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Förord 

Trafikanalys officiella statistik om Körsträckor besvarar frågan hur mycket alla 
svenskregistrerade fordon körs under ett antal år. Ett utvecklingsarbete har bedrivits under 
några år och fr.o.m. statistiken Körsträckor 2025 använder vi en delvis omarbetad metod.  

I denna metodrapport beskrivs hur vi går till väga för att framställa statistiken Körsträckor. Till 
rapporten hör två bilagor: 

Bilaga 1: Imputeringsvariabler  

Bilaga 2: Skillnader i statistiken vid byte av metod 

Viss statistik publiceras för åren 2023–2025 enligt både gammal och ny metod. Fr.o.m. 
avseende år 2026 kommer vi enbart publicera statistik baserat på den nya metoden. 
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1 Introduktion 

Statistiken Körsträckor är en efterfrågad det av Trafikanalys officiella statistik om vägfordon. 
Ändamålet med statistiken är att ge en samlad bild av hur många kilometer som körs av 
svenskregistrerade personbilar, lastbilar, bussar och motorcyklar under ett år. Den används 
för att beskriva och följa utvecklingen av totala och genomsnittliga körsträckor över tid. 
Statistiken utgör underlag för miljöindikatorer samt för analyser av åtgärder och styrmedel i 
transportsystemet. 

1.1 Varför publicera statistik om 
körsträckor? 

Körsträckor mätt i mil per fordon eller totalt för en hel fordonspark, är ett handfast sätt att 
beskriva betydelsen av och utvecklingen för vägtrafiken. Trafikanalys har publicerat statistiken 
Körsträckor sedan år 1999. Under 1990-talet gjorde SCB flera studier som senare ledde till 
den metod som använts för att skatta körsträckor årligen fr.o.m. år 1999. Metoden har 
förändrats marginellt sedan dess. En översyn gjordes 2011 (Trafikanalys, 2011) men i 
grunden har samma modell använts hela perioden. 

Statistiken Körsträckor fångar hur långt svenskregistrerade fordon körs under ett visst år. 
Statistiken omfattar personbilar, lätta och tunga lastbilar, bussar och motorcyklar. Det finns 
inget sätt att avläsa hur mycket ett fordon körts under ett exakt kalenderår, dvs. från 1 januari 
till 31 december ett visst år. I stället använder vi mätarställningar som registreras vid 
besiktningstillfällen löpande under året. Med hjälp av mätarställningar från två eller flera 
besiktningar och en rad antaganden, kan man uppskatta hur långt fordonet körts under ett 
kalenderår.  

Körsträckor tas fram i en process med två steg; 

Steg 1: Körsträckor beräknas utifrån mätarställningspar från besiktningstillfällen.  

Steg 2: För de fordon som saknar körsträcka i Steg 1, skattas en körsträcka.  

Bland personbilarna är det ungefär 75 procent som har en körsträcka i Steg 1 och resterande 
25 procent som saknar körsträcka, får en skattad körsträcka i Steg 2. Genom att sedan 
summera alla enskilda fordons körsträckor – som är antingen observerade eller skattade – får 
vi ett mått på totalt antal körda kilometer under ett år.  

Statistiken Körsträckor visar hur långt de svenskregistrerade fordonen kör, det innebär att 
även sträckor som körs utomlands inkluderas i totalen. Vi har ingen statistik eller motsvarande 
mått på hur långt utlandsregistrerade fordon kör i Sverige. I statistiken Trafikarbete på 
svenska vägar görs en uppskattning av vad som totalt körs inom Sveriges gränser.1 

I databasen där körsträckorna lagras, finns en årlig körsträcka för alla de år fordonet varit i 
trafik minst en dag, för varje individuellt fordon. De individuella körsträckorna är observerade 
eller skattade. I statistiken aggregeras individuella körsträckor till olika grupperingar; 
körsträckor per bränsle, per ägarkategori, per årsmetod etc. De enskilda fordonens 

 
1 www.trafa.se/vagtrafik/trafikarbete/ 

http://www.trafa.se/vagtrafik/trafikarbete/
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körsträckor används till exempel som en av flera bakgrundsvariabler i enkätundersökningar. 
Individuella körsträckor används också i t.ex. Sveriges klimatrapportering.2 

1.2 Varför har vi gjort ett 
utvecklingsarbete? 

Under några år har vi bedrivit ett utvecklingsarbete för statistiken Körsträckor. Fordonsparken 
har förändrats mycket sedan 1999, framför allt med tanke på nya drivmedel som tillkommit. 
När statistiken Körsträckor börjar år 1999, fanns knappt andra drivmedel än bensin och diesel 
och därför tog metoden heller ingen särskild hänsyn till alternativa drivmedel. År 1999 fanns 
knappt 4 miljoner personbilar i trafik och av dem var det bara runt 500 som hade annat 
drivmedel än bensin och diesel.  

Vid översynen av metoden under 2011 (Trafikanalys, 2011) togs större hänsyn till drivmedel, 
men även då var fordonen med alternativa drivmedel väldigt få. Bensin och diesel stod 
fortfarande för 94 procent av personbilarna. Men en nyhet i bilflottan var då etanolbilarna, som 
stod för 5 procent av fordonsflottan. Idag är andelen alternativa drivmedel bland personbilar – 
dvs. eldrift, laddhybrider, etanol och gas – 20 procent (Figur 1.1).  

 

Figur 1.1. Fördelningen av bränsle för personbilar i trafik. Procent, åren 1999, 2011 och 2025. 
Källa: Statistiken Fordon som mäter antal fordon i trafik per den 31 december resp. år. 

Personbilarna dominerar vägtrafiken med sitt stora antal, men alternativa drivmedel har nu en 
betydande andel av samtliga fordonsslag. Av fordon i trafik i slutet av år 2025 var bland lätta 
lastbilar 8 procent el, laddhybrid, etanol eller gas. Bland tunga lastbilar var motsvarande 
andel 5 procent och bland bussar 31 procent. Bland motorcyklar är knappt 2 procent eldrivna. 
Det finns med andra ord goda skäl att inkludera full hänsyn till samtliga alternativa drivmedel i 
statistiken Körsträckor.  

