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Kapitel 5. KPl:er och daliga data: Om behovet och
svarigheterna med att mita kollektivtrafikens
utveckling

Ida Andersson

Sammanfattning

Detta kapitel problematiserar statistikens och nyckeltalens (KPI:ers)
roll i styrningen av svensk kollektivtrafik och visar hur bristfalliga och
svarjamforbara data skapar betydande kunskaps- och styrningsutma-
ningar. Med utgangspunkt i intervjuer med foretridare for 18 region-
ala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) samt en kritisk genomgang av
vanligt forekommande indikatorer analyserar kapitlet hur matbarhet
bade mojliggor och begransar forstaelsen av kollektivtrafikens utveckl-
ing. Kapitlet visar att variationer i den nationella statistiken i forsta
hand bor forstas som ett systemproblem snarare an som uttryck for fak-
tiska skillnader i trafikens omfattning eller kvalitet. Skillnader i orga-
nisatoriska 1osningar, skattevaxling, ansvarsfordelning och tolkning av
nationella anvisningar innebar att likartade indikatorer kan fyllas med
olika innehdll i olika regioner. Foljden blir att jamforelser mellan lin
och over tid ofta saknar metodologisk robusthet, trots att just sidana
jamforelser ligger till grund for politisk uppfoljning, benchmarking
och strategiska beslut.

Genom en fordjupad diskussion av sju vanligt anvanda KPLer visar ka-
pitlet hur komplexa mobilitetssystem reduceras till forenklade matt
som tenderar att spegla geografi, demografi och organisatoriska val sna-
rare an faktisk tillginglighet, rittvisa eller samhallsnytta. Samtidigt
framhalls att KPLer inte ar neutrala tekniska verktyg, utan uttryck for
styrningslogiker, politiska prioriteringar och institutionella praktiker.
Kapitlets sammantagna slutsats ar att kollektivtrafikens styrning kraver
ett mer robust, transparent och reflexivt indikatorsystem. Detta forut-
satter bade okad nationell standardisering och en bredare forstielse av
statistikens begransningar, dar kvantitativa matt kompletteras med
kvalitativ och kontextuell kunskap for att battre fanga kollektivtrafi-
kens roll som samhallsbarande infrastruktur.
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Inledning

Behovet av statistik och tillforlitliga data ar centralt for att kunna ana-
lysera och forstd hur kollektivtrafiken fungerar. Dagligen samlar
svenska trafikoperatorer in trafikdata som handlar om pa- och avstig-
ningar, kilometer korda, punktlighet, belaggning, mm. Detta material
rapporteras i sin tur vidare till de regionala kollektivtrafikmyndighet-
erna (RKM), Trafikanalys och Statistiska centralbyran (SCB). Statistik
om kollektivtrafiken samlas ocksé in frin RKM:erna sjalva, fran kom-
muner och genom bland annat resvaneundersokningar och ekono-
miska rapporter. Tillsammans utgor denna datainsamling en viktig
byggsten i saval trafikplanering och ekonomistyrning, som i sin tur lig-
ger till grund for det kollektivtrafikutbud som finns i Sverige (Améen
et al, 2016; Ait-Ali, 2024). Statistiken anvands aven for att utveckla mal
och prognoser for hur kollektivtrafiken ska utvecklas i framtiden. Sad-
ana mal aterfinns exempelvis i de regionala trafikforsorjningsprogram-
men uttryckta i termer av restidskvoter och trafikbeliggning (se exem-
pelvis Region Orebro lan, 2022). Statistik spelar roll for
kollektivtrafiken pd daglig basis i form av uppfoljning av daglig drift,
men aven for att kunna gora arliga uppfoljningar och jamforelser mel-
lan olika platser och trafikslag (Améen et al, 2016; Ait-Ali, 2024). Kort
sagt, tillforlitlig statistik spelar stor roll for att kunna skapa tillforlitlig
kollektivtrafik.

I projektet som ligger till grund for detta kapitel (se kapitel 1 for over-
sikt) har kvantitativa data varit tankt att spela en central roll i att forsta
hur kollektivtrafiksystemet och dess planeringsforutsattningar har for-
andrats efter RKM:s upprattande. I den ursprungliga forskningsdesig-
nen var planen att samla offentlig statistisk fran SCB, Trafikanalys och
andra aktorer och skapa tidsserier om bland annat pendling, resvanor,
trafikarbetet, utslipp, infrastrukturinvesteringar och befolkningens
mobilitetsmonster for att pa sd satt skapa en empirisk grund for att f6lja
utvecklingen over tid. En viktig del av detta arbete handlade om att
studera och forsta geografiska skillnader och att analysera kollektivtra-
fiken inte bara over tid utan aven mellan olika lan, samarbetsstrukturer
och typer av geografier.
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Till var forvaning insag vid tidigt i projektet att detta skulle bli svért att
genomfora som planerat. Nar vi borjade gora jamforelser 6ver tid och
mellan olika lan utifrdn tillganglig officiell statistik stod det tydligt ratt
snart att det finns en stor osiakerhet i dataunderlagen, inte minst vad
giller kollektivtrafikens kostnader. Detta yttrade sig pa tvd huvudsak-
liga satt. Det ena handlade om svérigheterna att gora geografiska jam-
forelser mellan lan, kommuntyper eller geografier. Har redovisades ra-
dikalt olika ekonomiska kostnader for platser med liknande
trafikutbud och forutsattningar betriffande skattevaxlingsgrad, befolk-
ningstathet och infrastruktur. Detta gjorde att geografiska jamforelser
blev svira att genomfora pa ett tillforlitligt satt. Det andra handlade om
att inrapporterade datauppgifter frin en och samma informationslam-
nare kunde variera stort mellan olika ar, vilket skapade stora svang-
ningar i statistiken utan att nimnbara forandringar hade skett i prakti-
ken.

