hela kommunen dér fallstudieorterna ligger (Asele dar Fredrika ligger, Malung-Sélen dar Sérsjon ligger, Arvidsjaur dar
Moskosel ligger, Alvdalen dar Nornés ligger, Bengtsfors dar Gustavsfors ligger och Filipstad dar Lesjofors ligger.

Nagot som ocksa framkom som 6nskemal i workshops var att premien behoéver finnas kvar
langre. En utvardering behéver undersdka hur behovet ser ut av premien och om det finns
behov av att forlanga den till bortanfor juni 2029.

Statistik pa saval nyregistering som fordonspark i olika kommuner inklusive dess fordelning
pa olika drivlinor ar enkelt tillganglig fran Trafikanalys. Daremot finns ingen offentligt
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tillganglig statistik pa begagnatkop. Vi vet darfor idag inte s& mycket om vilka begagnade
fordon som kdps i landsbygder idag, till vilka priser och av vilka personer och hushall. Som
underlag fér en utvardering behdver darfér denna kunskap utvecklas.

6.3.2 Gront avdrag for laddbox

Rekommendationer

Stodet bor finnas kvar minst lika lange som elbilspremien. Skalen till detta ar
e rattvisa
o elsakerhet

Komplettera utvardering av elbilspremien med utvardering av gront avdrag (laddbox,
solceller och batterier) inklusive effekter av elpriser och effekttariffer

Var analys visar pa en god koppling mellan antalet grona avdrag for laddbox och antalet
elbilar i kommunen. Sett dver landet har de flesta grona avdrag for laddbox skett i kommuner
med hdga medelinkomster dar ocksa flest elbilar per invanare har registrerats. Det ar
sannolikt dessa som har minst behov av ett ekonomiskt tillskott genom ett avdrag for en
laddbox. De som kommer senare i elektrifieringen och till vilka elbilspremien riktar sig
kommer ocksa behdva installera en laddbox for att laddning ska kunna ske pa ett elsakert
satt. Kostnaden for laddbox inklusive installation ligger narmare 20 000 kr, ibland mer, vilket
ar en stor kostnad for ett hushall med de inkomster som elbilspremien riktar sig till. Fran
undersokningar om elbilar i smahus vet vi att 20 procent laddar via 220-uttag eller trefas
vilket innebar risk for dverbelastning och i varsta fall brand. Det finns darfér goda skal bade
rattviseskal och elsakerhetsskal att bibehalla det gréna avdraget for laddbox minst sa lange
som elbilspremien finns.

| samband med den féreslagna utvarderingen av elbilspremien bor ocksa utvardering goras
av det grona avdraget utifran liknande fragestallning som elbilspremien. Da vi vet att det
finns koppling mellan de som sokt gront avdrag for laddbox och solceller och eventuellt aven
batterier bér utvarderingen dven omfatta de grona avdragen. Aven inverkan av elpriser och
effekttariffer bor inkluderas i utvarderingen.
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6.3.3 Stdd till utbyggnad av laddinfrastruktur i landsbygder

Rekommendation

Fortsatt utbyggnaden av laddinfrastruktur i hela landet. Detta inkluderar aven utbyggnad av
laddinfrastruktur langs vagar som inte omfattats av Trafikverkets stod (det funktionellt
prioriterade vagnatet).

Sakerstall att kravet pa tillganglig publik laddning utanfér TEN-T natet i AFIR uppfylls: Minst
1,3 kKW publik laddning per batterifordon och minst 0,8 kW per laddhybridfordon.

Uppmuntra dagligvarubutiker som har stéd fran serviceprogrammet att komplettera med
laddinfrastruktur som kan bidra till att kundunderlaget bibehalls eller 6kar. Detta kan goras
genom att premiera det i stddet, exempelvis i prioritering.

Komplettera PIPOS med information om laddinfrastruktur (snabbladdare)

Aven om laddinfrastruktur nu finns i hela landet finns det ett behov av att succesivt fortsatta
utbyggnaden for att sdkerstalla tillracklig kapacitet och tillganglighet nar allt stérre del av
fordonsflottan blir elektrifierad. Fokus har varit att bygga ut ldngs de storre vagarna men med
fler elfordon kommer det aven finnas behov langs mindre vagar. Krav finns i AFIR om att
bygga ut laddinfrastruktur i relation till antalet laddbara fordon vilket kommer géra att det
succesivt blir krav pa publik laddinfrastruktur i allt mindre samhallen.

Mackarna har inneburit synergieffekter for intilliggande dagligvarubutiker. Fran intervjuer och
workshops patalas att laddstationer har liknande effekt. Nar man laddar passar man
samtidigt pa att handla i butiken. | en framtid dar mackarna inte finns kan laddstationer ta
mackens roll och hjalpa butikerna med kundunderlag. Idag prioriteras dagligvarubutiker som
sOker driftstdd som samtidigt erbjuder annan grundlaggande kommersiell service. Har pekas
exempelvis drivmedel ut som annan grundlaggande service. Detsamma bor gélla om det
erbjuds publik laddning i anslutning till butiken.

For att enkelt ha koll pa om det erbjuds publik laddning intill dagligvarubutiken eller pa orten
skulle aven den informationen kunna féras in i PIPOS pa samma satt som det idag finns
information om drivmedelsstationer. Dels kommer det vara viktigt for laddinfrastrukturen pa
motsvarande satt som for mackarna néar ett driftstod infors, dels for att laddinfrastrukturen
kan vara viktig for att dra kunder till butiken.
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6.3.4 Driftstod laddinfrastruktur

Rekommendation

Infor driftstod till laddstationer med lag belaggning i enlighet med Energimyndighetens
forslag

Den stdrsta delen av kostnaderna for en publik snabbladdare utgdrs av elnats- och
elhandelskostnader. Vid lag belaggning i landsbygder ar det svart att fa ekonomi i en
laddstation. Elnatskostnader och andra fasta kostnader kommer da 6verstiga de intakter man
far fran forsaljningen av laddning. Trafikfloden pa vagarna forbi laddstationerna ar laga och
det kravs da att andelen elbilar blir betydande for att fa Idnsamhet. Energimyndigheten har
foreslagit att Regeringen bor évervaga mdjligheten att notifiera nagon form av driftstod fill
EU-kommissionen. Vi har inget annat férslag mer an understryka behovet att det gors
skyndsamt. Annars finns risk att nedlagda investeringar i laddinfrastruktur gar férlorade och
att ytterligare investeringar bromsas upp.