 
2 www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/det-globala-klimatarbetet/sveriges-rapportering-
till-fns-klimatkonvention/ 
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1.3 Disposition 
I denna metodrapport beskrivs metoden vi använder för att ta fram Körsträckor, dess principer 
och indata som används. Denna metodbeskrivning ersätter samtliga tidigare metodrapporter 
dvs. den är heltäckande för att förstå produktionen av statistiken Körsträckor. Samtliga tidigare 
metodbeskrivningar finns i avsnittet Referenser för den intresserade. 

Rapporten börjar med en beskrivning av Steg 1 (kapitel 2) och går igenom skillnader mellan 
tidigare och nya metoden (kapitel 3). Därefter beskrivs Steg 2 (kapitel 4) samt skillnaderna 
mot Steg 2 i tidigare metod (kapitel 5). Avslutningsvis beskriver vi vilka skillnader metodbytet 
innebär för statistiken om körsträckor (kapitel 6). Rapporten innehåller en Bilaga 2 som visar 
skillnaden mellan nya och gamla metoden i en rad avseenden. 

I rapporten kallas genomgående den procedur vi använder för att ta fram körsträckor för 
metod, t.ex. ”jämförelse av tidigare och ny metod”. Det är i realiteten en räcka av olika 
delprocesser som genomförs. 
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2 Beskrivning av Steg 1 
För att beräkna körsträckor för varje enskilt fordon använder vi uppgifter från fordonens 
mätarställningar. Vid varje besiktningstillfälle registreras fordonets mätarställning av 
besiktningsorganet. Dessa mätarställningsuppgifter utgör ett unikt material för varje fordon 
som varit på besiktning och visar hur långt fordonet kört sedan senaste besiktningen. 
Uppgifterna lagras hos Transportstyrelsen. Mätarställningsuppgifter kan sedan kombineras 
med tekniska fordonsuppgifter som finns i Vägtrafikregistret hos Transportstyrelsen.3 

I detta kapitel beskrivs hur det vi kallar Steg 1 går till; beräkning av en körsträcka för fordon 
som har mätarställningsuppgifter från besiktningar. 

2.1 Besiktningsregler påverkar indata 
För framställning av körsträckor behöver vi mätarställningar från besiktningstillfällen. 
Besiktningsreglerna skiljer sig åt mellan fordonsslag. Tunga lastbilar och bussar besiktas varje 
år från start, medan nya personbilar och lätta lastbilar besiktas först efter tre år och nya 
motorcyklar efter fyra år (Tabell 2.1).  
 
Tabell 2.1. Besiktningsregler för olika fordonsslag. 

Fordonsslag  Regler 

Personbilar 

Första gången senast 36 månader efter att fordonet togs i bruk. Andra 
besiktningen ska genomföras senast 24 månader efter föregående besiktning 
och därefter ska besiktning fortsatt ske senast 14 månader efter föregående 
besiktning. 
Yrkesfordon för yrkesmässig personbefordran som t.ex. taxi, uthyrningsfordon, 
övningsbilar, utryckningsfordon, skolskjutsfordon besiktas första gången ett år 
efter det datum som fordonet har tagits i bruk. Därefter ska fordonet besiktas 
varje år, senast 12 månader efter senaste kontrollbesiktningen. 

Lätta lastbilar Som personbilar 

Tunga lastbilar 
Första besiktningen sker senast ett år efter det datum som fordonet togs i bruk. 
Därefter ska fordonet besiktas varje år, senast 12 månader efter senaste 
kontrollbesiktningen. 

Bussar Som tunga lastbilar 

Motorcyklar 

Första besiktningen av motorcykel sker senast fyra år efter den månad som 
fordonet togs i bruk. Därefter ska fordonet besiktas vartannat år, senast två år 
efter den senaste fullständiga kontrollbesiktningen. 
Yrkesfordon i form av övningsmotorcyklar har samma regler som personbilar som 
är yrkesfordon. 

Anm: Det finns flera undantag från reglerna ovan bl.a. för veteranfordon, se källan för detaljer. 
Källa: Fordonsförordning (2009:211), se även mer överskådligt 
www.bilprovningen.se/ovrigt/besiktningsperioder 

Statistiken publiceras i april efter året statistiken avser och vi inkluderar uppgifter från 
besiktningar t.o.m. februari månad. Detta förfarande används eftersom besiktningsperioden 
för lätta fordon är 14 månader. Avsikten är att fånga upp så mycket som möjligt av sträckorna 

 
3 Se Transportstyrelsens föreskrifter och allmänna råd om registrering av fordon m.m. i vägtrafikregistret (TSFS 
2015:63) 

http://www.bilprovningen.se/ovrigt/besiktningsperioder
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som körs under året statistiken avser, och samtidigt publicera statistiken så snart som möjligt 
efter årets slut. Motorcyklar är ett undantag där besiktningar t.o.m. 15 augusti används 
eftersom motorcyklar främst körs och besiktas under sommarhalvåret.  

2.2 Indata till Steg 1 
Till Steg 1 i framtagandet av statistiken Körsträckor används fyra olika typer av data:  

• Fordonsuppgifter som vikt, ägartyp och ålder på fordonet m.m. från 
Vägtrafikregistret.4 

• Uppgifter om huruvida ägaren är juridisk eller fysisk person från SCB:s 
företagsregister.5 Fysiska personers ålder beräknas utifrån personnummer. 

• Av- och påställningsuppgifter dvs. när i tid fordon ställts av och på. 

• Mätarställningsuppgifter från besiktningsorganen. 

I Vägtrafikregistret ingår alla registreringspliktiga fordon enligt lag (2019:370) om fordons 
registrering och användning. Vägtrafikregistret samt registret över av- och påställningar av 
fordon ägs och förvaltas av Transportstyrelsen. Mätarställningsuppgifter kommer från 
besiktningsorganen och sammanställs av Transportstyrelsen. 

