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Forord

TSU92- ér en riksomfattande undersdokning som syftar till att samla in data om svenska
folkets resor och forflyttningar samt anvdndning av sdkerhetsutrustning som till
exempel bilbilte, cykelhjalm och reflexer (TSU star for trafiksédkerhetsundersokning).
Undersokningen dr speciellt inriktad pd oskyddade trafikanter och en mycket viktig
kalla till information om dessa gruppers resvanor.

Undersokningen startade 1992 och har sedan dess genomgétt ett antal fordndringar med
syfte att dels forbattra undersokningens kvalitet, dels uppdatera frageblanketten allt-
eftersom nya aspekter blir intressanta. Efter att undersokningen pdgatt i drygt 10 ar
konstaterades att det fanns behov av en mer omfattande 6versyn av undersokningens
kvalitet och det dr resultatet av denna dversyn som presenteras i den hér rapporten. Mer
specifikt har urvalsfel, bortfallsfel och mitfel studerats. TSU92- har sedan starten
genomforts av VTI pd uppdrag av Vigverket och det dr ocksa Végverket som har
finansierat den hér kvalitetsgranskningen.

Arbetet vid VTI har genomforts av Asa Forsman, Susanne Gustafsson och Anna
Vadeby, vilka ocksé har skrivit rapporten. All datainsamling och viss bearbetning av
data har gjorts vid Statistiska Centralbyran (SCB) pa uppdrag av VTI. Ett tack riktas till
de personer pa SCB som varit inblandade 1 studien, for deras arbete och deras stod 1
metodfragor. Tack ocksa till Lars Valter vid Folkhilsovetenskapligt centrum i
Ostergdtland som har granskat rapporten och kommit med virdefulla synpunkter.

Slutligen riktas ett stort tack till alla de personer som svarat pa enkéter och stéllt upp pé
telefonintervjuer.

Link6ping mars 2007

Asa Forsman

Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 1 november 2006, ddr Lars Valter, fil. lic. i statistik,
Folkhilsovetenskapligt centrum i Ostergétland, var lektor.

Asa Forsman har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Projektledarens
ndrmaste chef, Fridtjof Thomas, har dérefter granskat och godként publikationen for
publicering 21 februari 2007.

Quality review

Review seminar was carried out on 1 November 2006 where Lars Valter, L.SSc. in
statistics, Centre for Public Health Sciences in Ostergétland, reviewed and commented
on the report. Asa Forsman has made alterations to the final manuscript of the report.
The research director of the project manager Fridtjof Thomas examined and approved
the report for publication on 21 February 2007.
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Kvalitetsgranskning av TSU92-, en undersokning om resvanor. En studie av
urvalsfel, bortfallsfel och matfel

av Asa Forsman, Anna Vadeby och Susanne Gustafsson
VTI
581 95 Linkoping

Sammanfattning

Undersokningen TSU92- startade 1992 med syftet att 6ka kunskapen om de oskyddade
trafikanternas resor, forflyttningar och anvidndning av sdkerhetsutrustning (TSU star for
trafiksdkerhetsundersokning). Fortfarande &r undersokningen mest fokuserad pa dessa
trafikanter &ven om fragor om resor med bil och kollektivtrafik ocksé ingar. Svars-
frekvensen 1 undersokningen har de senaste aren legat runt 55 procent. I den hir
rapporten presenteras en kvalitetsgranskning av undersokningen och det ges ocksa
forslag pa kvalitetshojande atgirder. Studien har begréansats till felkdllorna urvalsfel,
bortfallsfel och mitfel, eftersom andra typer av fel endast bedoms ha marginell inverkan
pa resultatet.

Resultaten frén studien tyder pa att det forsta man bor gora dr att se dver enkétens ut-
formning for att 6ka kvaliteten pa de svar som kommer in och ddrmed minska méitfelen.
Den typ av métfel man framst kan komma 4t med en sadan atgérd ér de logiska felen,
dvs. ndr svar pa olika fragor ar motsdgelsefulla. Ett exempel pa ett logiskt fel ar att man
angivit en delstriacka som dr langre dn motsvarande totalstricka. De logiska felen &r
sarskilt ofta forekommande 1 fragor om mopedanvéndning; 76 procent av dem som akt
moped har gjort nigot logiskt fel nir de fyllt i dessa frigor. Aven i frigor som ror ging-
och cykeltrafik forekommer manga fel. Cirka 40 procent har gjort nagot logiskt fel nér
de svarat pa fragor om nagot av dessa fardsitt.

Urvalsfelen ar storst for de fardsatt som inte anvinds sa ofta. Till exempel far man
mycket osdkra resultat ndr man skattar resldngd for moped, motorcykel och buss. En
okning av urvalsstorleken minskar urvalsfelen for alla skattningar, men det ar knappast
rimligt med en generell 6kning av urvalsstorleken for att komma &t de ovan ndmnda
fardsatten. Istéllet bor man Overvéga separata enkéter for dessa fardsitt som riktas till
speciella grupper av resenérer.

For att kunna genomfora en virdering av bortfallsfelen gjordes uppfoljande telefon-
intervjuer med dem som inte hade svarat pd den ursprungliga enkiten. Resultaten fran
bortfallsuppfoljningen visar att det finns en skillnad i rapporterat resande mellan de
svarande och de icke svarande. Andel resdygn &r ldgre for icke svarande nér det giller
gangtrafikanter och bilférare men hogre nér det géller bilpassagerare (signifikanta
skillnader), genomsnittligt antal fardsétt per person och dygn ar ocksé lagre for icke
svarande (pé gréansen till signifikant). Ett resdygn ar ett dygn dér det aktuella fardmedlet
anvinds. Skillnaden mellan de svarande och icke svarande ar dock relativt liten.

Idag skickas en pdminnelse ut, kostnaden for att skicka ut ytterligare paminnelser ar for-
hallandevis stor och eftersom bortfallsfelen dr ganska smi sd rekommenderar vi inte
denna atgird.

Effekten av att vikta materialet for att kompensera for bortfallet har ocksd undersokts;
den viktningsmetod som har anvénts kallas kalibrering. Resultaten visar dock att vikt-
ningen endast paverkar skattningarna marginellt.
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Kvalitetsgranskningen har genomf6rts som tre delstudier, en for varje typ av fel. Urvals-
felen har studerats genom att osékerheten i skattningarna berdknats och jaimforts mellan
olika fardsétt. For att studera bortfallsfelet och effekten av kalibrering har en bortfalls-
uppfoljning genomforts dir de som inte svarat pd den ordinarie enkédten foljts upp
genom telefonintervjuer. Slutligen har métfelen studerats genom att vi dels tittat pa
omfattningen av de métfel som gar att utldsa direkt i enkétsvaren, dels intervjuat
personer som vi vet har fyllt i blanketten pa ett felaktigt satt.
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A quality evaluation of a travel survey. A study of sampling errors, nonresponse
errors and measurement errors

by Asa Forsman, Anna Vadeby and Susanne Gustafsson
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

TSU92- is a travel survey that started in 1992, and the aim was to increase the know-
ledge of unprotected road-users; both with respect to how much and where they travel
and their use of safety equipment such as helmets and reflectors (TSU is a Swedish
abbreviation of traffic safety survey). The survey is still focused on the unprotected
road-users, but questions about car use and use of public transportation are also
included. The response rate has been around 55 percent the last years. An evaluation of
the quality of the survey is presented in this report and some suggestions on how to
improve the survey is given. The study is limited to three sources of error: sampling
errors, nonresponse errors, and measurement errors.

The results from the study indicate that the primary measure is to revise the design of
the questionnaire and the formulation of the questions in order to increase the quality of
the given answers. In particular, this measure could decrease the number of logical
errors, that is, errors that lead to inconsistent answers. Logical errors are especially
common in questions about moped use; 76 percent of those who have ridden a moped
make a logical error when they answer these questions. The corresponding number for
pedestrians and cyclists is around 40 percent.