6.3.5 Informationsinsatser till hushall och féretag

Rekommendationer

Genomfér aterkommande enkatundersdkning om (fossil-) bildgares kunskap och attityder om
elbilar och laddning. Anvand resultaten till att utveckla informationsmaterial riktat till hushall
och till bilhandel

Samverka med olika offentliga och privata aktorer for att fa ut information:
e Naturvardsverket, Konsumentverket, Energimyndigheten
e Energikontor och kommunernas energiradgivare
e Motorbranschen
e Elbolag och elnatsagare

e Fordonsbesiktingsbranschen m.fl.

Viktiga hinder for évergang till elbil ar bristande kunskap om och attityder kopplat till elbilar.
Det handlar om kostnader, rackvidd, mojligheter att dra slap och klara strang kyla,
batteriernas hallbarhet och sakerhet. Att det handlar mycket om kunskapsbrister och attityder
blir ocksa tydligt nar man jamfér med norra Sverige med norra Norge. | Sverige ar
elbilsandelen i nyregistreringen forhallandevis lag medan pa norska sidan ar den narmare
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100 procent. Med fler som har elbil i omgivningen dkar kunskapen och steget till att sjalv
skaffa elbil blir mindre. Riktad kommunikation via olika aktoérer kan snabba pa denna
process.

For att fa bra underlag till kommunikation foreslas att det gors aterkommande
enkatundersdkning om (fossil-) bilagares kunskap och attityder om elbilar och laddning. Som
jamforelse kan ocksa motsvarande fragor ocksa stéllas till de som redan har elbil.
Kunskapen fran undersdkningen ar ett viktigt underlag for att utforma riktad information till
hushall som annu inte har elbil inte minst de som elbilspremien riktas till. Bilhandeln ar ocksa
en viktig kanal for informationen da dessa maoter potentiella kdpare.

Andra viktiga kanaler for att fa ut informationen ar:
¢ Naturvardsverket, Konsumentverket, Energimyndigheten
e Energikontor och kommunernas energiradgivare
e Motorbranschen
e Elbolag och elnatsagare
e Bilprovning

For Naturvardsverket ar kommunikationen en viktig del kopplat till elbilspremien. Genom
Okad kunskap om bade nya och begagnade elbilar kan genomslaget for elbilspremien bli
storre. Den kan da gora storre nytta i landsbygder och hos grupper dar elektrifieringen inte
kommit sa langt och darmed elbilspremien kan goéra storst nytta.

Konsumentverket har ett viktigt uppdrag kopplat till att ge hushall stéd i att hantera sin
ekonomi och arbeta for en hallbar konsumtion och miljé. De har pa sin hemsida ocksa
information om bilar och miljé. Denna information kan utvecklas inte minst kopplat till de
omraden dar kunskapsbrister finns om elbilar och elbilsladdning.

Energimyndigheten ar central myndighet i omstallningen av energisystemet och elektrifiering
av fordonsparken. De utvecklar kunskap inom omradet och anvander den ocksa till att ta
fram forslag till styrmedel, atgarder och insatser. De samverkar ocksa ofta med andra
myndigheter inom omradet.

Energikontoren och kommunernas energiradgivare har i uppgift att ge stod till hushall,
foretag och organisationer att minska energianvandningen och klimatpaverkan. Detta
innefattar aven fordon och transporter. De har darfér en viktig uppgift i att 6ka kunskapen om
elfordon och elbilsladdning.

Motorbranschen ar forstas en viktig aktoér. De kan bidra med riktad information till bade
kdpare och till bilhandeln for att 6ka kunskapen om elbilar och laddning.

Elbolag och elnatségare har ofta ett eget intresse i att fler skaffar elbil och att laddning sker
pa ett sakert satt och att laddningen fordelas pa ett satt sa att belastningen pa elnatet inte blir
for stor.
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Ytterligare potentiell aktor ar fordonsbesiktningen. Dessa moter regelbundet agare till
begagnade bilar och kan ocksa erbjuda kompletterande tjanster kopplat till elbilar sasom att
testa batterihalsan. Att kanna till batterihalsan i samband med ett kbp av begagnad bil ar
viktigt da det bade paverkar vardet pa bilen och hur den kommer fungera for de behov som
man har.

6.3.6 HOj drivmedelsskatt och reduktionsplikt for att driva pa utvecklingen och
kompensera genom riktade stod till utsatta grupper

Rekommendation

Hoj drivmedelsskatter och reduktionsplikt for att gynna omstallning och stétta hushall som
annu inte hunnit stalla och som ar i storst behov av stdod med riktade stod

Ett viktigt hinder for omstalining till elbil ar att priset pa bensin och diesel ar for 1agt. Den
sankning av bensin- och dieselpriset som féljde av den sankta reduktionsplikten och
sankningen av drivmedelsskatten har bromsat upp elektrifieringen. For att stétta hushall vid
héga drivmedelspriser som uppkommer vid brist sadsom den som uppkommit i samband med
krisen i Mellandstern och blockaden av Hormuzsundet rekommenderar riktade stod till
utsatta hushall®'. Pa sa satt bevaras prissignalen som bade dampar anvandningen och driver
for en omstallning bort fran det fossila.

Ett riktat stdd till utsatta hushall ar ocksa en majlig atgard som tas upp EU-regelverket
kopplat till de sociala klimatplanerna. EU-kommissionen understryker dock att ett sadant stod
bor vara tillfalligt och minska med tiden. Deltagarna i workshops tryckte pa att det var viktigt
att om ett stdd skulle ges att det riktades mot de som behdvde det mest exempelvis
pensionarer.