Statistik om kollektivtrafik oversatts i regel till sd kallade nyckeltal, el-
ler Key Performance Indicators (KPlL:er). Detta ar idag en etablerad metod
inom kollektivtrafikens planering och forvaltning inte bara i Sverige
utan over hela varlden. KPl:er anvands for att mata prestation over tid,
jamfora olika trafiksystem, operatorer eller regioner, samt for att folja
upp uppsatta mal (Eboli och Mazzulla, 2012). De erbjuder ett verktyg
for att gora verksamheten mer transparent och mojliggoéra benchmar-
king, vilket i sin tur kan stodja beslutsfattande och resursfordelning. 1
praktiken tenderar dock KPI-anviandningen att fokusera pd ekonomisk
effektivitet och produktivitet, exempelvis genom indikatorer for kost-
nad per resenar, punktlighet eller belaggningsgrad. Samtidigt kan nas-
tan alla aspekter av kollektivtrafiken oversattas till nagon form av nyck-
eltal, vilket gor KPI:er till ett flexibelt men ocksa potentiellt forenklat
styrinstrument (Améen et al, 2016).

Detta knyter an till en annan utmaning for vart projekt och forutsatt-
ningarna for oss att studera kollektivtrafikens utveckling 6ver tid med
hjalp av offentlig statistik och KPIL:er. Kollektivtrafiken beskrivs ofta ett
system med manga olika parametrar och beroenden (Hansson, 2022),
medan styrningen mot KPI:er oversatter denna komplexitet till enstaka
matpunkter och indikatorer. Ett exempel pa detta hittas hos Region
Orebro lan (2022), dir en av madlsattningarna handlar om att oka
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kollektivtrafikens marknadsandel av det totala antalet motoriserade re-
sor i lanet. Tre insamlingsmetoder anges for att studera detta: Kollek-
tivtrafikbarometern?® for att studera utvecklingen pa lansniva samt tva
annu inte utvecklade metoder for att studera trafik i starka strak och i
stadstrafik med hjalp av mobildata. Ett annat exempel finns hos RKM
i Uppsala lan (2020). Har mats kollektivtrafikens klimatpaverkan ge-
nom andelen fossilfritt briansle i busstrafiken. Exemplen visar hur an-
vandandet av KPLer i kollektivtrafikplaneringen styrs mot enkla och
tydliga nyckeltal som inte alltid fingar den komplexitet som kollektiv-
trafiksystemet utgor eller speglar de beroenden som finns till andra
samhallsmal och strukturer som héllbarhet eller biltrafik (se bla Paget-
Seekings, 2015).

Pd si satt uppstar ett slags "moment 22” i inrapporteringen och an-
vindningen av den offentliga statistiken i svensk kollektivtrafik. A ena
sidan vilar stora delar av den nationella uppfoljningen pa bristfalliga
och olikt inrapporterade data, med ojamn datakvalitet mellan olika lan
och over tid. Resultatet anvands likval for att utforma indikatorer och
KPI:er som ofta saknar jamforbarhet och darmed forsvarar saval hori-
sontella jamforelser mellan regioner som longitudinella analyser over
tid. A andra sidan utgér just dessa kvantitativa indikatorer och mitetal
en helt central del av kollektivtrafikens styrning, saval for den operativa
trafikplaneringen som for strategisk utveckling, investeringsbeslut och
politisk uppfoljning, och som i exemplet Orebros fall innebar att man
beslutar om mal dir metoder for att mata dem fortfarande ar under
utveckling. Ett kollektivtrafiksystem utan robust statistik riskerar att sta
utan valgrundade beslutsunderlag, medan ett system som baserar sin
styrning pa osakra eller metodologiskt svaga data riskerar att reprodu-
cera felaktigheter och forenklade verklighetsbilder. Denna spinning,
att statistik bade ar nodvandig och samtidigt problematisk, skapar ett
styrningsmassigt dilemma med direkta konsekvenser for effektivitet,
rattvisa och kunskapsutveckling i svensk kollektivtrafikplanering.