The sampling errors are largest for the transportation modes that are rarely used. Highly
uncertain results are for example obtained when estimating travelled distance by moped,
motorcycle and buss. An increase of the sample size decreases the sampling errors for
all estimates; however, it is not reasonable with a general increase of the sampling size
to decrease the errors for some specific modes. Instead, separate questionnaires directed
to specific users should be considered.

The results from a follow-up study of nonrespondents show a difference in reported
mobility between respondents and nonrespondents. The proportion of travel days are
lower for nonrespondents when it comes to walking and driving a car, but higher for
travels made as a car passenger (significant differences). A travel day is defined as a day
where the transport mode in question is used. The average number of transport modes
used per person per day is also lower for nonrespondents (nearly significant). However,
the nonresponse errors are relatively small overall.

In the current survey design, one reminder is sent out. Although additional remainders
would increase the response rate, this is not recommended based on this study. The
reason for this is that the cost for sending additional reminders is relatively high and that
the nonresponse errors are rather small.

The effect of weighting the data to compensate for the nonresponse has also been
examined but the results showed that the estimates were only marginally affected. The
weighting was done according to a method called calibration.

The evaluation has been conducted as three separate studies, one for each source of
error. The sampling errors have been studied by calculating the variance of the
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estimators and comparing between travel modes. A follow-up interview with
nonrespondents has been conducted in order to study nonresponse errors and the effect
of calibration. Finally, to study the measurement errors we have examined the extent of
incorrectly filled in questionnaires and also conducted interviews with respondents who
we know have made errors in the questionnaire.
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1 Inledning

TSU92- ér en riksomfattande undersdkning som, med négra kortare uppehéll, har pagatt
sedan 1992 (TSU star for trafiksidkerhetsundersokning). Via dagliga utskick av enkiter
samlas data in om svenska folkets resvanor och anviandning av sdkerhetsutrustning som
till exempel bilbilte, cykelhjdlm och reflexer. Resultaten anvéinds frimst som underlag i
trafiksdkerhetsanalyser. Undersokningen ar speciellt inriktad pa oskyddade trafikanters
resor (gangtrafikanter, cyklister, mopedister och motorcyklister), men resor med bil och
kollektivtrafik ingér ocksa. Undersokningen gors av VTI péa uppdrag av Vigverket.
Sedan 2002 skots urvalsdragning, administration och viss databearbetning av Statistiska
Centralbyran, SCB.

Undersokningar som baseras pa enkéter ar mycket virdefulla som informationskélla for
resvanor. I jimforelse med observationsstudier dir man maéter trafikens omfattning pa
vissa stillen kan man med enkétstudier f4 mycket mer detaljerad kunskap om anvind-
ningen av olika fardsétt. Enkdtundersokningarnas kvalitet paverkas dock av ett antal
mdjliga felkéllor och for att kunna tolka resultaten och forbéttra undersdkningen ar det
viktigt att kénna till omfattningen av dessa fel.

Syftet med det hir projektet &r att granska kvaliteten av och foresla kvalitetsh6jande
atgirder for TSU92-. Studien begrénsas till de tre felkéllorna urvalsfel, bortfallsfel och
miétfel. Andra typer av fel, sdsom fel vid inldsning av data och fel pd grund av brister i
urvalsramen, bedoms endast ha marginell inverkan pa resultatet. De tre felkdllorna
behandlas i separata delstudier som presenteras i kapitel 5, 6 och 7.

Urvalsfel ar det fel som uppstar pa grund av att man bara undersdker en delméngd av
populationen och dess storlek beror pa urvalets storlek och variationen mellan de indi-
vider som svarat. Syftet med denna delstudie &r att faststélla lampliga variansformler for
att skatta urvalsfelets storlek. Dessutom berdknas felets storlek for ett antal skattningar.

Bortfallsfel uppstar om de personer som inte svarar pa enkdten har andra resvanor dn de
som svarar. Storleken pa detta fel beror dels pa hur stort bortfallet dr, dels pd hur mycket
de svarande och de icke svarande skiljer sig at. Svarsfrekvensen i TSU92- har de
senaste dren legat runt 55 procent, vilket inte ar tillfredsstéllande d&ven om det inte dr
ovanligt lagt vid en internationell jamforelse. For att kompensera for bortfallet och
reducera eventuella bortfallsfel anvinds en metod som kallas kalibrering. Metoden gér
ut pé att varje individ tilldelas en vikt som &4r konstruerad sa att de viktade resultaten ska
representera hela populationen, inte bara de svarande. Det saknas dock kunskap om
bortfallsfelets storlek och om kalibreringens effekt. Syftet med den hér delstudien &r att
undersdka om de svarande och de icke svarande skiljer sig at nér det giller resmonster
och, om sa &r fallet, att undersoka om kalibrering kan reducera bortfallsfelet. For att
svara pa dessa fragor har en bortfallsuppfoljning utforts dér icke svarande har kontaktats
och intervjuats per telefon.

Mitfel uppstar om de svarande inte fyller 1 blanketten pé rétt sitt. Det kan bero pé att
anvisningar, fradgor och definitioner ir oklara. Andra orsaker kan vara att man har glomt
bort vissa resor eller att man over- eller underskattar resornas ldngd. Syftet var hér att
undersdka omfattningen av problemet med fel ifyllda blanketter samt att forsoka forsta
hur respondenter som angett felaktiga svar tdnker vid ifyllandet. Nar det géller omfatt-
ningen av fel dr studien begrinsad till sddana fel som kan utlédsas i enkéten, till exempel
logiska fel och extrema varden. For att forsta hur respondenterna tdnker har vi, med
hjalp av SCB:s méttekniska laboratorium, intervjuat personer som vi vet har fyllt i
blanketten pa ett felaktigt sétt.
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Databearbetningar och berdkningar for kvalitetsgranskningen har gjorts fristaende fran
de rutiner som anvénds nér resultaten fran den ordinarie unders6kningen beréknas. Det
kan innebéra att de metoder som beskrivs 1 den har rapporten och som géller for
kvalitetsgranskningen, skiljer sig ndgot fran metoderna i den ordinarie studien. Det &r i
sé fall endast sma skillnader som inte paverkar resultatens relevans.
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2 Forklaring av begrepp

Ett antal begrepp fran teorin om urvalsundersokningar férekommer i rapporten. Nagra
av de viktigaste forklaras har.

Begreppet population anvinds for att beskriva en méngd element som man &r intresse-
rad av att undersoka. Dessa element kan vara personer, vigavsnitt, foretag, etc. Man
skiljer pa malpopulation som innehaller de element man vill undersdka och rampopula-
tion som innehdller de element man faktiskt kan undersdka, till exempel for att de finns
tillgédngliga 1 ett register. En ram dr en forteckning 6ver elementen i rampopulationen.

Om rampopulationen innehaller element som inte ingar i mélpopulationen kallas det
overtdickning och om det saknas element i rampopulationen sa kallas det undertdickning.

Ett objektsbortfall innebir att man helt saknar information om ett element i urvalet. Det
uppstar till exempel om en person inte besvarar en utskickad enkdt. Om man déremot
har viss information, men inte fullstindig, kallas det partiellt bortfall.

En redovisningsgrupp ér en delpopulation for vilken man vill sdrredovisa resultat. Det
kan till exempel vara en viss dldersgrupp eller médnniskor som bor i en viss stad.