6.4 Stdd for att behalla mackarna tillrackligt lange

6.4.1 Fortsatt med nuvarande stdd till nédvandiga investeringar i mackar pa
landsbygden

Rekommendation
Fortsatt med nuvarande investeringsstdd inom serviceprogrammet till drivmedelsstationer i
landsbygder

Investeringsstdd har getts till drivmedelsmackarna i samband med reparationer och
nyinstallation. Utan investeringsstddet hade det sannolikt varit svart for mackarna att bara
kostnaderna for reparationer och nyinstallation. Rekommendationen ar darfor att fortsatta
med det investeringsstdd som finns inom serviceprogrammet till drivmedelsstationer.

81 OECD, 2026
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6.4.2 Driftstod till de allra minsta mackarna i landsbygder

Rekommendation

Infor driftstod for de allra minsta mackarna pa landsbygden (<150 — 200 m?®) déar det blir langt
till nasta mack om de laggs ner (>20 km)

De minsta mackarna i vara fallstudier har arlig omsattning pa ca 150 m?® per ar. Tack vare
investeringsstdd i samband med ombyggnader och uppdateringar har de hittills kunnat finns
kvar trots de laga volymerna. Var analys visar att detta ar volymer dar det ocksa blir svart att
bara de arliga driftkostnaderna. Att hdja priset pa drivmedlet for att tacka kostnaderna blir
svart da det riskerar leda till att man tappar kunder till mackar langre bort med hogre
belaggning.

Det skulle darfér behévas nagon form av driftstéd som riktas in mot publika mackar i
landsbygder med arlig omséattning lagre an 150 — 200 m3. Det bor avgransas till mackar som
ar ensamma pa sin ort, dar avstandet till narmaste alternativa mack om de skulle laggas ner
armer an 20 km.

6.4.3 Battre kunskap om anvandning av mackar i landsbygder

Rekommendation

Sammanstall arligen statistik 6ver mackarnas drivmedelsforsaljning och lagg in uppgifterna i
PIPOS. Denna information ger bra underlag till investerings- och driftstdd. Idag for
kommunerna endast statistik pa mackar 6ver 1 000 m?® kopplat till miljotillstand.

Idag ar statistik pa drivmedelsfoérsaljning inte allmant tillganglig fér mackar som har en arlig
omsattning pa mindre an 1 000 m3. For storre mackar har kommunerna koll pa volymer da
det ar kopplat till miljétillstandet fér macken. | takt med att drivmedelsanvandningen minskar
blir det dock allt viktigare fér kommun och region att ha koll pa arlig omsattning pa de mindre
mackarna. Med lagre volymer under 300 - 500 m? fér obemannade mackar 6kar succesivt
risken for nedlaggning. Ett eventuellt driftstdd som vi féreslar kommer ocksa bara ges om
volymen understiger en viss arlig omsattning.

For att underlatta for regioner och kommuner att fa en god éverblick foreslas att
informationen laggs in i PIPOS dar det redan finns andra uppgifter om mackarna sa som
avstand till narmaste alternativa mack.
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6.5 Fortsatt med nuvarande stod till kommersiell service och
Oka kunskap och kompetens

6.5.1 Fortsatt med nuvarande stdd for serviceutveckling till dagligvarubutiker
med prioritering till de som erbjuder annan grundlaggande service

Rekommendation

Fortsatt med nuvarande stdd for serviceutveckling till dagligvarubutiker med prioritering till de
som erbjuder annan grundlaggande service. Fortydliga aven att laddinfrastruktur ar en del av
den grundlaggande servicen.

Fran intervjuer och workshops lyfts att stddet inom serviceprogrammet till saval
dagligvarubutik som drivmedel har varit viktigt for deras fortlevnad. Dagligvarubutikerna i
fallstudieorterna har med undantag av Lesjofors driftstdd. | Lesjofors fanns tills relativt
nyligen tva butiker och da ar det inte majligt att fa driftstdéd. Prioritering bor liksom idag ges Hill
de butiker som aven erbjuder annan grundldggande service. Det bor fortydligas att aven
tilhandahallande av laddinfrastruktur ingar i begreppet grundlaggande service. Aven
investeringsstdd kan ges i samband med nybyggnation, ombyggnad, reparation samt for
utrustning, nagot som ocksa bor fortsatta.

6.5.2 Oka kunskapen om dynamiken mellan macken, dagligvarubutiken och
annan service

Rekommendation
Oka kunskapen om dynamiken mellan macken, dagligvarubutiken och annan service

Dagligvarubutiken, macken och annan service existerar i symbios med varandra. Forsvinner
macken kommer kunder att aka till narliggande storre orter for att tanka och nar de anda ar
dar kommer de att handla och géra andra arenden som de annars skulle gjort i den mindre
orten. Dagligvarubutiken i den mindre orten forlorar da kunder och intakter vilket i varsta fall
leder till att &ven butiken l1aggs ner. Att macken och i varsta fall dagligvarubutiken férsvinner
far ocksa negativ inverkan pa lokalt naringsliv och service. Det kan handla om féretag som ar
lokaliserade pa orten men aven service sasom hemtjanst. Att behdva aka langa strackor for
att tanka och handla tar tid och det blir svarare att fa ihop logistiken. Risken finns da att &ven
naringsliv och service flyttar. | projektet har vi borjat férstad den dynamik som finns mellan
macken, dagligvarubutiken och service. | denna dynamik behdver aven den publika
laddstationen laggas till. Kunskapen om denna dynamik behdver fortsatt 6ka och ocksa
kommuniceras till de som hanterar stdéd pa regionerna och de som berérs av stdden.
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6.5.3 Butik, laddning och mack som trygghetspunkt ur beredskapsperspektiv

Rekommendation

Utveckla strategiskt viktiga servicenoder med butik, laddning och mack till trygghetspunkter
ur beredskapsperspektiv, dar investeringar i exempelvis reservkraft, batterilager, solceller,
robust kommunikation och vattenforsorjning starker bade den lokala servicen och samhallets
motstandskraft vid kriser.