2.3 Beräkningen av körsträckor i Steg 1 
För att vi ska kunna beräkna en årlig körsträcka krävs att det skett minst en besiktning under 
perioden 1 januari aktuellt år till och med 28 februari (29 februari vid skottår) efterföljande år. 
För motorcykel gäller 1 januari aktuellt år till och med 15 augusti efterföljande år eftersom 
motorcyklar främst används och besiktas under sommarhalvåret. Vi kallar detta att det ska 
finnas minst en besiktning inom ”fönstret” för att vi ska kunna beräkna en körsträcka. Om ett 
fordon inte uppfyller detta krav får det en skattad körsträcka i Steg 2 av metoden (se kapitel 
4). 

Med hjälp av besiktningsuppgifterna bildas mätarställningspar. Mätarställningsparen bildas av 
två på varandra följande mätpunkter där den senare skall ha skett efter 1 januari aktuellt år. 
En mätpunkt är oftast en kontrollbesiktning eller annan typ av inspektion, men kan även vara 
datum för registrering av fordonet med mätarställning noll. Det är även möjligt att ett fordon 
har flera mätarställningspar under det aktuella året förutsatt att fordonet besiktigats minst två 
gånger under året. Där ingen besiktning utförts tidigare kan ett mätarställningspar bildas med 
hjälp av att besiktningstillfälle 1 sätts till registreringsdatum och mätarställning 1 sätts till 0. 

Avsaknaden av mätarställningar för vissa fordon samt orimliga mätarställningar, som gör att 
det inte går att bilda ett korrekt mätarställningspar, utgör en osäkerhetsfaktor. Därför granskas 
varje enskilt fordons mätarställningsuppgifter genom att använda samtliga observerade mätar-
ställningsuppgifter för ett fordon. Ett avregistrerat fordons registreringsnummer kunde tidigare 
återanvändas ganska snart, men sedan 2024 sker ingen återanvändning.6 För att uppgifter 
tillhörande ett annat fordon inte ska ligga kvar och påverka resultatet finns det en kontroll i 

 
4 Transportstyrelsens föreskrifter om registrering av fordon m.m. i vägtrafikregistret; TSFS 2015_63.pdf 
5 www.scb.se/vara-tjanster/bestall-data-och-statistik/foretagsregistret/ 
6 Återanvändning av registreringsnummer upphör - Transportstyrelsen 

https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202015_63.pdf
http://www.scb.se/vara-tjanster/bestall-data-och-statistik/foretagsregistret/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/fordon/Intressenter/ateranvandning-av-registreringsnummer-upphor/
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metoden; ett besiktningsdatum inte får inträffa mer än 60 dagar före registreringsdatum för ett 
fordon.  

I de flesta fall kan man avgöra huruvida de registrerade mätarställningarna är rimliga i 
förhållande till varandra. De sentida mätarställningsuppgifterna kan relateras till tidigare års 
uppgifter. Det finns olika slags orimliga mätarställningsuppgifter, t.ex. om körsträckan mellan 
två besiktningstillfällen är negativ. Dessa fel orsakas bland annat av tiopotensfel, att mätaren 
slagit runt eller av manuella registreringsfel. Felen rättas i den mån det är möjligt. Vi har 
besiktningsuppgifter från 1999 och framåt som hjälp för att bedöma mätarställningars 
rimlighet. Det finns felaktigheter som inte går att rätta och i dessa fall skattas i stället 
körsträckan i Steg 2.  

Utifrån mätarställningsparen för ett fordon beräknas en daglig körsträcka som kvoten mellan 
antal mil mellan besiktningarna dividerat med antalet dagar i trafik mellan besiktningarna; 

Körsträcka per dag = 𝑀𝑀2−𝑀𝑀1
𝐷𝐷

 
 
M1 = mätarställning vid besiktningstillfälle 1. 

M2 = mätarställning vid besiktningstillfälle 2.  

D = antal dagar som fordonet varit i trafik mellan besiktningstillfällena. 

Dagar i trafik beräknas som antalet dagar mellan besiktningarna minus eventuellt antal dagar 
som fordonet varit avställt, enligt Transportstyrelsens uppgifter om avställningar. Den dagliga 
körsträckan multipliceras sedan med antalet dagar i trafik under aktuellt år, för att få fram 
fordonets totala körsträcka under året. För fordon som inte har besiktigats under referensåret 
och därmed inte kunnat erhålla ett giltigt mätarställningspar, görs en skattning av daglig 
körsträcka i Steg 2, som därefter multipliceras med antal dagar i trafik under aktuellt år för att 
få en årlig körsträcka (se kapitel 4). 

Antal dagar i trafik för ett fordon är maximalt 365 för ett vanligt år och 366 för ett skottår. För 
motorcyklar räknar vi dock med användning endast under sommarhalvåret. Maximalt antal 
dagar i trafik är därmed 183, även om motorcykeln varit påställd mer än så. 

Referensperioden för statistiken Körsträckor är kalenderåret statistiken avser, till exempel året 
2024 som i denna metodrapport används som ett exempelår. Referensperiod för giltiga 
mätarställningar är 1 januari år t till 28 februari år t+1 (för motorcyklar 1 januari år t till 15 
augusti år t+1). Detta ”fönster” för besiktningar används eftersom personbilar och lätta lastbilar 
har en besiktningsperiod på 14 månader. Tunga fordon har en besiktningsperiod på 12 
månader (se Tabell 2.1). Inom det ”fönster” på 14 månader som vi använder bör vi alltså 
fånga upp så många besiktningar som möjligt. ”Fönstret” är längre för motorcyklar för att fånga 
upp fler motorcyklar som främst används och besiktas under sommarhalvåret. 

I Figur 2.1 visas några olika kombinationer av besiktningar och därmed 
mätarställningsuppgifter som kan uppstå. Fordon A två besiktningar/mätarställningar inom 
fönstret och får i Steg 1 sin beräknade körsträcka från differensen mellan dem. Fordon B har 
en besiktning inom fönstret och dess mätarställning relateras till en tidigare besiktning. Fordon 
C har hela tre besiktningar inom fönstret och all den informationen används för att beräkna en 
körsträcka i Steg 1.  