En population har ett antal egenskaper, sdsom andel personer i1 Sverige som rostar pa ett
speciellt parti eller genomsnittlig hastighet pa ett visst vdgnit. De egenskaper man ar
intresserad av att studera kallas undersékningsparametrar. Med hjilp av data fran ett
urval av element i populationen skattar man dessa parametrar. Onskvirda egenskaper
hos en skattning ar att den ska vara vdntevdrdesriktig och ha sa liten osdkerhet som
mojligt. Att en skattning dr véntevardesriktig betyder att om undersdkningen upprepas
och man bildar medelvirdet av successiva skattningar sd ndrmar man sig det sanna
vérdet pd parametern.
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3 Beskrivning av TSU92-

Undersokningen startade for att man skulle fa 6kad kunskap om de oskyddade trafi-
kanternas resor och forflyttningar. Som oskyddade trafikanter rdknas hir gdng-
trafikanter, cyklister, mopedister och motorcyklister. Fortfarande &r undersékningen
mest fokuserad pa dessa trafikanter 4ven om fragor om resor med bil och kollektivtrafik
ocksa ingar. Fokuseringen pa de oskyddade trafikanterna avspeglas dels i sjdlva
enkdten, dels i att enkiten skickas ut till relativt sett fler unga och éldre personer vilka ar
speciellt intressanta 1 det har sammanhanget. Resultaten fran undersokningen har
framforallt anvints i trafiksdkerhetsanalyser; ndgra exempel dr beskrivning av expone-
ring och risk for olika aldersgrupper av fotgidngare och cyklister (Gustafsson och
Thulin, 2003), bilfoérares anvdandning av mobiltelefon under fard (Thulin, 2004) och
beskrivning av mopedisters exponering och risk (Thulin, 2005).

Avsikten ér och har varit att enkéten ska belysa aktuella fragestéllningar och darfor har
undersdkningen genomgatt ett antal fordndringar sedan starten 1992. Den senaste stora
revideringen gjordes i samband med att administrationen av datainsamlingen togs dver
av SCB 1 mars 2002, da dven en del metodmaissiga fordndringar gjordes. Den kvalitets-
granskning som har genomforts géller for undersdkningen sasom den sett ut efter den
forandringen och dérfor beskrivs endast den nuvarande utformningen.

3.1 Population

Malpopulationen for undersdkningen é&r alla personer under 85 ar som bor 1 Sverige,
alltsé dven smd barn. Som urvalsram anvinds registret over totalbefolkningen (RTB)
som &r en forteckning Gver alla som &r folkbokforda 1 Sverige. Alla som under inne-
varande &r fyller hogst 84 ar ingdr i ramen vilket innebér en viss undertickning.
Déaremot uppdateras ramen regelbundet med dem som fods och folkbokfors under aret.
En ny urvalsram skapas varje méinad for att den ska vara s aktuell som mojligt, men en
del hinner énda flytta eller avlida innan de far enkdten. Denna 6vertdckning dr dock
véldigt liten. Om man likstéller de som bor 1 Sverige med dem som é&r folkbokforda hir
sa ar det mycket god dverensstimmelse mellan mal- och rampopulation, vi skiljer darfor
inte pd dessa begrepp 1 fortsattningen.

3.2 Urval

Metoden som anvénds dr ett tvistegs klusterurval dér ett urval av personer dras i forsta
steget. Varje person ses som ett kluster av métdygn och i andra steget dras ett madtdygn
for varje person. Métdygnet dras slumpméssigt men med villkoret att mitdygnen
fordelas jimnt i tiden; pa sa sitt blir urvalsstorleken lika stor varje dag. Ett nytt urval
dras varje manad men man ser till att samma person endast kan fé en enkét per kvartal.

Urvalet 1 forsta steget dr stratifierat med avseende pa alder och region. Sedan 2003 &r
aldersvariabeln indelad i 8 klasser och regionindelningen foljer de 7 vigverksregio-
nerna. Det ir alltsa totalt 56 strata och man drar lika manga personer i varje stratum. Ar
2002 och 2003 var den totala urvalsstorleken 35 per dag (12 775 per ar), men av
resursskél har den har sedan minskat till 25 per dag (9 125 per ar).
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3.3  Utskick och frageblankett

Varje person som véljs ut for att delta 1 undersokningen ska besvara ett antal fragor om
sitt resande under ett visst médtdygn. Négra dagar innan det tilldelade métdygnet far
personen ett aviseringskort som talar om att det snart kommer en frageblankett om resor
och forflyttningar i trafikmiljo. Métdygnet finns angivet pd aviseringskortet men frage-
blanketten kommer forst efter mitdygnet for att inte paverka respondentens beteende
denna dag. For att i mgjligaste man reducera minnesfel ska blanketten anlénda dagen
efter médtdygnet om det infaller sondag till torsdag. Om mitdygnet ar en fredag eller
l6rdag ska blanketten anléinda p&d méndagen. Efter tva veckor skickas en pdminnelse ut
till dem som inte har svarat och mitdygnet flyttas dd fram motsvarande tid. Med pa-
minnelsen skickas en ny blankett dir det nya métdygnet finns angivet.

For minderariga adresseras brevet till malsman men det framgar av foljebrevet att
frdgorna géller den minderdriga personen. Dock rekommenderas att man tar hjilp av
nagon fordlder eller annan vuxen for att besvara enkéten.

Fragorna giller forflyttningar gjorda i trafikmiljé, vilket i enkéten definieras som
e vigar och gator
e cykel- och gangbanor
e trottoarer och gégator
e torg och liknande allminna platser.

Fragorna dr uppdelade i fem tabeller som avser olika trafikslag. Fram till och med ar
2003 fanns dven en sjétte tabell som inneholl fragor om resor till och fran skola och
arbete. Denna tabell betraktades dock som mindre viktigt och stroks for att enkiten inte
skulle bli for omfattande. De tre forsta tabellerna behandlar gang-, cykel- respektive
moped/motorcykeltrafik. Den fjdrde tabellen innehéller frigor till forare av personbil,
lastbil och buss. Den femte tabellen riktar sig till dem som varit passagerare i bil, buss,
tdg, tunnelbana eller sparvagn. For varje fardsétt som man har utnyttjat under mitdygnet
ska den totala fardstrackan uppges. Nér det giller gang och cykel ska dessutom strackan
delas upp pa olika tider pa dygnet och olika trafikmiljéer. Det finns ocksa fragor som é&r
inriktade mot trafiksidkerhet, som anvéndning av cykelhjdlm och bilbélte. Enkiten i
2005 ars utformning éterges i bilaga 1.

Utformningen av TSU92- skiljer sig fran hur resvaneundersékningar brukar se ut.
Vanligen ir sddana undersokningar upplagda efter resor med olika drenden dar man gar
igenom vilka firdmedel som anvénts for varje genomford resa. Eftersom det huvud-
sakliga syftet med TSU92- ir att skatta olika trafikantgruppers exponering 1 trafikmil;jo
och man inte ar intresserad av syftet med resan valdes den nuvarande utformningen.

3.4  Undersokningsparametrar

Flera olika unders6kningsparametrar &r av intresse nér man analyserar resultaten fran
TSU92-. Till exempel vill man skatta populationens totala gangstriacka en viss tids-
period, andel av den totala gangstrackan som gors i morker och andel av den totala
korstrackan med bil dir foraren anvédnder bélte. Alla de olika parametrarna kan dock
beskrivas som antingen populationstotaler, populationsmedelvérden eller kvoter av
populationstotaler. I kapitel 4 beskrivs hur man skattar dessa tre olika typer av para-
metrar.
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En intressant parameter ar andel resdygn for ett visst fairdmedel. Ett dygn definieras
som ett resdygn om en person har rest med det aktuella firdmedlet ndgon gang under
dygnet. Andel resdygn for populationen under ett &r beréknas som totalt antal resdygn
for alla personer under aret dividerat med totalt antal mdjliga resdygn (365 x popula-
tionsstorleken). Detta métt kan skattas med formlerna for ett populationsmedelvérde.

En annan parameter av intresse ar medelreslingd per resdygn. Den definieras som total
stracka som tillryggalagts under den aktuella tidsperioden dividerat med totalt antal
resdygn. Den kan alltsa ses som en kvot av populationstotaler och skattas med mot-
svarande formler.
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4 Kalibrering och skattning av undersokningsparametrar

I det har kapitlet beskrivs skattningar for de tre olika typer av undersokningsparametrar
som &r av intresse ndr man presenterar resultat frdn undersdkningen: total, medelvirde
och kvot av totaler. Dessutom beskrivs hur skattningarna kan justeras for bortfall.