En mojlig framtid for nagra av dagens mackar och butiker ar att utvecklas till lokala
servicenoder med en tydligare roll som trygghetspunkt ur beredskapsperspektiv. | manga
mindre orter fyller butik, laddning och mack redan idag en bredare funktion an enbart
kommersiell service. De bidrar till lokal tillganglighet och ar viktiga for hushall, foretag,
besdksnaring och samhallsfunktioner som hemtjanst, raddningstjanst och snéréjning. Genom
att samordna stdd till kommersiell service med kommunernas arbete med trygghetspunkter
kan investeringar i reservkraft, batterilager, solceller, robust kommunikation, laddning,
betalningslésningar, vattenforsérjning och enklare beredskapslager fa storre nytta. Solceller
och batterilager kan ocksa starka butikens egen robusthet genom att minska sarbarheten vid
elavbrott och bidra till att kyl, betalning, belysning och grundldggande service kan fungera
langre.

Atgarden bér bygga péa lokala analyser av vilka platser som &r mest strategiska, exempelvis
dar avstanden till alternativ service ar langa, dar manga sarbara grupper berérs eller dar
platsen har sarskild betydelse for samhallsviktig verksamhet. Kommuner, regioner och
lansstyrelser bor tillsammans med lokala féretag och civilsamhalle préva hur sadana noder
kan ges en tydligare roll i krisberedskapen. Pa sa satt kan butik, laddning och mack starka
bade vardaglig tillganglighet, elektrifiering och lokal motstandskraft vid samhallsstérningar.

6.5.4 Kompetensutveckling och erfarenhetsutbyte mellan regioner och med
motsvarande program i Norge och Finland

Rekommendation

Satsa pa kompetensutveckling och erfarenhetsutbyte mellan regionerna inom arbetet med
de regionala serviceprogrammen och med motsvarande program i Norge och Finland

Utvecklingen med elektrifiering, minskade drivmedelsmangder och mackddd kommer ga
olika snabbt i olika delar av landet. Olika landsbygder kommer paverkas olika mycket. Det ar
darfor viktigt att dela erfarenheter mellan regionerna inom arbetet med de regionala
serviceprogrammen. | forskningsprojektet har kontakter tagits med aktérer som handhar
motsvarande serviceprogrammet i Norge och Finland. Det finns en del likheter och skillnader
i programmen och Norge ligger ocksa langre fram i elektrifieringen av fordonsparken. Ett
erfarenhets- och kunskapsutbyte mellan landerna skulle kunna vara till nytta for alla tre
landerna.
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6.6 Utoka skatteunderlaget till landsbygden

Rekommendation

Undersok hur skatteunderlaget till landsbygden kan 6ka och hur det kan anvandas for att
forbattra servicen, exempelvis en turistskatt. Det kan aven handla om hur intékter fran
elproduktionen kan aterforas till landsbygden pa liknande satt som i Norge.

| intervjuer och workshops har det vikande skatteunderlaget nar befolkningen minskar
kommit upp. Det paverkar negativt de mdjligheter till offentlig service i form av skola och
omsorg som kommunerna kan erbjuda. Det kan leda till sammanslagningar som innebar
langre avstand och darmed 6kade behov av bil. Forslag kom ocksa upp i workshops som
handlade om olika satt att 0ka kommunernas intakter. En mojlighet ar en turistskatt som tas
ut av besdkare och som kan anvandas av kommunerna for att finansiera kollektivtrafik eller
annan service. | Europa finns flera exempel dar turistskatt tas ut som anvands for
finansiering av bland annat infrastruktur, kollektivtrafik och fér att skydda natur, miljé och
kulturarv. Exempel finns fran exempelvis stader och regioner i Italien, Schweiz, Spanien,
Frankrike, Tyskland och Nederlanderna och Osterrike déar turistskatt tas ut pa gastnatter.
Aven i Norge har Stortinget tagit beslut om att inféra turistskatt pa évernattningar pa
kryssningsfartyg och hotell i turisttata kommuner®.

Aven i Sverige debatteras det om inférande av turistskatt och férslaget har stod av
Centerpartiet®®. Aven akademiska studier genomférs inom omréadet, bl.a. vid
Mittuniversitetet?.

Rekommendationen ar darfor att undersoka hur det offentligas intakter till landsbygden kan
Oka och hur det kan anvandas for att forbattra servicen. Det kan aven handla om hur intakter
fran elproduktionen kan aterforas till landsbygden pa liknande satt som i Norge.

6.7 Andra forslag

6.7.1 Forslag som kan vara intressanta med férbehall

Till workshops fanns en del forslag med fran projektet som deltagarna bedémde eventuellt
kunde vara intressanta, ofta med nagon form av forbehall.

Andra férslag som ocksa kommer fran listan pa majliga atgarder enligt férordningen ar
tillganglig och éverkomlig kollektivtrafik och delad mobilitet. Har fanns delade meningar om
mojligheter och behov av de som medverkade i workshops. En forklaring kan vara att

82 SVT nyheter, 2025
83 SVT nyheter, 2025
84 Mittuniversitetet, 2025
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utbudet idag ar sa pass begransat att manga har svart att se det som ett reellt alternativ till
den egna bilen. Exempel pa sadant som anda sags som mojligheter var anropsstyrd trafik,
pensionarsturer en gang per vecka till service exempelvis butiken och att fa stod for att sjalva
samordna samakning till exempelvis traningar. | Moskosel som ligger vid Inlandsbanan lyftes
aven en satsning pa Inlandsbanan foér pendling.

6.7.2 Forslag som inte bedomdes intressanta

Det fanns aven forslag som togs upp men helt avvisades fran de som deltog i workshops i
fallstudierna. Ett sadant var el- eller lastcykelpremie, nagot som skulle kunna vara méjligt att
inga i en social klimatplan enligt férordningen. Detta bedémdes ointressant for de
medverkande. Det beror sannolikt pa en kombination av att det saknas cykelinfrastruktur,
langa avstand och att kunskapen om elcyklar och lastcyklar ar 1ag. | mer tatbebyggda
omraden dar cykelinfrastruktur finns kan dock atgarden vara mer intressant.

Ett annat forslag som det var svalt intresse for var privat bildelning. Kommersiella bilpooler
kraver ofta ett relativt stort underlag vilket inte finns i dessa orter. Daremot kan privat
bildelning dar bilagare hyr ut sin bil till andra anvandare, s.k. peer to peer, kan fungera aven
med en liten grupp som delar fordon mellan sig. Det var denna typ av bildelning som
presenterades som forslag. Det beddmdes anda av deltagarna som mindre intressant.