Fordon D har en enda mätarställningsuppgift inom fönstret som relateras till värdet noll som 
mätarställningen var när bilen nyregistrerades några år tidigare. Fordonen E och F har ingen 
besiktning alls inom fönstret och kommer att få skattade körsträckor i Steg 2. Fordon G har i 
och för sig en besiktning inom fönstret (besiktningen efter februari månad används ej) men 
bilen finns inte i databasen över tidigare besiktningar (den kan t.ex. vara direktimporterad) och 
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man kan därmed inte beräkna någon körsträcka i Steg 1; den får en skattad körsträcka i Steg 
2.  

Ett specialfall som ibland uppstår är att ett fordon har varit i trafik, har besiktats mer än en 
gång men differensen enligt mätarställningarna är noll. Detta tolkar vi som ett registreringsfel 
och körsträckan skattas i stället i Steg 2. 

 
Figur 2.1. Exempel på fordon med respektive utan giltiga mätarställningspar. 

För körsträckor för året 2024 (exempelåret i denna Metodrapport) är referensperioden för 
observationsvariabeln senaste besiktning är från 1 januari 2024 till 28 februari 2025. 
Referensperioden för observationsvariabeln näst senaste besiktning är 2024 eller tidigare 

Referensperioden för observationsvariabeln antal dagar som fordonet varit i trafik mellan 
besiktningstillfällen kan vara mellan den 28 februari 2025 och det tidigare datum för 
föregående besiktningstillfälle. Referensperioden för observationsvariabeln antal dagar som 
fordonet varit i trafik under referensperioden är kalenderåret 2024.  

Referensperioden för motorcyklars observationsvariabel senaste besiktning gäller 1 januari 
2024 till och med 15 augusti 2025. Motorcyklarnas körsträckor för 2025 publiceras därför först 
i september 2026. 

Vi vet att fordon generellt körs kortare sträcka ju äldre de blir. Under 2024 hade personbilarna 
med en observerad körsträcka i Steg 1 en genomsnittlig daglig körsträcka på 3,6 mil. 
Personbilarna som var 0-2 år gamla (dvs. årsmodellerna 2022–2024) hade dock en mer än 
dubbelt så lång daglig körsträcka (Figur 2.2). 
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Figur 2.2. Genomsnittlig daglig körsträcka (mil) för personbilar i trafik med observerad körsträcka. Per ålder på 
bilarna, exempelåret 2024. 

Väldigt få av de nyaste personbilarna har besiktats, vilket tillför osäkerhet i statistiken. Av 
personbilar i trafik 2024 så har bland de yngsta personbilarna 0–2 år gamla (årsmodell  
2022–2024) bara 8 procent en observerad körsträcka i Steg 1, dvs. 92 procent får en skattad 
körsträcka i Steg 2. Däremot bland bilar som är 10–12 år gamla (årsmodellerna 2012–2014) 
har hela 96 procent en observerad körsträcka dvs. bara 4 procent behöver skattas.  

Vissa bilar som är väldigt nya har alltså besiktigats trots att inget allmänt krav finns före 3 år 
(Tabell 2.1). De kan ha varit med om en kollision, ha förändrat utrustning eller uppfyllt annat 
villkor för besiktning. Men att så stor andel av de allra nyaste bilarna måste skattas i Steg 2 
tillför osäkerhet i skattningarna. Idag finns tyvärr ingen annan källa till körda sträckor med 
väldigt unga (oftast obesiktade) fordon. Vår förhoppning är att det inom en snar framtid ska gå 
att få tag på andra uppgifter t.ex. data direkt från fordon.  
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3 Skillnader mot tidigare metod 
i Steg 1  

Framtagandet av körsträckor görs med ett antal SAS-program. Programmen för Steg 1 har 
skrivits om för att effektivisera beräkningen av körsträckor. Vissa fel och möjliga förbättringar 
har upptäckts under arbetets gång. De viktigaste förändringarna är: 

• Maximal daglig körsträcka var i gamla metoden obegränsad men sätts nu till 60 mil 
per dag, för samtliga fordonsslag. Ytterst få objekt av varje fordonsslag påverkas av 
denna maxgräns. 

• Ett relativt stort antal fordon var med gamla metoden felaktigt klassade som i trafik. 
Dessa var i själva verket ”pågående avställningar” dvs. avställda fordon som sedan 
avregistrerades – skrotades eller exporterades – under året. Dessa har nu tagits bort 
och räknas som ej i trafik. Påverkan av detta är en minskning av antal fordon i trafik 
för samtliga fordonsslag (Tabell 3.2). 

Nedan visas ett exempel – personbilar exempelåret 2024 – på hur antal fordon i trafik, någon 
gång under året, förändrats från gamla till nya metoden (Tabell 3.1). Av samtliga 6,6 miljoner 
personbilar – i trafik samt avställda – har en stor majoritet varit i trafik någon gång under året 

enligt både gamla och nya metoden. En enda bil har tillkommit som i trafik jämfört med 
tidigare men, medan drygt 140 000 bilar har försvunnit ur trafik. Detta är de ”pågående 

avställningarna” som nämnts ovan. Med gamla metoden var 87 procent av personbilarna i 
trafik någon gång under året och med nya metoden 85 procent. Fordon som inte är i trafik 

under året ingår inte i statistiken Körsträckor. 

Tabell 3.1. Personbilar i trafik resp. ej i trafik enligt gamla och nya metoden. Antal och andel i procent, 
exempelåret 2024.  

                                                         I trafik enligt nya metoden 

  Ja Nej Totalt 

 
I trafik enligt gamla 
metoden 

Ja 5 653 625 (85%) 141 111 (2%) 5 794 736 (87%) 

Nej 1 (0,0%) 849 354 (13%) 849 355 (13%) 

Totalt 5 653 626 (85%) 990 465 (15%) 6 657 939 (100%) 

 

Sammanfattningsvis för alla fordonsslag är den stora majoriteten av fordonen klassade i trafik 
eller inte på samma sätt med gamla och nya metoden (Tabell 3.1). Det dominerande 
undantaget är de ”pågående avställningar” nämnda ovan. Antal fordon i trafik har minskat för 
alla fordonsslag, med mellan 2 och 5 procent med den nya metoden (se Tabell 3.2). 
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Tabell 3.2. Antal fordon i trafik med gamla respektive nya metoden, samt skillnad i procent. Exempelåret 
2024. 