4.1 Hantering av bortfall

Idén med urvalsundersékningar &r att man undersdker en delméngd av alla element och
utifran denna delméngd uttalar sig om hela populationen. Om urvalet &r draget efter
vissa regler kan man berdkna hur stor osdkerheten i resultatet dr. Urvalsteorin dr dock
utvecklad under antagandet att man kénner till virdet pa undersdkningsvariabeln for alla
element i urvalet. Om det forekommer bortfall 1 undersdkningen giller inte teorin utan
vissa modifieringar maste goras. Det man gor 1 praktiken &r att sitta upp en modell for
bortfallet. Hur bra de modifierade skattningarna ar beror nu pa hur bra modellen be-
skriver bortfallet.

Tag som exempel en urvalsdesign dér urvalet valts helt slumpmassigt sa att alla perso-
ner i populationen har samma sannolikhet att komma med. Den enklaste modellen for
bortfallet ar att det ocksa dr helt slumpmaéssigt, som om varje person valt att svara eller
inte genom att kasta ett mynt. I det hér fallet ersdtter man helt enkelt antal utvalda
personer med antal som faktiskt har svarat ndr man berdknar resultaten. Detta kallas
ibland rak upprdkning. Det dr dock en ganska orealistisk modell for bortfallet eftersom
olika grupper ofta har olika tendens att svara. Om man inte tar hdnsyn till detta kan det
leda till systematiska fel i skattningen vilket illustreras i féljande exempel. Antag att
man vill undersoka hur stor andel av alla personer som cyklar en viss dag och att man
tillfragar ett slumpmissigt urval av populationen. Om dldre personer svarar i hdgre ut-
strackning dn yngre och det samtidigt ar farre dldre som cyklar kommer antagandet om
slumpmaissigt bortfall att leda till en underskattning av den verkliga andelen. Istillet
borde yngre personer tilldelas en hogre vikt dn de dldre for att kompensera for det storre
bortfallet. Det finns flera sitt att berdkna saddana vikter. En generell metod ér kalibrering
som anvinds rutinméssigt 1 manga undersokningar som utfors av SCB, dven for
TSU92-. Metoden ér generell eftersom flera andra kéinda metoder (bland annat rak
upprakning som beskrivs ovan) ar specialfall av kalibrering (Lundstréom och Sérndal,
2002). Beskrivningen nedan av kalibrering galler for hur metoden har tilldmpats 1 just
den hér studien.

I exemplet ovan anvinds &lder som en sé kallad Ajdlpvariabel. Ofta anvinds mer &n en
hjdlpvariabel och ett viktigt steg 1 kalibreringen é&r att vilja dessa. Som hjédlpvariabel bor
man vélja en variabel som har en eller bada av fo6ljande egenskaper (Lundstrém och
Sarndal, 2002):

( 1) samvarierar vdl med svarsbenigenheten

(11) samvarierar vl med viktiga unders6kningsvariabler.
En tredje egenskap att ta hinsyn till &r att variabeln bor
(111) identifiera viktiga redovisningsgrupper.

For varje hjdlpvariabel behover man kénna till virdet pa variabeln for alla de svarande
personerna och dessutom populationstotaler (till exempel antal personer i populationen
som tillhor en viss dldersklass). P4 grund av detta anvénds ofta variabler frén olika
register som hjélpvariabler.
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Det huvudsakliga syftet med kalibrering &r att kompensera for bortfallsfel. Metoden ger
dock en korrigering dven om det inte forekom nagot bortfall, eftersom kompensation
aven gors for skevt urval. Om man 1 urvalet till exempel skulle raka fa fler mén an
kvinnor kan kalibrering anvindas for att berékna vikter som kompenserar for denna
skevhet. En annan egenskap hos metoden ar att skattningar som baseras pa kalibrerings-
vikter i vissa fall ger ldgre varians &n om dessa vikter inte anvénds.

4.1.1 Utvalda hjalpvariabler

Varje kvartal gér SCB en utvirdering av vilka hjdlpvariabler som bor anviandas for att
berdkna kalibreringsvikter i TSU92-. Enligt egenskap (i1) 1 foregdende kapitel ska
hjilpvariablerna samvariera vél med viktiga undersokningsvariabler. De undersdknings-
variabler som har valts ut beskrivs i tabell 1.

Tabell 1 Utvalda undersokningsvariabler.

Andel personer som 6verhuvudtaget har forflyttat sig i trafikmiljo under matdygnet

Andel personer som gick mer an 500 m mellan kl. 6 och 12

Andel personer som hade reflex pa cykeln av dem som cyklade mellan kl. 18 och 24

Andel personer som akte moped

Andel personer som korde bil med krockkudde pa forarplats

Andel personer som akte buss i landsbygdlinje mer an en mil, av dem som akt sadan buss

SCB gor alltsé en ny utvérdering av potentiella hjidlpvariabler varje kvartal, men det har
visat sig att samma variabler hela tiden dterkommer. Dessa variabler presenteras 1

tabell 2. Den enda potentiella variabel som inte valts ut dr en variabel som beskriver om
personen bor i storstad (Stockholm, Géteborg, Malmo) eller inte.

Tabell 2 Utvalda hjdlpvariabler.

Variabel Forklaring

Kon Man; kvinna

Aldersklass 0-6; 7-14; 15-17; 18-24; 25-54; 55-64;
65-74; 75-84 ar

Fodelseland Fodda i Norden; 6vriga

Inkomst 0-149; 150-299; 300 (kr i tusental)

Civilstand Gift eller registrerat partnerskap; évriga

Vagverksregion 7 regioner indelade efter lan: 24, 25; 20-23;

01 och 09; 13, 14 och 17; 03, 04, 18 och
19; 05-08 och 10; 12

4.2  Berakningar

I det hir kapitlet beskrivs skattningar av undersokningsparametrar med och utan kali-
breringsvikter. Kalibreringen gors endast med avseende pa objektsbortfall. Partiellt
bortfall hanteras med imputering pé sé sétt som beskrivs i kapitel 5.1.
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Vi borjar med att infora foljande beteckningar:

Y Populationstotal for en viss undersékningsvariabel

Vini Virdet for person i i stratum / och kvartal k. Observera att y,,. géller for
den aktuella personens specifika méatdygn

N,, Totalt antal personer 1 stratum 4 under kvartal &

N Totalt antal personer i undersdokningspopulationen

n,, Urvalsstorleken i stratum /4 under kvartal k&

d,, Designvikt {or stratum / och kvartal k. Designvikten berdknas som

inversen av urvalssannolikheten och beror alltsa pd hur urvalet &r draget,
hdrar d,, =N, /n,,

my, Antal svarande i stratum /4 under kvartal &

d, Bortfallsjusterad designvikt, d,, = N,, /m,,

D, Antal dagar 1 kvartal k

K Totalt antal kvartal, vi begrdnsar oss hir till arsbaserade virden sa K = 4
H Totalt antal stratum. For den period vi &r intresserade av hér dr det samma

antal stratum for varje kvartal. Vi infor darfor inget kvartalsindex for H.