6.8 Lokala och regionala rekommendationer

Drivmedelsanvandningen kommer minska vilket gor det svarare for macken att klara de
arliga kostnaderna. Fram till 2035 kommer mangderna halveras jamfért med fére pandemin.
For de minsta mackarna med volymer idag pa 150 m3 per ar blir det svart att klara
minskningen utan nagon form av driftstod.

Samlokalisering ar viktigt. Macken hjalper butiken med kundunderlag, butiken hjalper
macken med kundunderlag.

Bade macken och butiken ar viktiga for fastboende, turism, annat naringsliv, och offentlig
service. De hjalper ocksa att halla upp efterfragan pa macken sa att den kan finnas kvar
langre. Darfor ar det viktigt att forsdka behalla bade macken och butiken.

En hybridbutik kan utdka 6ppettiderna samtidigt som den nar den ar bemannad kan erbjuda
service och socialt utbyte som en automatbutik inte kan ge.

Publik laddning i férsta hand i form av snabbladdning men aven destinationsladdning ar
viktigt att de finns pa orten.

Laddningen kommer komplettera och pa sikt ta dver den roll som macken har idag. Den
kommer locka till sig turister och forbipasserande. Det kommer ocksa ge kunder till butiken.

Macken och laddningen star inte i konkurrens till varandra de kompletterar.
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En 6vergang till el fran bensin och diesel ar oundviklig pa sikt, det ar mer en tidsfraga hur fort
det gar. Boende, naringsliv och offentliga aktérer bor darfér succesivt byta ut fordon och
maskiner till eldrift nar det ar maéjligt. Det kommer minska sarbarheten den dag macken
férsvinner.

Macken och aven laddningen kan inte leva bara pa fastboendes tankning och laddning. For
en mindre mack inriktad pa personbilar kan turism och turistnaring sta fér mer an halften av
tankad volym under ett ar. For en mack dar aven tunga fordon och arbetsmaskiner tankar
kan de fastboendes del av tankningen av personbilar vara bara en tredjedel av den tankade
volymen under ett ar. Turismen, turistnaringen, tunga fordon och arbetsmaskiner kan hjalpa
till att halla upp volymerna och fa macken att klara sig langre.

Erfarenheterna visar att mackar kan existera med volymer som ligger langt under de nivaer
som branschen ser som kritiska. Branschen pekar pa en niva pa 500 m3 som kritisk for att
en mack i langden ska klara att ga runt. | vara fallstudier har vi mackar som bade ligger 6ver
det och ett par mindre som ligger pa 150 m3 per ar. De mindre har klarat det genom en
kombination av troget kundunderlag, laga omkostnader genom lokalt agande (som hanger
ihop med butiken) och lokal drivmedelsleverantdr som aven har andra leveranser i narheten
som bidrar till effektiv logistik. De har varit helt beroende av att stod nar det behdvts gora
investeringar i anlaggningen.

Vid ombyggnad eller nyinvestering handlar det om att satsa pa en anlaggning ovan jord som
har lagre omkostnader och mindre miljérisker nér anlaggningen blir gammal.
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7/ Slutsatser och rekommendationer

7.1 Overgripande slutsatser

Det finns ca 9 000 drivmedelsstationer i landet, varav de flesta &r obemannade. De senaste
15 aren har det inte skett nagon storre férandring av det totala antalet drivmedelsstationer i
landet. Daremot har det skett en fortsatt dvergang till automatstationer. Bakomliggande
faktorer till den langsiktiga utvecklingen har varit 6kade I6nsamhetskrav, minskad efterfragan
nar vagstrackningar andrades och motorvagar tillkom, flera mindre ersattes da av farre
stérre, minskad drivmedelsforbrukning per bil och minskade servicebehov for bilar samt att
fordonens drivmedelstankar har blivit stérre. Det gar annu inte se att den minskade
drivmedelsanvandning som skett under 2020-talet har haft inverkan pa det totala antalet
mackar. Den bilden delas &ven i Finland. Inte heller i Norge som kommit langre i
elektrifieringen har det totala antalet mackar annu bérjat minska.

Av Sveriges befolkning har drygt 22 000 personer mer an 2 mil till narmaste
drivmedelsstation varav drygt 4 000 har mer an 3 mil. De flesta av dessa personer finns i
landsbygder i Norrbotten, Vasterbotten, Jamtland och Vasternorrland. Aven om det handlar
om fa personer som har langt till narmaste mack och som riskerar fa annu langre har det stor
betydelse for de som bor, vistas eller bedriver verksamhet pa orterna.

Avstandet till narmsta alternativa drivmedelsstation kan bli langt om macken laggs ner. Pa
vara fallstudieorter i Moskosel i Norrbotten, Fredrika i Vasterbotten, Sorsjon i Dalarna,
Lesjofors i Varmland och Gustavsfors i Vastra Goétaland ar avstandet till narmsta alternativa
mack ofta belagen i huvudorten i kommunen 23 till 43 km.

Om en mack laggs ner i ett mindre samhalle finns risk att det aven paverkar annan service
pa orten. En mack belagen intill en livsmedelsbutik bidrar med kunder till butiken och aven
tvartom. Utan macken kommer fler gora inkop i huvudorten nar de tankar och da minskar
underlaget for butiken i det mindre samhallet. Laggs butiken ner paverkar det aven annan
service s& som ombud fér apotek, post, paket och systembolag. Aven naringsliv och offentlig
service sasom hemtjanst kan paverkas och behdva flytta eller lagga ner. For hemtjansten
innebar det langre fardvag och aven den servicen paverkas negativt.

En ytterligare slutsats ar att vissa av dagens mackar och butiker kan fa en ny och bredare
roll som lokala trygghetspunkter ur beredskapsperspektiv. Det galler sarskilt platser dar butik,
drivmedel och laddning redan fungerar som en samlad servicenod och dar avstandet till
alternativa funktioner ar langt. Genom att samordna stdd till kommersiell service med
kommunernas arbete med trygghetspunkter kan investeringar i reservkraft, batterilager,
solceller, robust kommunikation, vattenférsorjning, betalningslésningar och enklare
beredskapslager bidra bade till butikens langsiktiga 6verlevnad och till samhallets
motstandskraft. Solceller och batterilager kan dessutom starka butikens egen robusthet
genom att minska sarbarheten vid elavbrott och géra det majligt att uppratthalla
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grundlaggande funktioner som kyl, belysning, betalning och laddning under langre tid. Pa sa
satt kan omstallningen till el och arbetet med civil beredskap forstarka varandra, snarare an
att hanteras som separata fragor.