> Kollektivtrafikbarometern ar en drligen aterkommande enkdtundersokning
som genomfors av branschféreningen Svensk Kollektivtrafik sedan 2001. Har
inhamtas synpunkter pa kollektivtrafiken frin resenarer och medborgare 6ver
hela landet.
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Syftet med detta kapitel ar att synliggora och reflektera over denna
grundliaggande spanning i det nuvarande systemet for indikatorbase-
rad styrning av svensk kollektivtrafik, med malet att bidra till en veten-
skapligt grundad diskussion om hur statistik bor tolkas, anvandas och
utvecklas. Kapitlet argumenterar for att KPI:er inte endast ar tekniska
matinstrument, utan ocksd uttryck for organisatoriska praktiker, poli-
tiska prioriteringar och institutionella forutsattningar.

Kapitlet bestér av tva delar. Den forsta delen bygger pa intervjuer med
foretradare fran 18 regionala kollektivtrafikmyndigheter, dar respon-
denterna beskriver hur de uppfattar de bakomliggande orsakerna till
den laga tillforlitligheten i den statistik som rapporteras till nationella
databaser (se kapitel 1 for oversyn). Genom att analysera dessa inter-
vjuer identifieras de organisatoriska och tekniska faktorer som bidrar
till datavariationen, och den osikerhet som foljer av detta. Den andra
delen presenterar en kritisk genomgang av sju vanligt forekommande
matetal som idag anvands som KPIL:er av RKM:er runt om i landet. Ge-
nom att diskutera deras metodologiska styrkor, svagheter och inbordes
relationer problematiserar kapitlet hur indikatorer konstruerar vissa
verklighetsbilder medan andra forblir osynliga. Tillsammans syftar
dessa tvd delar till att utveckla en reflekterad forstielse av statistikens
roll i kollektivtrafikens styrning, samt att initiera en bredare forsk-
nings- och policydebatt om hur ett mer robust, transparent och jamfor-
bart indikatorsystem kan utformas.

Varfor finns det en variation i den svenska statistiken?

I vara intervjuer med foretradare for de 18 RKM som varit i fokus 1 vart
projekt har vi stallt frigor om hur det kommer sig att det finns sidan
variation i de inrapporterade dataunderlagen. Utifrin intervjuerna
framkommer en tydlig samlad bild: foretradare for RKM uppfattar att
variationerna i den offentliga statistiken om kollektivtrafik inte framst
handlar om faktiska skillnader i trafik eller kostnader, utan snarare
om skillnader i hur regionerna tolkar, organiserar och rapporterar in
data. Variationerna uppfattas alltsd som ett systemproblem, inte ett re-
sultatproblem. Skillnaderna, menar flera av informanterna handlar om
skillnader 1 hur man samlar in och beraknar data, organisatoriska mo-
deller och hur man tolkar nationella anvisningar. Denna variation bor
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darfor forstas som ett uttryck for att RKM ar olika organiserade i olika
lan (se kapitel 3) och en avsaknad av standardisering inom den region-
ala styrningen av kollektivtrafik, snarare an som empiriska skillnader i
kollektivtrafikens kvalitet eller effektivitet.

Ett dterkommande tema i intervjuerna ar att regionerna tolkar centrala
begrepp och kategoriseringar pa olika satt. Midnga av de datapunkter
som efterfragas i den offentliga statistiken saknar i praktiken enhetliga
definitioner och tillampningar, trots nationella instruktioner. Som en
RKM:-representant uttrycker det finns det ett behov av “tydligare beskriv-
ning av vilken data som skickas in och hur data ska tolkas” (hybrid 1).
Detta indikerar en situation dar den offentliga statistiken inte bara
ar matningar av olika delar i kollektivtrafiksystemet utan folkningar,
och dar regionerna fyller indikatorerna med lokala betydelser. Resulta-
tet blir siledes det som flera respondenter beskriver som en inrappor-
tering av “applen och paron”.

Skillnader 1 hur kollektivtrafiken organiseras t.ex. skattevaxling av skol-
skjutsar, kommunal kontra regional drift av tatortstrafik, regionala bo-
lagsstrukturer och interkommunala samverkansformer skapar systema-
tiskt olika ekonomiska floden och principer for bokforing (se kapitel
4). Exempelvis noterar foretradare for en RKM att RKM:en i ett angran-
sande lan har skattevixlat skoltrafik, vilket gor deras kostnadssiffror
icke representativa i en jamforelse med den egna RKM:ens inrapporte-
rade siffror som inte har skattevaxlat for skoltrafiken. Pa liknande satt
beskriver en tredje RKM hur komplexa agarstrukturer och foranderliga
avtalsmodeller (t.ex. produktionsavtal kontra tjanstekoncession) paver-
kar hur kostnader och intakter registreras.