Antag nu att Y dr den total vi vill skatta och beteckna skattningen Y . Ett exempel p& Y
ar total stracka som alla som ingér i undersokningspopulationen cyklar under ett ar.
Eftersom urvalet gors pa kvartalsbasis skattas totalen for varje kvartal och sedan
summeras de fyra kvartalen. En vantevérdesriktig skattning ar da

Ty

ZZZDkdkhykhi 3.1

k=1 h=1 i=l

Den hér skattningen forutsétter dock att alla personer i urvalet svarar pa enkiten. Efter-
som det inte dr fallet sd maste skattningen justeras. Det enklaste sattet &r att byta ut n,,
mot m,, och d,, mot d,, . Detta kallar vi i fortséttningen metoden med bortfallsjusterad

designvikt, det dr en variant pa rak uppridkning som beskrivs i kapitel 4.1, men upprak-
ningen gt')rs inom varje stratum. Skattningen blir nu

My

Y = Z ZD Vi (32)

=1 h=l i=

Den justerade skattningen i (3.2) dr ocksa véntevérdesriktig om bortfallet dr slump-
missigt inom stratum. Man kan hir séga att stratumvariablerna fungerar som hjélp-
variabler. Om man tror att det finns fler 1ampliga hjdlpvariabler kan man i stillet
anvinda foljande kalibrerade skattning av ¥,

K H my
:zz D oWy ¥ i (3.3)

k=1 h=1 i=1

dar w,,. =d,,v,,, och v, ir kalibreringsvikter som berdknas enligt
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=

K My ' K H m
VY ihi :1+[X_ Z dkhxkhij[zz
k= h=

1 h=1 i=1 k=1 1 i=l

-1
dl;hxkhixllchiJ X ihi (3.4)

Vektorn x,,, innehdller virden pa de utvalda hjélpvariablerna for person i i stratum 4
under kvartal k£ och X dr en vektor med motsvarande populationstotaler.

Idén bakom hérledningen av formel 3.4 &r att man vill minimera avstandet mellan
designvikterna och kalibreringsvikterna under bivillkoret att

H_ my,

K
Z Zdl'chvkhixkhi =X (3.5)

k=1 h=1 i=1

Bivillkoret ser till att skattade totaler av hjdlpvariablerna stimmer 6verens med kidnda
populationstotaler. Man kan till exempel skatta antal personer i populationen som dr
fodda 1 norden genom att sétta

{1 om person i i kvartal k£ och stratum 4 ar f6dd 1 norden
Vi =

0 annars

och anvédnda formel 3.3. Eftersom fodelseland &r en hjdlpvariabel kommer resultatet att
stimma overens med det kénda vérdet av antal personer som ar fodda 1 norden.

Formel 3.1-3.3 beskriver skattningen av en total. For att skatta ett medelvirde eller en
andel divideras respektive formel med den aktuella ndmnaren, till exempel totalt antal
personer i populationen. Den tredje typen av skattning som dr av intresse &r att skatta en
kvot av totaler. Lat R = Z/Y vara den kvot man vill skatta, dir Z liksom Y &r en
populationstotal. Skattningen, R , kan da skrivas som

H ng

ZZDkdkthhi

h=l ;: (3.6)
Dyd Y

Z
R_?_

D7D
M=

b
I

1

=

=1 i=l

Skattningar med bortfallsjusterad designvikt eller kalibreringsvikter konstrueras pa
motsvarande sétt.

Variansen for ovanstdende skattningar beskrivs 1 kapitel 5.
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5 Urvalsfelets storlek

Resultaten frdn TSU92- har tidigare endast presenterats 1 form av punktskattningar.
Osikerheten 1 skattningarna kan dock vara betydande for vissa parametrar och det ér
viktigt att dven presentera detta. Syftet med denna delstudie var att faststédlla [dmpliga
variansformler for att skatta urvalsfelets storlek.

Variansformlerna togs fram inom ramen for ett examensarbete 1 statistik vid Linkopings
universitet (Eriksson, 2004). Hér presenteras dessa formler och i resultatavsnittet
presenteras osdkerheten for ett antal skattningar av olika undersdkningsparametrar.
Dessa skattningar &r berdknade pd 2003 4rs data. Innan berdkningarna kan genomforas
maste saknade virden ersittas. Detta gors med imputering som beskrivs nedan.

5.1 Imputering

I datamédngden som levereras fran SCB finns ett partiellt bortfall som beror pé att de
virden som de svarande fyllt 1 4r olésbara eller inte gar att tolka. Vidare betraktas dven
extremvéarden som partiellt bortfall (se definition av extremvérden 1 avsnitt 7.1.3). For
att kunna anvinda de berdknade kalibreringsvikterna maste det partiella bortfallet
atgirdas och det gors med en variant av sa kallad "tvillingimputation” (Lundstrom och
Sérndal, 2002). Idén med metoden dr att man genom att jamfora bakgrundsvariablerna
hos olika individer kan hitta individer som till stor del liknar varandra. Vidare antas att
dessa personer ocksa liknar varandra med avseende pa resande. Vi har valt en forenklad
variant dar man anvinder den individuella kalibreringsvikten for att finna tvillingar, da
kalibreringsvikten kan ses om ett sammanfattande matt pa bakgrundsvariablerna.
Kalibreringsvikten avrundas till 2 decimaler och ett medelvirde av den aktuella
variabeln berdknas for personer med samma kalibreringsvikt. Detta medelvirde ersitter
sedan det saknade vérdet hos en person med samma avrundade kalibreringsvikt. I ett
fatal fall baseras medelvérdet pd endast en person. Om det fattas tvillingar for vissa
personer med saknade virden kan man gé vidare och avrunda kalibreringsvikten till

1 decimal och upprepa forfarandet ovan. For 2003 ars data behdvdes inte detta.

For att undvika att infora logiska fel sa valde vi foljande ansats vid imputeringen: Om
ett virde saknas for en fraga s byter vi ut samtliga strackor eller passager som hor ihop
med den fradgan, for att sedan samtidigt imputera dessa véarden. Detta innebdr exempel-
vis att om en person har partiellt bortfall pd stricka kord med moped d hjdlm anvénts”
sa kommer bade totalstrickan och hjdlmstrackan att ersittas.

Medelvirdena som ska imputeras berdknas utifrén alla personer med samma kalibre-
ringsvikt, &ven personer som till exempel inte har gatt i trafikmiljo under resdagen tas
alltsd med. Motiveringen till detta tillvigagangssitt dr att eftersom vi inte vet orsaken
till det partiella bortfallet sa vet vi inte om personen verkligen hade utfort resan eller
inte.

Det partiella bortfallet dr inte speciellt stort eftersom det endast dr oldsbara, otolkbara
och extrema virden som réknas som partiellt bortfall. Omfattningen av dessa virden
presenteras 1 kapitel 7.1. De delar av tabellerna 1 enkéten som inte ar ifyllda tolkas som
att strickan ar noll eller att ingen passage gjorts. Hér kan det naturligtvis finnas ett dolt
partiellt bortfall, att personen har rest men inte fyllt i det i tabellen. Eftersom vi sétter
dessa vérden till noll far vi d& en viss underskattning.
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Imputeringen gor att vi far en viss utjdmning av resultaten vilket paverkar skattningens
varians. Variansen blir lagre &n om vi haft tillging till de riktiga virdena. Det borde
dock inte ha nagon stor betydelse eftersom det partiella bortfallet &r relativt litet.

5.2  Varians, konfidensintervall och felmarginal

Som tidigare beskrivits dr den urvalsmetod som anvénds for TSU92- ett tvastegs
klusterurval dér ett stratifierat urval av personer dras i1 forsta steget och ett médtdygn fran
det aktuella kvartalet 1 det andra steget. Dragningen i fOrsta steget gors utan aterldgg-
ning. Problemet med den hér designen ir att eftersom urvalsstorleken ar 1 i det andra
urvalssteget sé kan inte variansen berdknas med de vanliga formlerna for tvastegs
klusterurval. Istéllet approximeras skattningarna med de formler som géller om urvalet
av personer som dras 1 fOrsta steget gors med dterldggning istillet for utan. Approxima-
tionen fungerar bra om populationen i varje stratum &r stor i forhallande till det antal
som valjs ut, vilket &r fallet i den hir undersokningen. Det &r ocksa ként att approxima-
tionen ger en overskattning av variansen.

Vi borjar med att presentera variansskattningar for en total. Beteckningarna ér de

samma som i kapitel 4.2. Formlerna for punktskattningarna, Y , upprepas for tydlig-
hetens skull.