Fordonsslag / Metod Gamla metoden Nya metoden Skillnad, % 

Personbilar 5 794 736 5 653 626 -2,4% 

Lätta lastbilar 735 048 711 714 -3,2% 

Tunga lastbilar 104 156 99 899 -4,1% 

Bussar 17 316 16 478 -4,8% 

Motorcyklar 378 411 361 625 -4,4% 

 

Efter korrigeringar och förbättringar beskrivna i kapitlet, får vi nedanstående fördelning av 
fordon 2024 med/utan en beräknad körsträcka i Steg 1, med gamla respektive nya metoden. 
Statistiken Körsträckor som redovisas för ett referensår bygger på mellan 14 procent (bussar) 
och 55 procent (motorcyklar) skattade uppgifter. Detta tillför osäkerhet till uppgifterna. Tyvärr 
har vi idag ingen möjlighet presentera något mått på osäkerheten. Som vi kan se i Tabell 3.3 
så ger den nya metoden ett något minskad andel skattade körsträckor, förutom för 
motorcyklar (Tabell 3.3).  

Tabell 3.3. Andel av alla fordon i trafik med observerad körsträcka i Steg 1 respektive skattad körsträcka 
i Steg 2. Procent, exempelåret 2024.  

              Gamla metoden           Nya metoden 

Fordonsslag Observerad 
körsträcka, % 

Skattad 
körsträcka, % 

Observerad 
körsträcka, % 

Skattad 
körsträcka, % 

Personbilar 73 27 74 26 

Lätta lastbilar 66 34 69 31 

Tunga lastbilar 78 22 79 21 

Bussar 85 15 86 14 

Motorcyklar 46 54 45 55 

 

För personbilar år 2024 med den gamla metoden, hade 73 procent av alla personbilar i trafik 
en observerad körsträcka från Steg 1, dvs. resterande 27 procent skattades i Steg 2. I den 
nya metoden har 74 procent en observerad körsträcka dvs. andelen fordon med en 
observerad körsträcka har ökat något och således har andelen som skattas minskat.  

En minskning av andelen fordon med skattad körsträcka gäller samtliga fordonsslag utom 
motorcyklar. I princip hela denna förbättring – färre körsträckor behöver skattas – förklaras av 
att fordon som tidigare var felaktigt klassade som i trafik (”pågående avställningar” som nämns 
ovan) nu har tagits bort. Bland dessa fordon var nämligen nära nog 100 procent skattade.  
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4 Beskrivning av Steg 2 

I Steg 1 beräknar vi körsträckor för de fordon det är möjligt för och i Steg 2 skattas körsträckor 
för de fordon som saknar körsträcka. Att fordon saknar körsträcka i Steg 1 gick vi igenom i 
kapitel 2, men i sammanfattning beror det på något av följande:  

• Fordonet inte har besiktats inom ”fönstret” 1 januari år t – 28 februari år t+1 (MC 1 
januari år t till 15 augusti år t+1, se Figur 2.1). 

• Fordonet har en orealistisk körsträcka i Steg 1 som inte har kunnat korrigeras på 
något tillfredställande sätt. 

• Fordonet har varit i trafik under aktuellt år, har besiktats en eller flera gånger men har 
en körsträcka lika med noll. 

4.1 Indata till Steg 2 
I Steg 2 använder vi följande indata 

- fordonsegenskaper från Vägtrafikregistret med vissa tillägg från företagsdatabasen, 
samma som i Steg 1 

- beräknade körsträckor från Steg 1 (se kapitel 2) 

- en indikator för om fordonet har en observerad körsträcka från Steg 1 eller ej 

- antal dagar i trafik under aktuellt år. 

4.2 Imputeringsgrupper i Steg 2 
Den metod som används för att skatta körsträckor baseras på fordon med godkända 
körsträckor i Steg 1. Vi antar att fordon med specifika egenskaper som inte har besiktigats, kör 
i genomsnitt lika långt per dag som de fordon med samma egenskaper och som har 
besiktigats.  

Att använda information från vissa (besiktade) fordon för att uppskatta körsträckan för andra 
liknande (men obesiktade) fordon, kallas imputering. I syfte att skapa delgrupper av alla 
fordon som är mer lika varandra, skapas imputeringsgrupper. I Steg 2 delas alla fordon i trafik 
upp i gemensamt uttömmande och ömsesidigt uteslutande imputeringsgrupper. Det innebär 
att varje enskilt fordon tillhör en och endast en grupp. Gruppindelningen baseras på ett antal 
bakgrundsvariabler – imputeringsvariabler – hos fordonet och/eller dess ägare. Vi antar att 
alla fordon i en grupp har liknande körmönster. Ett exempel är att drivmedel är en 
imputeringsvariabel. Det finns som mest 8 olika bränslen (se Bilaga 1). Hur många av dessa 
som i realiteten kan användas varierar. Vi ska senare se att för personbilar utom taxi används 
alla 8 drivmedel för att skapa imputeringsgrupper, medan för taxibilar som är mindre 
varierande med avseende på drivmedel används endast 3 bränslen för att skapa 
imputerinsggrupper (diesel, el och övrigt). 
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De fordon som saknar en observerad körsträcka från Steg 1 får samma dagliga körsträcka 
som medelvärdet bland dem i samma grupp som har en körsträcka från Steg 1. I ett enkelt 
exempel bildar tunga personbilar som går på diesel en grupp; ”tunga bilar med dieseldrift”. 
”Tunga bilar med dieseldrift” som har mätarställningsuppgifter nog att beräkna en körsträcka i 
Steg 1, får alla sina individuellt beräknade körsträckor.  

Fordon i gruppen ”tunga bilar med dieseldrift” som saknar körsträcka från Steg 1, får i Steg 2 
en skattad daglig körsträcka som är samma som genomsnittet för gruppen ”tunga bilar med 
dieseldrift” som har en körsträcka från Steg 1. I realiteten används betydligt fler 
imputeringsvariabler för varje grupp, en fullständig redogörelse finns i Bilaga 1.  