Vissa regioner har omfattande och invecklade interna system. Hos en
RKM framhalls att olika zonindelningar vad galler taxa, bade inom det
egna lanet och mellan lan skapar administrativa processer som forsva-
rar en exakt och konsekvent fordelning av kostnader och intikter.
Andra RKM:er beskriver datainsamlingen som “hejsan svejsan”, och att
vilka siffror som rapporteras in handlar dven om vilken individ det ar
som rapporterar in dem. Sammantaget antyder det att foretradarna for
RKM:erna kanner till att datakvaliteten varierar inte bara mellan lan
utan aven inom dem. Ett sidant exempel hamtas frin en intervju med
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en RKM i sodra Sverige. Har lyfter informanten upp att statistikens in-
rapportering och tolkning paverkas av olika synsatt pa kollektivtrafi-
ken: ar den primart en kostnad eller ett samhalleligt varde? Detta pa-
verkar hur RKM:erna vill att data ska se ut, vilka métt de prioriterar och
hur de tolkar maétt som kostnadstackningsgrad. Foljden av dessa variat-
ioner ar att den nationella statistiken om kollektivtrafik blir svar att
anvanda for jamforelser, benchmarking eller forskning. En av infor-
manterna beskriver hur jamforelser pa den nationella nivan som pre-
senterades pa basis av felaktiga och icke tillforlitliga data ledde till att
man slutade rapportera vissa data helt och hallet till baide SCB och Tra-
fikanalys.

Sammantaget visar analysen att variationerna i den offentligt inrappor-
terade statistiken om kollektivtrafik ar ett uttryck for ett mer grundlag-
gande problem: avsaknaden av nationell standardisering och ett enhet-
ligt statistiskt ramverk for regional kollektivtrafik. Olika tolkningar,
organisatoriska modeller, resursnivaer och politiska prioriteringar gor
att samma indikator kan betyda olika saker i olika regioner. Detta gor
jamforelser metodologiskt osikra och riskerar att skapa felaktiga slut-
satser pa nationell niva.

Utmaningar med vanliga matetal i svensk kollektivtrafik

Ett annat satt att nairma sig fragan om kollektivtrafikens nationella sta-
tistik och dess anviandbarhet for att gora geografiska jamforelser 6ver
tid ar att titta ndrmare pa ett antal vanligt forekommande matetal som
anvands av RKM:er runt om i landet. For detta kapitel har sju matetal
valts ut som aterkommande aterfinns i de regionala trafikforsorjnings-
programmen (se tabell 1 for oversikt). Det handlar om (1) kollektivtra-
fikens geografiska tillganglighet, (2) antal resor per invanare, (3) utbud-
skilometer per invdnare, (4) nojd-kund-index, (5) kollektivtrafikens
marknadsandel, (6) reslingd och (7) kostnadstickningsgrad. Dessa
finns tillgangliga for RKM:er att anvanda via SCB, Trafikanalys och
Svensk Kollektivtrafik.
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KPI Matt Kalla Kommentar
Tillgang till kol- Andel bostader inom 500 SCB Officiellt
lektivtrafik meter fran hallplats med tra- matt fér kol-
fik 1 gang/timmen mellan lektivtrafik
08.00 och 18.00 Agenda
2030
Antal resor per in- | Antalet resor med kollektiv- Trafik- | Inrapporterat
vanare trafiken under ett ar fordelat | analys | fran RKM
pa antalet invanare i lanet
Utbudskilometer Antalet kilometer kollektiv- Trafik- | Inrapporterat
per invanare trafik som erbjuds under ett analys | fran RKM
ar fordelat pa antalet inva-
nare i lanet
N&jd-kund-index Andel som svarat 4 el 5 pa Svensk | Enkatdata,
fragan "Hur nojd ar du sam- Kollek- | Kollektivtra-
manfattningsvis med bola- tivtrafik | fik-barome-
get?" tern
Marknadsandel Andel resor med kollektivtra- | Svensk | Enkatdata,
fik av den totala andelen mo- | Kollek- | Kollektivtra-
toriserade resor tivtrafik | fik-barome-
tern
Reslangd Genomsnittlig 1angd pa kol- Trafik- | Inrapporterat
lektivtrafikresor. Km/resa analys | fran RKM
Kostnadstack- Trafikeringsintakter/trafike- Trafik- | Inrapporterat
ningsgrad ringskostnader analys | fran RKM

Tabell 1. KPl:er som diskuteras i kapitlet.

Tillgang till kollektivtrafik

Det forsta matetalet handlar om kollektivtrafikens geografiska tillgang-
lighet och tillhandahalls hos SCB. Detta matetal ar baserat pa tva fak-
torer, det ena ar bostadens lage enligt SCB:s bostadsregister och det
andra ar uppgifter om hallplatslagen och tidtabeller som ar samman-
stalld av Samtrafiken (SCB, 2025). Denna KPI anvinds bland annat av
SCB och inom Agenda 2030-uppfoljningen. Trots att mattets indata -
dvs bostadsstatistik och hallplatslagen - ar tillforlitliga och mest troligt
innehaller fa matfel, ar mattet emellertid relativt trubbigt som
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indikator pd faktisk tillginglighet. Det mater i huvudsak avstandet til/
en hallplats, hir definierat som maximalt 500 meter, men sager mycket
lite om vilken kollektivtrafik som hallplatsen faktiske ger tillgdng till.
Pa sa vis fangar mattet snarare narhet till hallplats an funktionell till-
ganglighet.