Elektrifieringen ar nddvandig for klimatomstallningen av transportsektorn och innebar ocksa
stora majligheter for landsbygder. Med eldrivha fordon finns mdjligheten att efter installation
av laddbox att ladda bilen hemma och man blir man inte beroende av tillgang till en mack pa
orten dar man bor. Behovet finns dock av tillgang till snabbladdning och destinationsladdning
under langre resor. Landsbygderna dar avstandet till mackar redan ar langt ligger dock langt
efter i elektrifieringen av fordonsparken och avstandet har ocksa okat.

Drivmedelstationer i landsbygder ar ofta obemannade och har lagre arliga volymer an
stationer i storre samhallen och belagna vid vagar med storre floden. | vara fallstudieorter har
volymerna legat mellan 150 och 950 m? per ar. De studerade mackarna ar belagna vid vagar
som har trafikfléden pa runt 500 fordon per dygn, med undantag av Lesjofors som ligger pa
2 000 fordon per dygn. Branschen raknar sjalva med att gransen for att langsiktigt kunna
driva en obemannad drivmedelstation &r 500 m? per ar. Det ar ocksa den maximala volymen
som en mack far ha i Norge for att kunna fa stdéd. Dar prioriteras sarskilt mackar med tankad
volym under 300 m3. Var analys kommer fram till att det med ratt forutsattningar ar mojligt att
driva en obemannad mack med arlig volym pa ca 150 - 200 m3. Forutsattningarna handlar
om troget kundunderlag, laga omkostnader, lokalt agande, flera ben att sta pa (butik, mack,
lagenheter etc) och lokal drivmedelsleverantér med andra leveranser i narheten. Det
forutsatter ocksa att det finns offentligt stod att fa nar det behdvs investeringar och storre
underhall, vilket idag ar magjligt via de regionala serviceprogrammen.

Generellt ar kunskapen hos kommuner och regioner lag om vilka arliga volymer som tankas
pa mindre mackar under 1 000 m3 da det saknas offentlig statistik om detta. Genom att fraga
huvudmannen sjalva har vi lyckats fa tillgang till statistik for mackarna pa fallstudieorterna.
Vilka fordon och maskiner som tankas vid mackarna varierar. Fér mackarna i Moskosel och
Fredrika star tunga lastbilar och arbetsmaskiner fér narmare halften av den tankade volymen
medan det for 6vriga mackar i Sérsjon, Lesjofors och Gustavsfors domineras helt av
tankning av personbilar, husbilar och latta lastbilar. Aven snéskoter star for en del av
tankningen vintertid i Sorsjon, Fredrika och Moskosel. Turismen star for mer an halften av
den tankade volymen i Sorsjon och for 15—-20 procent i Fredrika och Moskosel.
Sammantaget gor det att den tankning som boende pa orten gor av personbilar och andra
latta fordon star for mellan en tredjedel och knappt halften av tankningen. Utan tankning
genom turism, tunga fordon och arbetsmaskiner skulle darfér volymerna vara mycket lagre,
och utan den tankningen skulle méjligheterna att ha en mack pa orten forsamras betydligt.

| det nationella scenariot minskar bransleanvandningen (summan av bensin- och
dieselbranslen) med 23 procent till 2030, 47 procent till 2035 och med 67 procent till 2040
jamfért med 2019. For fallstudieorterna har aven scenariomodeller tagits fram som tar
hansyn till lokala forhallanden vad géller hur langt elektrifieringen kommit och férdelning av
tankning mellan latta fordon, tunga fordon och arbetsmaskiner. Scenarierna visar att for de
minsta mackarna i Sorsjon och Gustavsfors med laga volymer som huvudsakligen utgoérs av
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personbilar och latta fordon kommer man redan fore 2035 ner i volymer dar det kommer vara
svart att driva macken. Det handlar da om runt 100 m? per ar. Fér mackar med lite hogre
volymer mellan 500 och 1000 m3 kommer det vara mgjligt att driva mackarna langre. Det
galler sarskilt i de fall dar tunga fordon och arbetsmaskiner utgér en betydande del av
tankningen som i Fredrika och Moskosel.

For att minska sarbarheten bor elektrifieringen paskyndas i landsbygder bade inom
transportsektorn och vad géaller arbetsmaskiner. | forskningsprojektet har framférallt hinder
kopplat till elektrifieringen av personbilar och Iatta fordon studerats. De hinder som lyfts upp i
fallstudierna stammer dven med andra undersokningar av hinder som for 6verganag till elbil.
Ett viktigt hinder ar kostnaden for anskaffning av elbil. Detta blir sarskilt patagligt da de
kommuner som har |agst antal elbilar per invanare ocksa har de lagsta medianinkomsterna i
landet. Andra hinder som lyfts upp ar begransad rackvidd pa elbilar och att det saknas
modeller som har majlighet att dra tunga slap. Har finns ocksa koppling till
anskaffningskostnaden da det finns bilar som har bade bra rackvidd och méjlighet att dra
tunga slap men de bilarna har ocksa ett hogre pris bade nya och begagnade. En aldre
befolkning i orter med lag andel elbilar gor ocksa att omstallningen till elbil kan ske
langsammare, dels for att de i medeltal har lagre inkomster, dels for att de inte ser behovet
av att byta till elbil sa sent i sin aktiva tid som bilanvandare. Osakerhet kring elpriser,
effekttariffer och drivmedelspriser lyfts ocksa upp som viktiga hinder. Det har betydelse for
om elbilen ska vara ett attraktivt val jamfort med en bensin- eller dieselbil.