En véntevardesriktig skattning av totalen under forutséttning att vi inte har négot
bortfall 4r

K '
Y= Z ZDkdkhykhi
Motsvarande varians skattas med
K L 1 2
=X S L (DN -7) (5.1)
=1 h=1 i=1 nkh(nkh -1)

som foljer av formel 11.35 1 Cochran (1977).

Vid bortfall justeras skattningarna pa det sétt som beskrivits i kapitel 4.2. For varianten
med bortfallsjusterad designvikt, dir n,, byts ut mot m,, och d,, byts ut mot d,, , blir

skattningarna

My,

) K H '
Yr:ZZ Dy d v

k=1 h=1 i=

—

My 1

(Dkahykhi _)}r )2 (5.2)

k=1 h=1 i=1 My, (mkh -1)

Motsvarande skattningar med kalibreringsvikter ges av

myy,

A K H
Y, = ZZZD Wini Y ini

k=1 h=1 i=1
P33 (o, 7.} 53)
w = y iy 3 |
i o i my, (my, —1) KAV i Vieni Yk

dar w,,, =d,,v,, och v, dr kalibreringsvikterna.

20 VTI rapport 575



Skattningarna av medelvérde 1 stillet for en total foljer av de vanliga rdknereglerna for
véintevirde och varians. Lt U vara ett medelvirde, t.ex. U = ¥/N . D4 blir skattningen

av medelvirdet och motsvarande varians

n-Y
N
V)= V(Y) (5.4)

For en kvot av totaler, R = Z/Y , sa blir punktskattningen helt enkelt R=2Z / Y. Attta

fram variansen for en kvotskattning &r mer komplicerat eftersom inga exakta metoder
finns. Genom Taylorutveckling fas foljande approximativa skattning for fallet utan
bortfall (se t.ex. kap. 6.4 1 Cochran, 1977).

L 2

)3

A 2
—Dyi—RDZ,. (5.5)
4 lyznkh(nkh 1)( kY k kh)

V(R) =

K
k=

Variansskattningen for fallet med bortfallsjusterad designvikt fis genom att ersitta n,,

mot m,, 1(5.5). For kalibrerad kvotskattning blir motsvarande skattningsformel

H_ my, N2
V(Rw) = ZZ @ (Dkvkhiykhi - RkathiZkh[ )2 (5.6)

K
e &) mkh (m,, —1)

For att berdkna ett 95-procentigt konfidensintervall for en godtycklig parameter € med
punktskattning 6 och variansskattning V(é) s4 antas att @ &r normalfordelad vilket ger

foljande formel: 0+ 1,96,/ I}(é). I resultatavsnittet redovisas punktskattning 0,

1,96V (6
felmarginal, 1 96\/V(6? samt relativ felmarginal —()

53 Resultat

I tabell 3 redovisas skattningar av totalt resande for nagra olika trafikslag. For varje
trafikslag har skattningarna berdknats pd tva sitt, dels med kalibreringsvikt, dels med
bortfallsjusterad designvikt.
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Tabell 3 Totalt resande i miljoner kilometer for olika trafikslag, skattningar berdknade
dels med kalibreringsvikt, dels med bortfallsjusterad designvikt. Baseras pd data fran dr
2003.

Variabel Antal Vikt Punktskatt- Felmarginal Relativ
svarande ning felmarginal
(%)
Gang 3480 Kal.vikt 3481 215 6,2
Designvikt 3 511 _ 210 60
Cykel 854 Kal.vikt 2533 382 15,1
Designvikt 2491 364 14,6
Moped (inkl EU) 78 v 153 _ 0 205
Designvikt 180 53 29,4
Motoroyke Y v o6 _ . 66
Designvikt 1023 800 78,2
Biforare a v 6 707 _ s36s o
Designvikt 57 706 6178 10,7
Bilpassagerare 1721 Kal.vikt 31498 3942 12,5
Designvikt 31973 s 124
Busspassagerare 593 Kal.vikt 13 108 7 661 58,4
Designvikt 11 330 4754 42,0

Resultaten i tabell 3 visar att skillnaden mellan skattningarna berdknade med bortfalls-
justerad designvikt respektive kalibreringsvikt dr mycket liten forutom i fallet med buss-
passagerare dir metoden med kalibreringsvikter ger savél storre punktskattning som
betydligt storre osdkerhet. En kontroll av detta resultat visade att i princip hela skill-
naden berodde pa en enda passagerare som akt langt (600 km) och dessutom tilldelats
en hog kalibreringsvikt. Detta visar pd kénsligheten for extrema virden som ocksé
diskuteras 1 avsnitt 7.1.3 (observera dock att just detta virde inte klassas som extremt
enligt tidigare bestimda grinser). Resultaten visar ocksa pa stor osdkerhet i skattningar-
na nér det géller moped, motorcykel och busspassagerare. Minst osékerhet har total
géngstricka.

I tabell 4 redovisas skattningar av andel resdygn for olika fairdmedel. Parametern andel
resdygn definieras som totalt antal resdygn for alla personer under aret dividerat med
totalt antal mojliga resdygn (se kapitel 3.4). De stora relativa felmarginaler for moped
och motorcykel kan ses som en effekt av att det ar en sa liten andel resdygn, den
absoluta felmarginalen &r liten for dessa skattningar.
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Tabell 4 Skattningar av andel resdygn for olika fdrdsdtt. Baseras pd data fran dr 2003.

Variabel Vikt Punktskattning Felmarginal (%) Relativ
(%) felmarginal (%)
Gang Kal.vikt 51,8 1,8 3,5
Designvikt 52,3 1,7 3,3
Cykel Kal.vikt 11,9 1,1 9,2
Designvikt 12,0 1,1 9,2
Moped (inkl EU) Kal.vikt 0,6 0,2 38,2
Designvikt 0,5 0,2 34,6
Motorcykel Kal.vikt 0,4 0,2 52,3
Designvikt 0,4 0,2 51,9
Bilférare Kal.vikt 33,4 1,6 4,8
Designvikt 341 1,6 47
Bilpassagerare Kal.vikt 22,2 1,3 59
Designvikt 22,7 1,3 57
Busspassagerare Kal.vikt 8,3 1,0 12,0
Designvikt 8,1 0,9 11,1

I resultaten for medelreslédngd per resdygn, som redovisas i tabell 5, upprepas det
tidigare monstret frén totalt resande att de stora relativa felmarginalerna dterfinns bland
fardsatten moped, motorcykel och buss.

Tabell 5 Medelreslingd i kilometer per resdygn. Baseras pad data fran ar 2003.

Variabel Vikt Punktskattning Felmarginal Relativ felmarginal
(km) (km) (%)
Gang Kal.vikt 2,1 0,1 5,2
Designvikt 2,1 0,1 52
Cykel Kal.vikt 6,7 0,8 11,9
Designvikt 6,6 0,7 10,6
Moped (inkl EU) Kal.vikt 10,3 3,0 29,1
Designvikt 10,5 29 27,6
Motorcykel Kal.vikt 68,7 43,5 63,3
Designvikt 71,7 41,2 57,5
Bilférare Kal.vikt 54,4 5,6 10,3
Designvikt 54 1 53 9,8
Bilpassagerare Kal.vikt 453 53 11,7
Designvikt 45,1 53 11,8
Busspassagerare Kal.vikt 50,1 27,5 54,9
Designvikt 44,2 17,6 39,8

I tabell 6-tabell 10 studeras osdkerheten i olika kvotskattningar. Olika delstrackors
andel av motsvarande totalstricka visas for gang, cykel, moped/motorcykel, bil och
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buss. Ett par exempel dr andel av den totala gangstrackan som utforts i morker och
andel av den totala korstrickan med bil som utforts med bélte. Den relativa fel-
marginalen varierar kraftigt fran 2,0 procent for andel stricka med bélte 1 bil till
71,8 procent for andel stricka med bélte i buss (skattningar med kalibreringsvikter).

Tabell 6 Andel resande till fots i morker, andel resande till fots med reflex i morker
samt andel resande till fots i tdtort. Baseras pd data fran dar 2003.