Att en bostad ligger nara en hallplats innebar inte nodvandigtvis att
boende har tillging till den kollektivtrafik de behover i vardagen. Mat-
tet saknar information om relationerna som nas fran hallplatsen, dar
miniminivan ar en avgang i timmen mellan kl. 06.00 — 20.00 pa varda-
gar: Kopplar den till arbetsmarknadsregionen eller endast till lokala
mal? Hur ser restider, turtithet och bytesmojligheter ut? Hur fungerar
helgtrafiken? Fran ett anvandarperspektiv ar det ofta dessa kvaliteter,
snarare an geografiskt avstand, som avgor om kollektivtrafiken ar ett
fakeisk tillgingligt resealternativ. Vidare bortser mattet frin den in-
terna tillgangligheten i systemet, exempelvis ombordstigning, tillgang-
lighet for personer med funktionsnedsattning, kapacitet under hogtra-
fik eller trygghetsaspekter. Att kollektivtrafik formellt finns narvarande
innebar inte att den ar mojlig att anvinda for alla grupper.

Slutligen kan aven avstindsgransen pa 500 meter problematiseras. For
vissa grupper, barn, dldre, personer med nedsatt rorelseformaga, kan
500 meter utgora ett betydande avstand, sarskilt 1 kuperad eller otill-
ganglig terrang, vid daligt vader eller dar gangvagar ar bristfalliga.
Diarmed riskerar mattet att overskatta kollektivtrafikens faktiska rack-
vidd for stora delar av befolkningen.

Antal resor per invanare

Ett annat vanligt métt som anvands for att mata kollektivtrafikens ut-
veckling ar antalet resor med kollektivtrafiken per invanare. Har ar det
Trafikanalys som tillhandahaller statistiken som rapporteras in fran tra-
fikoperatorerna via respektive RKM, vilket gor att det sannolikt paver-
kas av den osiakerhet som diskuterats ovan. Trots sin enkelhet och tyd-
lighet rymmer mattet flera begrinsningar som gor att det behover
tolkas med forsiktighet nir det anvinds som KPI. En forsta begrans-
ning ar att mattet i hog grad péaverkas av demografiska forand-
ringar snarare an av faktiska forbattringar eller forsamringar 1 kollek-
tivtrafiksystemet. ~ FOorandringar i  befolkningssammansattning,
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exempelvis 6kande andelar aldre, minskande andel unga eller inflytt-
ning av grupper med andra resvanor, kan gora att resor per invidnare
sjunker, utan att trafikens kvalitet eller tillganglighet har forandrats.

Mattet rymmer ocksa en strukturell osakerhet i regioner med manga
turister. Dar kan antalet kollektivtrafikresor oka kraftigt under vissa pe-
rioder, samtidigt som befolkningen som statistiken relateras till ar ofor-
andrad. Detta leder till "uppblasta” siffror som egentligen speglar till-
falliga besokare snarare an den bofasta befolkningens anvindning av
kollektivtrafiken. Pandemin tydliggjorde denna brist ytterligare: bade
minskat resande bland besokare och 6kat hemarbete bland lokalbefolk-
ningen gav kraftiga utslag i statistiken, utan att i sig vara indikatorer pa
systemets langsiktiga utveckling.

Utbudskilometer per invanare

Ett narliggande matt pé kollektivtrafikens utveckling handlar om anta-

let mojliga kilometer som kollektivtrafiken erbjuder i sina rutter och

linjedragningar. Aterigen ir det Trafikanalys som tillhandahller sta-

tistiken via respektive RKM likt exemplet ovan. Mattet fangar hur

manga kilometer linjelagd trafik som erbjuds i forhéllande till befolk-

ningen och ger dirmed en bild av systemets geografiska tickning och

strukturella kapacitet. Till skillnad frin mattet antal resor per invanare”
paverkas utbudskilometer inte av forindrade resvanor kopplade till

pandemier, turism eller distansarbete. Men aven detta matetal ar fore-

mal for flera viktiga tolkningsutmaningar.

For det forsta paverkas utbudskilometer av demografiska forandringar,
dar en minskande eller vaxande befolkning kan forandra relationstalet
utan att sjalva utbudet av trafik forandrats. For det andra spelar geogra-
fiska forutsattningar en central roll. Glesbefolkade och geografiskt
stora regioner tenderar att fd hoga varden eftersom langa linjer krévs
for att over huvud taget binda samman orter, oavsett hur manga re-
sande dessa linjer genererar. Det innebar att méttet ibland speglar geo-
grafi snarare an trafikpolitisk ambition eller faktisk tillganglighet.
Dessutom kan forandringar i planeringsideal paverka siffrorna. Under
senare ar har manga regioner prioriterat “starka strak”, stomlinjer,
snabbare resor och hogre turtathet, vilket kan leda till mer effektiv tra-
fik, men ocksa kortare och farre linjedragningar. I dessa fall kan ett
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minskat antal utbudskilometer i sjalva verket indikera ett mer funkt-
ionellt och attraktivt system, snarare an en neddragning.