Tillgang till laddinfrastruktur ar viktigt. Framférallt ar det viktigt att tillgang finns vid den egna
bostaden. | fallstudieorterna finns annu inte sa hog tillgang till laddbox vid den egna
bostaden. Sett till antalet elbilar har dock fler laddboxar installerats med grént avdrag an
nationellt. Den publika laddinfrastrukturen har byggts upp snabbt. | Moskosel, Fredrika och
Lesjofors finns snabbladdning i anslutning till den lokala livsmedelsbutiken. | Sérsjén och
Gustavsfors dar macken ligger intill livsmedelsbutiken ar det 25 — 32 km till narmaste
snabbladdning. Slutsatsen fran bland annat intervjuer ar att snabbladdningen redan idag ar
viktig for att locka kunder till livsmedelsbutiken. P4 sikt kan en laddstation fa samma roll som
macken har idag.

Det finns ocksa ett antal hinder och befarade risker som ar mer kopplad till brist pa kunskap.
Det handlar exempelvis om osakerhet i andrahandsvarde och livslangd pa batterier, att
elbilar inte funkar i landsbygder, att det kdnns osékert med elbilar pa vintern med langa
avstand, att det inte finns mojlighet att fa service pa elbilar i landsbygder och att det finns
storre risker med elbilar exempelvis vad galler brand.

Genomgangen av nuvarande stdd och styrmedel i kombination med intervjuer och
workshops visar pa att nuvarande stod till serviceutveckling som ges av regionerna och
samordnas av Tillvaxtverket ar avgérande for tillgangen till livsmedelsbutiker och mackar i
landsbygder. Livsmedelsbutikerna kan bade fa stod for investering och i drift medan
mackarna enbart kan fa det for investeringar. Liknande stdd finns aven i Norge och Finland
dar det i Norge ar mest utvecklat och funnits under lang tid. | Norge finns ocksa en
samordning av kunskap och kompetensstdd till butiker for hela landet med ett antal utpekade
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konsulenter. Aven i Sverige anordnar regionerna en del kompetensstdd men det &r inte
samordnat mellan regionerna.

For utbyggnaden av hemmaladdningen finns det gréna avdraget for installation av laddbox.
Detta har hittills i storst utstrackning gatt till boende i de kommuner som kommit Iangst i
elektrifieringen. Sett till antalet elbilar i respektive kommun ar dock antalet grona avdrag for
installationer nagot hogre i studerade fallstudiekommuner an nationellt. Det visar dock att det
ar viktigt att stédet finns kvar i takt med att fler skaffar elbil i landsbygder.

Den publika laddinfrastrukturen i Sverige har snabbt kunnat byggas ut genom olika typer av
stdd. For landsbygden har inte minst Trafikverkets tidigare stod till "vita” strackor som saknat
laddinfrastruktur haft stor betydelse for att hela Sverige nu har utbyggd laddinfrastruktur med
hégst 10 mil mellan laddstationer langs det funktionellt prioriterade vagnatet. Samtliga
fallstudieorter ligger langs det funktionellt prioriterade vagnatet och Moskosel, Fredrika och
Lesjofors har ocksa laddstationer med snabbladdning. Sorsjon och Gustavsfors saknar idag
publika laddstationer, saval snabbladdning som destinationsladdning. Avstandet ar till
narmaste snabbladdning fran dessa orter ar 25 — 32 km. Kraven i Férordningen om
utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR) uppfylls vad galler
laddinfrastruktur I1angs TEN-T vagnatet genom den utbyggnad som skett genom Trafikverkets
stdd. Det krav som stélls om tillganglighet till laddinfrastruktur for personbilar och andra latta
fordon i proportion till upptaget av latta fordon kan dock fa betydelse for utbyggnad av
laddinfrastrukturen @ven i mindre samhallen nar antalet elfordon blir fler.

Nar det kommer till stdéd for anskaffande av elbil fanns det fram till november 2022 en
klimatbonus for kdp av ny elbil. Under forskningsprojektets gang har det tillkommit en
elbilspremie riktad till hushall med inkomster under medelinkomst som bor i
landsbygdsomraden eller omraden med begransad tillgang till kollektivtrafik. Tidiga analyser
gjorda inom projektet av de som fatt premien beviljad visar att den i storre grad gar till
kommuner som idag har lagt antal elbilar per invanare. Sett till kommunniva verkar darfor
som den hittills traffat ratt. Mer kunskap behdvs dock hur den fungerar under langre tid samt
fordelning pa olika inkomstnivaer, alder, hushallssammansattning och kon.

Utover befintliga stoéd har ocksa EU-kommissionen i underlaget till den sociala klimatplanen
presenterat att antal andra méjliga stdd med syfte att hantera de sociala och ekonomiska
effekter som kan uppsta till f6ljd av hdgre energi- och branslepriser genom ETS2 och ska
stodja en rattvis omstallning till klimatneutralitet. Detta har aktualiserat ytterligare genom den
effekt som konflikten mellan Iran och USA och blockaden av Hormuzsundet haft pa olje- och
drivmedelspriser. Mdjligheterna att anvanda den sociala klimatfonden ar betydligt stérre an
den elbilspremie som Sverige har i sin sociala klimatplan. Inom transportsektorn handlar det
om informationskampanjer, atgarder for utfasning av fossila branslen, cyklar, tillganglig
kollektivtrafik och delad mobilitet samt direkt inkomststdd. Utanfér transportsektorn
inkluderas aven energieffektivisering av bostader.

7.2 Policyrekommendationer
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Forskningsprojektets fokus ar att identifiera hur omstaliningen till fossilfria transporter kan
ske pa ett smidigt och rattvist satt — utan att landsbygder och de grupper som ar sist i
elektrifieringen drabbas oproportionerligt hart. Malet ar en utveckling dar landsbygder fortsatt
kan leva och utvecklas med tillgang till butik, samhallsservice, laddinfrastruktur och, sa lange
behov finns, aven drivmedelsstationer.