I den tidigare metoden användes i princip manuellt framtagna imputeringsvariabler och 
imputeringsgrupper. I den nya metoden görs motsvarande grupperingar via optimering. Vi har 
använt ett så kallat regressionsträd som rent praktiskt beräknats med hjälp av programmet 
SAS procedur HPSPLIT. Vi har bestämt vilka variabler som ska övervägas för imputeringen, 
variabler man kan se är viktiga för att fånga variationer i körsträcka; fordonets ålder, dess 
totalvikt, vissa ägaruppgifter etcetera.  

Med hjälp av ett regressionsträd optimeras vilka variabler som ska vara med i imputeringen 
samt deras intervaller om de är kontinuerliga som t.ex. fordonsvikt. Intervallerna justeras 
därefter manuellt för att hamna på mer jämna tal. Om t.ex. imputering av personbilar 
optimeras till att använda tre intervaller för fordonets totalvikt, under 1 122 kg, 1 123–2 433 kg 
och över 2 433 kg, då justeras intervallen till t.ex. -1 100 kg, 1 101–2 500 kg och 2 501+ kg.  

Optimeringen i regressionsträdet tillför imputeringsvariabler och intervallindelning av dessa, så 
länge som variablerna tillför någon information för att fånga skillnader i daglig körsträcka. 
Optimeringen tar hänsyn till krav vi satt att varje imputeringsgrupp av fordon måste innehålla 
minst 50 individuella fordon med en observerad körsträcka från Steg 1.  

De olika fordonsslagen personbilar, lätta lastbilar, tunga lastbilar, bussar och motorcyklar 
behandlas på motsvarande sätt när vi definierar imputeringsvariabler och deras 
intervallindelning. Samtliga fordon delas först upp i tre huvudgrupper, vilket gjordes även med 
den tidigare metoden;  

• Avregistrerade under året dvs. fordon som varit i trafik minst en dag under aktuellt år 
men sedan avregistrerats dvs. antingen skrotats eller exporterats.  

• Direktimporterade under året. 

• Övriga fordon inklusive de nyaste som ofta ännu inte hunnit besiktas. 

Det finns en hierarki mellan grupperna såtillvida att de fordon som är både avregistrerade 
under året och direktimporterade, de klassas som avregistrerade. Detta berör bara ett fåtal 
fordon.  

Den tredje gruppen – Övriga fordon – är störst (93 procent av alla personbilar i trafik) och har 
lägst andel skattade körsträckor (23 procent). Andelen som saknar beräknad körsträcka från 
Steg 1 är högst för gruppen Avregistrerade under året; hela 75 procent måste skattas i Steg 2 
(Tabell 4.1). 
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Tabell 4.1. Fordon per huvudgrupp samt fördelning av observerad respektive skattad körsträcka. Personbilar 
exempelåret 2024. 

Huvudgrupp  
av fordon 

Andel av 
alla fordon i 

trafik, 
procent 

Har en  
observerad 
körsträcka i 

Steg 1 

Måste  
skattas i  

Steg 2 

Andel  
skattade, 

procent 

Avregistrerade 
dvs. skrotade 
eller exporterade 
under året 

3 40 679 120 920 75 

Direktimporterade 
under året  4 128 318 99 454 44 

Övriga fordon 
inklusive nya 
fordon 

93 4 036 695 1 227 560 23 

Samtliga fordon i 
trafik 100 4 205 692 1 447 934 26 

 

För enkelhetens skull beskriver vi fortsatt metoden för personbilarna. Det finns en detaljerad 
redovisning av imputeringsvariablerna och deras intervaller i Bilaga 1. 

Alla personbilar delas upp i tre huvudgrupperna (Tabell 4.1) och därefter delas de upp i taxi 
respektive ej taxi (Figur 4.1). Bilar med yrkestillstånd för taxi (knappt 0,5 procent av alla 
personbilar i trafik) används väldigt annorlunda mot övriga personbilar. Taxibilarnas årliga 
körsträcka är nästan sex gånger så lång som för övriga personbilar. Därefter delas 
personbilarna upp efter bränsle, ålder på fordonet, ägartyp (bara icke-taxi) och tjänstevikt i kg. 
Slutligen delas icke-taxi in efter huruvida fordonet är ett leasingfordon eller ej.  

 

Figur 4.1. Schematisk bild på imputeringsgrupper för personbilar. 
Anm: Samtliga fordon är först uppdelade i de tre huvudgrupperna Avregistrerade, Direktimporterade 
samt Övriga, vilket inte syns i figuren. 

Vid varje nivå i regressionsträdet kontrolleras om det finns minst 50 fordon med en körsträcka 
från Steg 1 i varje imputeringsgrupp. När indelning av taxibilar gjorts med avseende på 
bränsle så har det funnits färre än 50 bilar i t.ex. gruppen av gasbilar och de inkluderas 
därmed i Övriga drivmedel.  Finns det celler i trädet med färre än 50 observationer i 
underlaget, då slås den ihop med närliggande grupp. Ingen grupp ska ha färre än 50 fordon 
med observerad körsträcka från Steg 1. Så här fortsätter man tills hela trädet använts.  
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I Tabell 4.2 visas en schematisk sammanfattning av vilka variabler som används för de olika 
fordonsslagen. I Bilaga 1 finns detaljerad beskrivning av vilka imputeringsvariabler som 
används för respektive fordonsslag. Samma variabler och samma intervaller för fordonens 
ålder, fordonets vikt etc. används för samtliga år 2023, 2024, 2025 och åren som kommer. Vår 
avsikt är att om några år utvärdera metoden och se om variabler eller intervaller behöver 
justeras för att bäst fånga variationen i dagliga körsträckor. 
 
Tabell 4.2. Imputeringsvariabler per fordonsslag. 