Samtidigt paverkas mattet av infrastrukturinvesteringar pd nationell
niva. Nar stora projekt som Bottniabanan (fardigstalld 2012) eller City-
banan (invigd 2017) 6ppnades, genererade det nya eller andrade trafik-
upplagg som i sin tur 6kade utbudskilometrarna i flera regioner samti-
digt utan att RKM sjalva gjort storre forandringar i sina trafikplaner.
Slutligen sager utbudskilometer ingenting om turtathet, tidtabeller el-
ler antalet avgangar, vilket innebar att mattet inte fangar hur mycket
trafik som faktiskt erbjuds eller anvands, utan enbart hur linjenatet ar
strukturerat i det geografiska rummet.

Nojd-kund-index (NKI)

Nojd-kund-index (NKI) ar ett av de mest anvanda och etablerade KPI-
matten inom svensk kollektivtrafik och anvinds av nira samtliga
RKM:er. Sjilva mittet tillhandahalls av branschorganisationen Svensk
Kollektivtrafik, som arligen genomfor omfattande resvane- och attityd-
undersokningar bland resenarer och medborgare i1 20 av landets 21 reg-
ioner. Undersokningen bygger pa ett slumpmassigt urval ur befolk-
ningsregistret pa bade region- och kommunniva, och 2024 ars
datainsamling omfattade mellan cirka 1 200 och 13 800 svar per region
(Svensk kollektivtrafik, 2025). Trots det systematiska uppliagget och
den geografiska spridningen utgor NKI en indikator med flera meto-
dologiska begransningar som forsvarar dess anvindning.

En forsta utmaning ar att urvalsstorleken varierar kraftigt mellan reg-
ioner, vilket innebar att framfor allt befolkningsmassigt sma regioner
med mindre underlag riskerar att fa ryckiga resultat frin ar till ar. Detta
kan ge intrycket av reella forindringar i kundndjdhet, trots att variat-
ionen snarare speglar statistisk osakerhet an faktiska upplevelser. Dar-
till bygger NKI pa en enkatundersokning, vilket innebar att den endast
fangar delar av den komplexa helhet som kollektivtrafikens kvalitet be-
star av. Enkater fingar subjektiva upplevelser, men sager inget om ex-
empelvis punktlighet, trangsel, tillginglighet eller faktiska serviceutfall.
En ytterligare begransning ar den potentiella resenarsbias som kan
uppstd nar personer som inte reser med kollektivtrafik kan antas vara
mindre benagna att besvara undersokningen, eller inte har tillrackliga
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kunskaper om kollektivtrafiken for att utifran faktiska forhallanden 1
trafiken svara pa undersokningen. Detta kan leda till en systematisk
overskattning av nojdheten, dar indikatorn i hogre grad speglar asikter
hos redan aktiva anviandare an hos den bredare befolkningen.

Den kanske mest centrala metodfrigan ror dock sjilva konstruktionen
av NKI. Mattet utgér fran en enda fraga: "Hur nojd dr du sammanfatt-
ningsvis med bolaget?”. Kundnojdhet definieras som andelen som svarar
4 eller 5 pa en skala frin 1 (mycket missnojd) till 5 (mycket n6jd). En
sadan konstruktion gor mattet latt att kommunicera och f6lja over tid,
men innebar samtidigt att komplexa erfarenheter reduceras till en enda
siffra. Detta okar risken for att indikatorn doljer viktiga variationer
mellan trafikslag, tider pa dygnet, geografi eller resenarsgrupper. Sam-
mantaget innebar dessa begransningar att NKI ar ett anvandbart men
begransat matt, som framst bor tolkas som en temperaturmatning av
den sammanfattade subjektiva upplevelsen hos befintliga resenirer —
inte som ett helhetsmatt pa kollektivtrafikens kvalitet eller prestation.
For att forsta den faktiska utvecklingen av kollektivtrafiken behover
NKI kompletteras med mer detaljerade uppgifter som fangar bade ob-
jektiva serviceutfall och bredare grupper av anviandare och icke-anvan-
dare.

Kollektivtrafikens marknadsandel

Kollektivtrafikens marknadsandel ar ett av de mest frekvent anvanda
KPI-matten som férekommer i regionala trafikforsorjningsprogram.
Mittet tas fram av Svensk Kollektivtrafik genom samma typ av enkat-
uppliagg som anvands for NKI, dar ett slumpmassigt urval av invanare
i regionerna tillfrigas om sina resvanor, och omfattas sdledes av samma
metodmassiga utmaningar vad géller urval, representativitet och for-
andring over tid. Mattet syftar till att uppskatta kollektivtrafikens andel
av samtliga motoriserade resor och har darfor blivit ett viktigt verktyg
for regionala kollektivtrafikmyndigheter i uppfoljning av mal och stra-
tegier.