Variabel Vikt Punktskattning Felmarginal Relativ
(%) (%) felmarginal (%)

Andel gaende i Kal.vikt 29,0 2,8 9,7
morker Designvikt 28,4 2,6 9,2
Andel gaende med Kal.vikt 26,7 53 19,9
reflex i morker Designvikt 27,1 5,1 18,8
Andel gaende i tatort Kal.vikt 58,5 3,0 5.1

Designvikt 58,2 3,0 5,2

Tabell 7 Andel resande pa cykel i morker och dirav cyklande i morker med tind
cykelbelysning. Resande med cykel ddr hjdlm anvinds. Baseras pa data fran dar 2003.

Variabel Vikt Punktskattning Felmarginal Relativ
(%) (%) felmarginal
(%)
Andel cyklande i mérker  Kal.vikt 21,5 4.9 22,8
Designvikt 22,1 5,0 22,6
Andel cyklande med Kal.vikt 83,2 6,8 8,2
tand gatubelysning i Designvikt 83,8 6,6 7.9
morker
Andel cyklande med Kal.vikt 47,6 12,8 26,9
lyse i morker Designvikt 49,1 12,8 26,1
Andel cyklande pa gata  Kal.vikt 24,0 4,3 17,9
i tatort Designvikt 25,0 4.4 17,6
Andel cyklande med Kal.vikt 20,6 6,5 31,6
hjalm Designvikt 22,0 6,7 30,5
Tabell 8 Andel moped respektive motorcykeldakande med hjdlm. Baseras pa data fran
ar 2003.
Variabel Vikt Punktskattning  Felmarginal Relativ
(%) (%) felmarginal
(%)
Andel mopedkoérande Kal.vikt 89,4 8,1 9.1
medhim | Designvikt 89,7 7.8 8.7
Andel Kal.vikt 96,9 6,0 6,2
motorcykelkdrande med Designvikt 97.2 56 58
hjalm ’ ’ ’
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Tabell 9 Andel bilkérande med biilte, andel bilkorande med mobiltelefonanvindning
samt andel bilpassagerare med bdlte. Baseras pd data frdn ar 2003.

Variabel Vikt Punktskattning  Felmarginal Relativ
(%) (%) felmarginal
(%)
Andel baltesanvandning Kal.vikt 95,0 1,9 2,0
(forare) Designvikt 95,3 1,7 1,8
Andel mobiltelefon-  Kal.vikt 2.7 0,6 222
anvandande (forare) Designvikt 2,7 0,6 22.2
Andel baltesanvandning  Kal.vikt 92,3 3,8 41
(passagerare) Designvikt 92,0 4,0 4,3

Tabell 10 Andel bussdkande (passagerare) med bdlte. Baseras pd data fran dar 2003.

Variabel Vikt Punktskattning Felmarginal Relativ

(%) (%) felmarginal (%)
Andel baltes- Kal.vikt 7,8 5,6 71,8
anvandning Designvikt 9,1 53 58,2
(busspassagerare)

I tabell 11 och tabell 12 studeras antalet passager ver vig/gata fordelade pa négra olika
typer av korsningar. For en utforligare beskrivning av korsningstyperna se enkéten 1
bilaga 1.

Tabell 11 Antal miljoner gangpassager over vig/gata fordelade efter typ av passage-
plats. Baseras pd data fran ar 2003.

Variabel Vikt Punktskattning Felmarginal Relativ
felmarginal (%)

Antal passager: Kal.vikt 10 342 700 6,8

korsande Designvikt 10 415 683 6,6

vag/gata med biltrafik

Antal passager: Kal.vikt 5362 476 8,9

Markerat Designvikt 5 341 449 8,4

Overgangsstélle

Antal passager: Kal.vikt 1870 344 18,4

Signalregl. Designvikt 1832 317 17,3

overgangsstélle 7

Antal passager: Kal.vikt 573 86 15,0

planfritt Designvikt 574 85 14,8
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Tabell 12 Antal miljoner cykelpassager éver vig/gata fordelade efter typ av passage-

plats. Baseras pd data fran ar 2003.

Variabel Vikt Punktskattning Felmarginal Relativ
felmarginal (%)
Antal passager: korsande Kal.vikt 3188 501 15,7
vag/gata med biltrafik Designvikt 3194 500 15,7
Antal passager: Kal.vikt 1113 235 21,1
Markerat cykeloverfart Designvikt 1104 234 21,2
Antal passager: Kal.vikt 464 156 33,6
Signalregl. cykeloverfart  Designvikt 448 146 32,6
Antal passager genom Kal.vikt 121 40 33,1
cirkulationsplats Designvikt 116 39 33,6
Antal passager: Kal.vikt 294 60 20,4
planfritt Designvikt 293 61 20,8

Resultaten ovan visar att skillnaderna mellan skattningar berdknade med bortfalls-
justerad designvikt och kalibreringsvikt dr marginella i de flesta fall. For 6vrigt leder
anvindningen av kalibreringsvikter i regel till hogre vérden pa variansskattningarna
(badde om man tittar pa absoluta och relativa felmarginaler), endast i nagra fa fall ar

skattningarna lagre.

Ofta sdrredovisas resultaten for olika redovisningsgrupper och det dr darfor intressant
att se hur en uppdelning av materialet paverkar skattningarnas osédkerhet. I tabell 13 och
tabell 14 visas skattningar per viagverksregion for gdende och bilforare. De relativa
felmarginalerna for enskilda regioner &r mellan ca 1,7 och ca 3,9 ginger storre dn for

totalskattningarna.
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Tabell 13 Skattningar av totalt resande for olika vigverksregioner. Skattningarna dr
berdknade med kalibreringsvikter och redovisas i miljoner kilometer. Baseras pad data

fran dr 2003.

Variabel Region Punktskattning Felmarginal Relativ felmarginal (%)

Gang Norr 209 34 16,3
Mitt 344 57 16,6
Stockholm 778 110 141
Vast 837 123 14,7
Malardalen 396 59 14,9
Sydost 489 73 14,9
Skéne 428 76 17,8
Alla 3481 215 6,2

Bilférare Norr 3749 962 25,7
Mitt 7214 1503 20,8
Stockholm 9446 3977 421
Vast 13 467 3530 26,2
Malardalen 7 664 1 956 25,5
Sydost 7 920 1586 20,0
Skéne 7 266 1637 22,5
Alla 56 727 6 363 11,2

Tabell 14 Medelreslingd i kilometer for olika trafikslag per resdygn. Skattningarna
redovisas for olika vigverksregioner. Skattningarna dr berdknade med kalibrerings-

vikter. Baseras pd data fran ar 2003.

Variabel Region Punktskattning  Felmarginal Relativ
(km) (km) felmarginal (%)

Gang Norr 2,4 0,3 13,5
Mitt 2,2 0,3 14,6
Stockholm 2,0 0,2 12,0
Vast 2,2 0,3 12,4
Malardalen 21 0,3 12,6
Sydost 21 0,3 13,2
Skane 2,1 0,3 14,6
Alla 21 0,1 5,2

Bilférare Norr 53,0 12,7 24,0
Mitt 56,7 10,5 18,4
Stockholm 53,9 21,4 39,7
Vast 58,0 13,6 23,4
Malardalen 55,8 12,8 229
Sydost 48,7 8,4 17,2
Skane 53,1 10,5 19,8
Alla 54,4 5,6 10,3
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De ovan berdknade variansskattningarna bygger pa antagandet att urvalet av personer &r
draget med aterlaggning i stéllet for utan som faktiskt var fallet. For att fa en uppfatt-
ning om detta antagande ar rimligt jdmfordes skattningar med bortfallsjusterade design-
vikter med skattningar baserade pd bootstrapmetoden (Eriksson, 2004). I bootstrap-
metoden gors inga antaganden om att urvalet dr draget med eller utan aterlaggning.
Metoden bygger pé att man drar nya urval fran det ursprungliga urvalet och &ter-
anviander de data man redan samlat in for de olika personerna, pa sé sétt far man en
uppsittning nya datamingder fran vilka man kan berdkna en approximation av oséker-
heten hos skattningarna, se t.ex. Hjorth (1994). For en ndrmare beskrivning av den
bootstrapmetod som anvéndes i det hér fallet, se Eriksson (2004). Jamforelsen gjordes
for data frén sista kvartalet 2002. Resultaten pekar pa god dverensstimmelse mellan
bootstrapmetoden och de foreslagna variansskattningarna. Resultatet av jamforelsen for
det totala cyklandet samt det totala cyklandet i morker presenteras i tabell 15.