For att mdjliggora detta ger vi féljande policyrekommendationer:

Stéd for att skynda pa elektrifiering

Sakerstall att den nya elbilspremien finns tillrackligt lange, men samtidigt utvarderas
och vid behov utvecklas for att bli annu mer traffsaker

Sakerstall att det grona avdraget for installation av laddbox vid bostaden finns kvar
minst lika lange som elbilspremien

Stod till fortsatt utbyggnad av publik laddning i landsbygder behovs fortsatt, med
sarskilt fokus pa anlaggningar vid mindre livsmedelsbutiker som ar ensamma pa
orten

Infor driftstod till publika laddstationer med lag belaggning

Genomfér aterkommande undersdkningar om (fossil-) bildgares kunskap och attityder
till elbilar och laddning i landsbygder. Anvand underlaget fér information riktad till
hushall och bilhandel.

Hoj drivmedelsskatter och reduktionsplikt for att gynna omstallning och ge riktat stod
till utsatta hushall som annu inte hunnit stalla om

Stéd for att behélla mackarna tillréckligt 1ange

Fortsatt med nuvarande stdd inom serviceprogrammet till n6dvandiga investeringar i
mackar som ar ensamma pa sin ort och dar avstanden till alternativ mack blir langt

Infor ett driftsstod till de allra minsta mackarna (<150 — 200 m3 per ar) dar avstandet
ar mer an 20 km till narmaste alternativ mack.

Sammanstall arligen statistik om mackarnas drivmedelsanvandning som underlag for
satsningar och stod.

Stod till kommersiell service

Fortsatt med nuvarande stdd for serviceutveckling till dagligvarubutiker med
prioritering till de som erbjuder annan grundlaggande service

Fortydliga att laddinfrastruktur ar en del av grundlaggande service

Oka kunskapen om dynamiken mellan macken, dagligvarubutiken och annan service
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o Ge stod till kompetensutveckling och erfarenhetsutbyte mellan relevanta aktorer,
regioner och med motsvarande program i Norge och Finland

o Utveckla strategiskt viktiga servicenoder med butik, laddning och mack till
trygghetspunkter ur beredskapsperspektiv

Utbka skatteunderlaget till landsbygder

o undersok hur skatteunderlaget till landsbygden kan 6ka och hur det kan anvandas for
att forbattra servicen. Det kan handla om turistskatt dar medlen aterfors till
kommunerna sa som finns i manga andra europiska lander eller hur hur intakter fran
elproduktionen kan aterféras till landsbygden pa liknande satt som i Norge.

7.3 Behov av fortsatt forskning

| forskningsprojektet har vi i stort kunnat svara pa de forskningsfragor som stalldes i borjan
av projektet. Under projektets gang har, som ofta sker nar man bedriver forskning, nya fragor
uppstatt.

Till att bérja med har vi fatt en bild av hur utvecklingen sett ut i landsbygder i allmanhet och i
vara fallstudieorter i synnerhet vad galler tillgangen till mack, annan service och
elbilsutveckling. Aven om vi kunnat ta fram scenarier fér en sannolik framtida utveckling &r
den behaftad med osakerheter. Det finns darfor ett behov av att gora aterkommande
uppfoljning av utvecklingen i fallstudierorterna med nagra ars mellanrum. Vad har hant med
fordonsflotta, drivmedelsmack, service, livet och naringslivet pa orten? Hur paverkas
beredskapsperspektivet? Vad kan vi lara oss av utvecklingen i fallstudieorterna som kan
tilampas pa liknande orter i andra landsbygder? Vilka behov finns av att utveckla styrmedel
och st6d?

Under projektets gang fick vi ocksa berattelser om nar mack och butik férsvunnit tidigare i
historien. Det fanns dock inte utrymme for att ga pa djupet i detta, men en intressant
forskningsfraga vore att studera vilka foljdeffekterna blivit ndr macken lagts ner, och vad som
hant med andra verksamheter. | vara fallstudieorter finns ocksa exempel fran Moskosel och
Fredrika dar de tappat servicen men sedan byggt upp den igen. Hur de har lyckats med detta
ar ocksa viktigt att lyfta fram.

Utvecklingen med minskade mangder av bensin- och dieselbransen i takt med
elektrifieringen och konsekvenser for mackarna och servicen i mindre samhallen ar inte unik
for Sverige. Elektrifieringen av transportsektorn sker globalt och landsbygder med glest
mellan mackarna finns aven i manga andra lander. Den utblick som gjordes inom projektet till
Norge och Finland larde oss mycket men liksom det ar viktigt att félja utvecklingen i Sverige
kan vi ocksa lara oss mycket genom att folja utvecklingen i andra lander. Norge ar sarskilt
intressant som kommit Iangt i elektrifieringen. Finland har senaste aren haft liknande
utveckling som i Sverige vad galler andel elbilar i nyregistreringen och ar darfér ocksa
intressant att félja. Det kan aven vara intressant att félja andra Iander eller delar av lander i
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norra Europa med mycket landsbygd som Island, Skottland och Irland. Utover att félja och
studera landerna kan kunskapsutbyte anordnas exempelvis genom internationellt
webbinarium, seminarium eller workshop.

Det finns ett generellt behov av att foélja upp elbilspremien och det gréna avdraget for
laddbox. Traffar det aven fortsatt ratt kommuner? Traffar det de grupper som har stérst behov
av stdd i kommunerna? Hur ser fordelningen ut beroende pa inkomst,
hushallssammansattning och kdn? For laddbox &r det aven intressant att se hur avdraget
kombineras med avdrag for solceller och batterier samt i ett langre perspektiv V2X fér 6kad
energisakerhet. Vilka behov finns det av utveckling av elbilspremien respektive avdraget?

Projektet har utgatt fran personbilar. Det har till stor del handlat om hur tillgangligheten for de
med personbil férsamras om macken laggs ner. Tunga lastbilar och arbetsmaskiner har i viss
man behandlats eftersom macken ibland till stor del ar beroende av tunga fordon och
arbetsmaskiner. Daremot har inte alls styrmedel for att skynda pa elektrifieringen av lastbilar
och arbetsmaskiner diskuterats. Inte heller har det riktigt langa perspektiv som elektrifiering
av tunga lastbilar och arbetsmaskiner innebar. Det finns darfér behov av att fordjupa
kunskapen om hur férsérjningen av dieselbransle ska kunna fungera tillrackligt Iange for det
behov som finns. Det handlar &ven om utvecklingen uppstroms vad galler depaer och
drivmedelsproduktion.
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