Trots sin popularitet bygger marknadsandelen pa en relativt smal me-
todologisk grund. Indikatorn baseras pa en enda fraga i enkaten: "Hur
reste du 1gdr?”. Andelen som svarar “kollektivtrafik” stélls i relation till
samtliga respondenter som gjort nagon form av motoriserad resa den
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dagen. Detta gor mattet latt att samla in och jamfora 6ver tid, men in-
nebar samtidigt att det inte fangar den faktiska trafikvolymen, antal ge-
nomforda resor eller variationer over veckor, arstider eller geografiska
omraden. Liksom andra enkatbaserade KPI:er riskerar mattet att inte
spegla helheten. Det fingar enbart upplevelser frin de individer som
valjer att besvara undersdkningen, vilket medfor en risk for snedvrid-
ning om vissa grupper. Dessutom ar mattet kansligt for slumpmassiga
variationer mellan dagar, sarskilt i regioner med mindre population el-
ler stort inslag av sasongsbunden mobilitet. Sammantaget ar kollektiv-
trafikens marknadsandel ett anvandbart men begriansat métt som ger
en snabb indikator pa kollektivtrafikens relativa position i transportsy-
stemet. For att studera utvecklingen av kollektivtrafikens marknadsan-
del pa ett mer tillforlitligt satt skulle mattet behova kompletteras med
faktiska resandestatistik och trafikvolymer for alla slags motoriserade
fordon under olika tider pa dret som battre fangar den dynamik som
praglar manniskors dagliga resande.

Genomsnittlig reslangd

Genomsnittlig reslingd ar ett KPI som Trafikanalys tar fram baserat pa
RKM:ernas inrapportering och som anger hur langt en genomsnittlig
kollektivtrafikresa ar, uttryckt i kilometer per resa och ar. Mattet an-
vands ofta for att beskriva resandets karaktar och kollektivtrafikens
funktion inom ett geografiskt omride, men rymmer flera begrans-
ningar som gor att det bor tolkas med forsiktighet. En central begrans-
ning ar att mattet inte tar hansyn till regioners geografi eller infrastruk-
turforutsattningar. I sodra Sverige, dar tita ortsstrukturer och val
utbyggd jarnvag mojliggor tita regionala tagforbindelser, kan reslang-
den vara relativt kort eftersom méanga mélpunkter ligger nara varandra.
I norra Sverige tenderar reslangderna daremot att bli langre pa grund
av stora avstand mellan tatorter, trots att antalet linjealternativ ar be-
tydligt farre. Det innebar att genomsnittlig reslingd ofta speglar terri-
toriella forutsattningar snarare an kollektivtrafikens kvalitet eller
funktion.

Vidare sager méttet inget om vilka typer av resor som kollektivtrafiken
ersatter. En okning i reslingd kan exempelvis bero pa att fler korta re-
sor (som tidigare gjorts till fots eller med cykel) ersitts av kollektivtrafik,
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eller pa att langre bilresor ersatts av kollektivtrafik. Dessa scenarier har
diametralt olika betydelse for hallbarhet, klimatpéaverkan och trafiksy-
stemets funktion, men bada ger samma utslag i indikatorn. For att for-
std kollektivtrafikens utveckling i relation till biltrafiken kravs darfor
en mer differentierad analys av resmonster och fardmedelsforskjut-
ningar. Slutligen saknar mattet information om vem som reser. Det
differentierar inte mellan exempelvis pendlare, studenter, aldre eller
turister, vilket innebar att forandringar i reslangd kan drivas av demo-
grafiska skiften snarare an av kollektivtrafikpolitiska forandringar.
Sammantaget ar genomsnittlig reslangd ett enkelt och anviandbart in-
dikatorvirde, men ett som 1 hog grad speglar geografiska strukturer och
befolkningssammansattning, snarare an den fortsatta utvecklingen av
kollektivtrafiken.

Kostnadstackningsgrad

Kostnadstackningsgrad ar ett ekonomiskt orienterat KPI som tas fram
av Trafikanalys baserat pa uppgifter som rapporteras in av RKM. Méttet
anger hur stor andel av kollektivtrafikens totala kostnader som tacks av
resenarsintakter, och har framst biljettintakter, men aven andra intak-
ter sasom tillkop frin kommuner eller sarskilda avtal. Kostnadstick-
ningsgraden anvands ofta som en indikator pa kollektivtrafikens ”eko-
nomiska effektivitet”, men rymmer flera analytiska begransningar som
gor att den bor tolkas med forsiktighet.

For ar 2023 varierade den inrapporterade kostnadstackningsgraden
mellan 53,19%-1,2% for olika regioner i Sverige (Trafikanalys, 2024).
Detta ar sdklart stora geografiska skillnader, men visar ocksa tydligt
att all kollektivtrafik i Sverige ar delfinansierad av skattemedel. Trots
detta anvands kostnadstackningsgrad ofta som ett prestationsmatt, vil-
ket riskerar att 6verskugga kollektivtrafikens roll som en del av den of-
fentliga valfarden snarare an som en marknadsprodukt. Mattet ar aven
kansligt for flera faktorer som inte direkt speglar trafikens kvalitet eller
effektivitet. Turism kan exempelvis 0ka biljettintakterna utan att drifts-
kostnaderna forandras, vilket ”forbattrar” kostnadstackningsgraden
utan att siga nagot om hur val kollektivtrafiken fungerar for den bo-
fasta befolkningen.
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Likasa paverkar regioners demografiska profil, och har sarskilt andelen
unga och aldre, som ofta reser med reducerad taxa eller via skolskjuts
och fardtjanst, relationen mellan intikter och kostnader pa ett satt som
inte speglar trafikens attraktionskraft eller funktion. En ytterligare
komplikation ar att mattet paverkas av olika former av tillkop och skat-
tevaxling, vilket vi fran diskussionen ovan vet varierar mellan olika reg-
ioner och kommuner. Detta kan flytta kostnader mellan budgetposter
snarare an forindra den faktiska trafikproduktionen, men péaverkar
anda kostnadstickningsgraden. Tva regioner med identisk trafik kan
darfor redovisa helt olika ekonomiska resultat beroende pé organisato-
risk struktur snarare an faktisk prestation. Sammantaget ar kostnads-
tackningsgrad ett anvandbart ekonomiskt nyckeltal, men ett matt med
flera metodmassiga och analytiska begransningar.