 
Personbilar 

- ej taxi 
Personbilar 

- taxi 
Lätta 

lastbilar 
Tunga 

lastbilar 
Bussar 

Motor-
cyklar 

Huvudgrupp  X X X X X X 

Drivmedel  X X X X X X 
Ålder på fordonet  X X X X X X 
Ägarkategori  X     X 
Tjänstevikt  X X X X   
Leasing (ja/nej) X      
Karosseri   X X   
Yrkesmässig 
trafik (ja/nej) 

  X X   

Längd på fordonet     X  
Totalvikt      X  
Antal passagerare      X  
Cylindervolym       X 

Anm: Se en detaljerad redovisning av imputeringsvariablerna och deras intervaller i Bilaga 1. 
 
Det kommer vara ”luckor” i trädet såtillvida att vi inte tillåter grupper om mindre än 50 
observationer. Totalt finns data för flera tusen imputeringsgrupper för personbilar, men 
betydligt färre innehåller observationer (Tabell 4.3). 

Tabell 4.3. Antal potentiella imputeringsgrupper samt antalet med observationer i, enligt den nya 
metoden. År 2025, motorcykel år 2024. 

  Potentiellt antal 
imputeringsgrupper 

Imputeringsgrupper med 
observationer 

Personbilar – taxi 378 39 

Personbilar – övriga 6 048 983 

Lätta lastbilar 2 268 202 

Tunga lastbilar 2 268 213 

Bussar 7 776 107 

Motorcyklar 4 914 151 
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5 Skillnader mot tidigare metod 
i Steg 2 

Tidigare användes för de skattade körsträckorna en så kallad geometrisk medelvärdes-
imputation dvs. daglig körsträcka logaritmerades. Fordon utan beräknad körsträcka i Steg 1 
fick en skattad logaritmerad daglig körsträcka i Steg 2, samma som genomsnittlig logaritmerad 
daglig körsträcka i dess imputeringsgrupp. Denna dagliga körsträcka antilogaritmerades och 
multiplicerades med antal dagar i trafik under referensåret, vilket gav fordonets skattade 
körsträcka för referensåret. 

Logaritmering/antilogaritmering innebär att man introducerar bias i form av systematisk 
underskattning av körsträckorna. Den nya metoden använder i stället en aritmetisk 
medelvärdesimputation, där den dagliga körsträckan imputeras utan logaritmering. Detta ger 
en väntevärdesriktig skattning.  

Förutom förändring från geometriskt medelvärde till aritmetiskt är följande förändringar gjorda: 

1. Antal fordon i trafik minst en dag under aktuellt år har korrigerats i den nya metoden. 
Tidigare inkluderades felaktigt fordon som var avställda och sedan skrotades under 
året. Nu är antal fordon i trafik färre än tidigare i samtliga fordonsslag; 2-5 procent 
färre (Tabell 3.2).  

2. Vi inkluderar fler stratifieringsvariabler i den nya metoden och även mer information 
när samma variabler används. I den gamla metoden användes t.ex. för personbilar 
endast två grupperingar av drivmedel – bensin och diesel – där övriga drivmedel 
inkluderades i antingen bensin eller diesel. Nu används i stället samtliga drivmedel 
som vi publicerar officiell statistik för. Imputeringsvariablerna i den nya metoden visas 
i sin helhet i Bilaga 1. 

Då fler imputeringsvariabler och fler delgrupper bland imputeringsvariablerna (bl.a. fler 
bränslen) används i den nya metoden, så finns större spridning än tidigare i de skattade 
körsträckorna. För taxibilar t.ex. – ungefär 22 000 fordon i trafik år 2024 – fanns i tidigare 
metoden ett fåtal skattade värden av daglig körsträcka (”spikar”) på grund av relativt få 
imputeringsvariabler. I nya metoden är det fortfarande vissa diskreta värden som åsätts 
taxibilar som saknar körsträcka, men det är inte lika få och höga ”spikar” som tidigare. (Figur 
5.1). 
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Figur 5.1. Andel taxibilar fördelade efter daglig körsträcka, observerad (blå staplar) respektive skattad 
körsträcka (röda staplar). Gamla metoden (vänster) respektive nya metoden (höger), exempelåret 2024. 

Personbilar exklusive taxi är så otroligt många fler fordon än taxi ovan, så ”spikarna” blir 
mindre framträdande både i den gamla metoden och den nya metoden (Figur 5.2). Som vi kan 
se nedan så har de skattade dagliga körsträckorna i den nya metoden en tydlig tyngdpunkt till 
höger om fördelningen av de observerade dagliga körsträckorna. Detta beror på att bland de 
skattade personbilarna finns många väldigt unga (oftast obesiktade) fordon och yngre fordon 
kör, allt annat lika, längre per dag än äldre (Figur 2.2). 

 

  

Figur 5.2. Andel personbilar exklusive taxi fördelade efter daglig körsträcka, observerad (blå staplar) 
respektive skattad körsträcka (röda staplar). Gamla metoden (vänster) respektive nya metoden (höger), 
exempelåret 2024.  
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6 Nya metodens påverkan på 
statistiken om körsträckor 

Som beskrivits ovan har vi gjort vissa korrigeringar och justeringar i Steg 1 (kapitel 2) och 
använt en något annorlunda metod med fler imputeringsvariabler i Steg 2 (kapitel 4). 
Förändringarna i Steg 2 är de som påverkar mest, både i storlek och i betydelse för statistiken. 
Med fler imputeringsvariabler och med fler imputeringsgrupper, kommer vi att kunna publicera 
mer rättvisande statistik bland annat per drivmedel, något som är efterfrågat.  

Det finns en utförlig tabellbilaga till metodrapporten som visar på hur den nya metoden 
påverkar statistiken om körsträckor (Bilaga 2). Skillnaderna sammanfattas i detta kapitel. 

Antal fordon i trafik har i den nya metoden minskat för samtliga fordonsslag samtidigt som den 
genomsnittliga körsträckan har ökat för samtliga fordonsslag. Beroende på relationen mellan 
den genomsnittliga körsträckans förändring och hur antal fordon i trafik förändrats, har den 
totala körsträckan ökat (för personbilar och lätta lastbilar) eller minskat (övriga fordonsslag, 
Tabell 6.1).  

Tabell 6.1. Sammanfattning av skillnaden mellan körsträckor enligt ny vs. gammal metoden, procent. 
Exempelåret 2024. 

Fordonsslag Total körsträcka Antal fordon i trafik Genomsnittlig körsträcka 

Personbilar +3,9 -2,4 +6,5 

Lätta lastbilar +5,2 -3,2 +8,6 

Tunga lastbilar -2,2 -4,1 +2,0 

Bussar -2,8 -4,8 +2,1 

Motorcyklar -1,0 -4,4 +3,6 

 
Den genomsnittliga körsträckan under år 2024 och skillnaden mellan den gamla och nya 
metoden visas i Tabell 6.2. Att den genomsnittliga körsträckan per fordon har ökat beror i 
princip uteslutande på att den dagliga körsträckan har ökat. Dagliga körsträckan har ju 
multiplicerats med antal dagar i trafik under aktuellt år. Antal dagar i trafik är i princip 
oförändrat mot tidigare metod, förutom marginella förändringar för ett fåtal fordon. Att den 
dagliga körsträckan ökat beror sammantaget på att den tidigare systematiska 
underskattningen avlägsnats samt att vi använder fler imputeringsvariabler, fler intervaller 
inom variablerna samt har gjort korrigeringar av vissa felaktigheter. 
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Tabell 6.2. Genomsnittliga körsträckor enligt den gamla metoden och den nya. Per fordonsslag, mil per 
fordon exempelåret 2024. 

Fordonsslag Gamla metoden, mil Nya metoden, mil Skillnad, % 

Personbilar 1 141 1 216 +6,5 

Lätta lastbilar 1 303 1 416 +8,6 

Tunga lastbilar 4 006 4 086 +2,0 

Bussar 5 521 5 639 +2,1 

Motorcyklar 173 180 +3,6 

 
Genomsnittlig årlig körsträcka för personbilar ökade för år 2024 med metodbytet från 1 141 till 
1 216 mil (+6,5 procent). Om vi delar upp bilarna per drivmedel så framträder en spridning i 
påverkan av metodbytet (Tabell 6.3).  

Samtliga drivmedel ökar sin genomsnittliga körsträcka men det är de laddbara bilarna – elbilar 
samt laddhybrider – som ökar sina medelkörsträckor mest när vi går över till den nya 
metoden.7 

Tabell 6.3. Genomsnittliga körsträckor enligt gammal metod och ny metod. Personbilar per drivmedel, 
mil, exempelåret 2024. 

Drivmedel Gammal metod, mil Ny metod, mil Skillnad, % 

Bensin 868 924 +6,5 

Diesel 1 419 1 467 +3,4 

El 1 390 1 589 +14,3 

Elhybrid 1 393 1 480 +6,2 

Laddhybrid 1 499 1 693 +12,9 

Etanol 968 985 +1,8 

Gas 1 478 1 536 +3,9 

Övriga drivmedel 774 899 +16,1 

Samtliga personbilar 1 141 1 216 +6,5 

Anm: Övriga drivmedel är motorgas, gengas, vätgas eller okänt drivmedel. 

De totala körsträckorna har ökat för personbilar och lätta lastbilar, men minskat för tunga 
lastbilar, bussar och motorcyklar (Tabell 6.4).  
  

 
7 Vi bortser i stort sett från Övriga drivmedel – en mycket liten grupp av drivmedlen motorgas, gengas, vätgas 
eller okänt. 
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Tabell 6.4. Totala körsträckor enligt gammal metod och ny metod. Per fordonsslag, miljoner mil 
exempelåret 2024. 

Fordonsslag 
Gamla metoden, 

miljoner mil 
Nya metoden, 

miljoner mil 
Skillnad, % 

Personbilar 6 615 6 872 +3,9 

Lätta lastbilar 958 1 008 +5,2 

Tunga lastbilar 417 408 -2,2 

Bussar 96 93 -2,8 

Motorcyklar 66 65 -1,0 

Totalt 8 151 8 446 +3,6 

 
Om vi delar upp statistiken på personbilar per drivmedel så får vi resultatet enligt Tabell 6.5. Vi 
kan se att skillnaden är genomgående en högre nivå på körsträckorna med den nya metoden. 
Samtliga drivmedel ökar sin samlade körsträcka (utom gas som minskar marginellt), och allra 
mest ökar de laddbara bilarna – elbilar och laddhybrider – sin samlade körsträcka. De 
laddbara bilarnas andel av totala körsträckan för personbilar ökar från 16 till 18 procent med 
metodbytet (exempelåret 2024). 

Tabell 6.5. Totala körsträckor enligt gammal metod och ny metod. Personbilar per bränsle, miljoner mil, 
exempelåret 2024. 

Bränsle 
Gamla metoden, 

miljoner mil 
Nya metoden, 

miljoner mil Skillnad, % 

Bensin 2 421 2 494 +3,0 

Diesel 2 557 2 596 +1,5 

El 556 626 +12,7 

Elhybrid 307 325 +5,8 

Laddhybrid 534 591 +10,7 

Etanol 180 181 +0,3 

Gas 60 60 -0,3 

Övriga drivmedel <0,5 <0,5 +12,9 

Samtliga personbilar 6 615 6 872 +3,9 

Anm: Övriga drivmedel är motorgas, gengas, vätgas eller okänt drivmedel. 

Vi har också jämfört körsträckor per ägandekategori, före och efter metodbytet (se Bilaga 2, 
Tabell 6). Det tydligaste skillnaden är att totala körsträckor och genomsnittliga körsträckor 
ökar betydligt mer för personbilar med juridiska ägare jämfört med fysiska ägare. Förklaringen 
är att juridiskt äga personbilar i genomsnitt är yngre och yngre bilar kör längre sträckor, allt 
annat lika. De nya bilarna representeras bättre i den nya metoden (se Figur 5.2). 
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Bilaga 1. Imputeringsvariabler 
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Bilaga 2. Skillnader i statistiken 
vid byte av metod 
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Trafikanalys är en kunskapsmyndighet för transportpolitiken. 
Vi analyserar och utvärderar föreslagna och genomförda åtgärder 
inom transportpolitiken. Vi ansvarar även för officiell statistik inom 
områdena transporter och kommunikationer. Trafikanalys bildades 
2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i Östersund. 
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