Avslutande diskussion

Detta kapitel har haft for avsikt att synliggora och reflektera 6ver en
grundlaggande och svarhanterlig spanning betraffande statistikens roll
inom svensk kollektivtrafik. A ena sidan ir tillforlitliga data helt cen-
trala for att forsta kollektivtrafikens utveckling, for att kunna planera
trafikupplagg, for att utvardera mal och for att sakerstalla att det offent-
liga resurser anvands pa ett effektivt och transparent siatt (Améen et al.,
2016; Ait-Ali, 2024). A andra sidan bygger stora delar av den statistik
som anvands i uppfoljning och styrning pa inrapporterade uppgifter
som varierar kraftigt mellan regioner, bide metodologiskt, organisato-
riskt och tolkande. Detta gor att de indikatorer som statistiken ligger
till grund for riskerar att skapa en forenklad och ibland missvisande
bild av kollektivtrafikens faktiska funktion.

Intervjuerna med foretradare frin de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna visar att variationen i statistiken framst ar ett systemproblem,
och inte ett resultatproblem. Skillnaderna bottnar i hur regionerna ar
organiserade, hur ekonomiska floden bokfors, hur skattevaxling och
skolskjuts hanteras, samt 1 hur nationella anvisningar tolkas. Avsakna-
den av ett ssammanhallet och standardiserat nationellt ramverk innebar
att samma indikator, exempelvis kostnadstackningsgrad eller utbuds-
kilometer kan spegla olika organisatoriska verkligheter snarare an fak-
tiska skillnader i trafiken. Detta forsvarar mojligheten att gora
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tillforlitliga jamforelser mellan 1an och 6ver tid, och underminerar dar-
med statistikens funktion som kunskapsunderlag.

Samtidigt visar genomgangen av sju vanligt forekommande KPI:er att
dessa matt ofta har en begransad analytisk rackvidd. Métt som kollek-
tivtrafikens marknadsandel och N6jd-kund-index bygger pa enkatdata
och riskerar att framst spegla aktiva resenarers upplevelser snarare an
hela befolkningens mobilitetsmonster. Andra matt, sisom genomsnitt-
lig reslingd eller resor per invdnare, paverkas starkt av geografi, demo-
grafi och externa faktorer som turism eller storre tillfalliga samhallsfor-
andringar som pandemier. Ekonomiska indikatorer, och da sarskilt
kostnadstackningsgrad, tenderar i sin tur att styra uppmarksamheten
mot ekonomisk effektivitet, ofta i linje med en marknadsorienterad
styrningslogik (Paget-Seekings, 2015), samtidigt som de riskerar att
maskera kollektivtrafikens bredare samhallsuppdrag som del av val-
fardsinfrastrukturen.

Dessa begransningar ar inte ett argument mot anvandningen av statist-
iska indikatorer, tvartom ar matbarhet nodvandig for styrning, uppfolj-
ning och resursfordelning (Eboli & Mazzulla, 2012). Snarare visar ka-
pitlet att indikatorerna maste forstds som situationsbundna, normativt
laddade och beroende av organisatoriska forutsattningar. De ar inte ne-
utrala tekniska verktyg, utan uttryck for prioriteringar, styrningslogi-
ker och institutionella strukturer. KPl:erna konstruerar darmed vissa
verklighetsbilder av kollektivtrafikens prestation samtidigt som andra
dimensioner, sasom social tillginglighet, regional rattvisa eller relat-
ionen till biltrafikens utveckling, riskerar att forbli osynliga.

Den sammantagna slutsatsen ar att svensk kollektivtrafik behover ett
mer robust, transparent och reflexivt indikatorsystem. Det kraver bade
nationell standardisering och metodutveckling av befintliga nyckeltal,
men ocksa att statistiken kompletteras med andra typer av kunskap,
inklusive kvalitativa analyser och kontextuell forstaelse av lokala for-
hallanden. Om statistik ska fortsitta utgora grunden for styrning och
planering maste dess begransningar erkannas, dess anvandning proble-
matiseras och dess utformning utvecklas. Endast di kan indikatorer bi-
dra till en mer rattvisande, héllbar och kunskapsbaserad utveckling av
kollektivtrafiken i Sverige pa det satt som ar avsett.
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