Tabell 15 Jimforelse mellan bootstrapmetoden och approximativa varianser berdikna-
de med bortfallsjusterade designvikter. Baseras pd data fran fjdrde kvartalet ar 2002.

Variabel Vikt Punktskattning Felmarginal
(km) (km)
Totalt cyklande Bootstrap 546*10° 295*10°
Designvikt 545%10° 294*10°
Totalt oyKiande i mérker | Bootstrap ......... e 10" 275*106 .................
Designvikt 273*10° 274*10°

Slutsatser om skattningar av urvalsfelet

e De skattade felmarginalerna skiljer sig i1 regel endast marginellt
om man anvinder kalibreringsvikter jamfort med bortfalls-
justerade designvikter. Detsamma géller for punktskattningarna

e Generellt sa ar det skattningar av parametrar for moped, motor-
cykel och buss som ger stora osdkerheter. For vissa typer av
andelsskattningar dr dock osdkerheten ganska liten dven for dessa
fardmedel.
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6 Bortfallsuppfoljning

Svarsfrekvensen har sedan 2002 legat runt 55 procent och det har funnits en viss osédker-
het om resultatens tillforlitlighet pa grund av det stora bortfallet. Déarfor genomfordes en
bortfallsstudie med syfte att dels undersdka om de svarande skiljer sig frén de icke
svarande med avseende pa resande, dels testa om anviandningen av kalibreringsvikter
kompenserar for eventuella skillnader.

I en bortfallsstudie vill man undersdka personer som har visat sig ovilliga att delta i den
ordinarie studien och det dr viktigt att fa s& manga som mojligt att delta for att resultaten
ska bli meningsfulla. For att testa om det 6verhuvudtaget var ndgon id¢ att utféra en
omfattande bortfallsuppfoljning gjordes forst en pilotstudie. I den studien testades ocksa
om intervjuns lingd hade ndgon betydelse for svarsfrekvensen.

For att fa en uppfattning om vilka det ar som 1 storst utstrackning svarar pa enkéten gors
forst en redovisning av svarsfrekvensen for olika befolkningsgrupper.

6.1 Svarsfrekvens for olika grupper i urvalet

I tabell 16—tabell 22 visas hur svarsfrekvensen varierar for olika grupper i urvalet.
Svarsfrekvenserna dr berdknade av SCB och har viktats med designvikter. Resultaten
presenteras for vart och ett av de fyra kvartalen ar 2003.

Om man tittar pa hur de olika grupperna forhéller sig till varandra dr monstret ganska
stabilt. Kvinnor svarar i ndgot storre utstrackning &n méin. Nér det géller &lder ar det
grupperna 55—-64 och 65-74 som svarar oftast. Vidare svarar de som &r fodda i norden
oftare dn andra och de med hog inkomst svarar oftare 4n de med 1&g inkomst. De som é&r
gifta eller har ingatt registrerat partnerskap svarar i storre utstrackning dn ovriga, liksom
de som inte bor 1 storstad (som storstad rdknas Stockholm, Goteborg och Malmd). Om
man jamfor andelen svarande mellan de sju Vagverksregionerna s dr den hogst 1 region
Norr och Mitt och ldgst i region Stockholm och Skane.

Tabell 16 Svarsfrekvens for mdn och kvinnor. Redovisas kvartalsvis for ar 2003.

Andel svarande (%)

Man Kvinna
Kvartal 1 55,0 55,6
Kvartal 2 46,2 51,4
Kvartal 3 53,7 59,7
Kvartal 4 51,1 57,5

Tabell 17 Svarsfrekvens for olika dldersklasser. Redovisas kvartalsvis for dr 2003.

Andel svarande (%)
Alder 0-6 7-14 1517 18-24 25-54 55-64 65-74 75-84

Kvartal1 58,8 56,1 49,3 43,0 49,3 70,3 67,7 61,1
Kvartal2 47,1 46,3 43,8 38,8 43,3 63,3 64,3 55,2
Kvartal3 557 495 533 41,4 55,2 65,5 69,2 65,0
Kvartal4 544 51,8 43,6 36,7 51,8 67,4 67,1 58,6
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Tabell 18 Svarsfrekvens for fodda i norden och fodda i 6vriga linder. Redovisas

kvartalsvis for dr 2003.

Andel svarande (%)

Fodelseland Norden Ovriga
Kvartal 1 56,8 39,9
Kvartal 2 58,4 40,2
Kvartal 3 62,2 29,3
Kvartal 4 56,0 36,5

Tabell 19 Svarsfrekvens for olika inkomstklasser. Redovisas kvartalsvis for ar 2003.

Andel svarande (%)

Inkomst (tusentals kr) 0-149 150-299 300-
Kvartal 1 49,9 60,0 68,5
Kvartal 2 43,2 52,5 64,9
Kvartal 3 50,5 62,6 66,0
Kvartal 4 48,6 57,6 70,4

Tabell 20 Svarsfrekvens for olika civilstdnd. Redovisas kvartalsvis for dr 2003.

Andel svarande (%)

Civilstand Gift eller registrerat Annat
partnerskap

Kvartal 1 66,2 49,5

Kvartal 2 59,2 43,3

Kvartal 3 63,2 53,2

Kvartal 4 66,2 47,5

Tabell 21 Svarsfrekvens for boende i storstad och ovriga. Som storstad rdiknas
Stockholm, Géteborg och Malmé. Redovisas kvartalsvis for dar 2003.

Andel svarande (%)

Storstad Ovrigt
Kvartal 1 51,5 57,3
Kvartal 2 42,6 52,3
Kvartal 3 52,7 58,6
Kvartal 4 51,1 55,8
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Tabell 22 Svarsfrekvens for olika Vigverksregioner. Redovisas kvartalsvis for dr 2003.

Andel svarande (%)

Vagverksregion Norr Mitt Stockholm Vast Maélardalen Sydost Skane

Kvartal 1 62,5 59,7 50,3 54,4 58,4 57,0 54,1
Kvartal 2 48,8 54,5 42,9 49,1 54,0 50,8 46,6
Kvartal 3 59,4 61,8 51,7 60,7 53,4 58,3 53,1
Kvartal 4 58,8 57,4 52,2 53,6 54,6 56,8 50,9

6.2 Pilotstudie
Pilotstudien utférdes under hosten 2004. Utskick och datainsamling skottes av SCB.

6.2.1 Syfte

Pilotstudien hade tvé syften. Det forsta var att undersoka hur manga som var villiga att
delta i en bortfallsuppf6ljning for att se om det var nagon id¢ att utfora en fullskale-
studie. Det andra var att testa om svarsfrekvensen paverkades av intervjuns langd.

6.2.2 Metod

Den ordinarie undersdkningen pagick inte under den tidsperiod dé pilotstudien
genomfordes, sé vi kunde inte utnyttja bortfallet dérifran. I stéllet skickades enkiter ut
speciellt for pilotstudien. Det var dock samma enkiter som de som anvénds i den
ordinarie undersokningen. Under en vecka skickades 70 enkédter om dagen till slumpvis
valda personer. Den totala urvalsstorleken var alltsa 490, men 2 personer utgjorde dver-
tackning s nettourvalets storlek blev 488. For att efterlikna den ordinarie studien sa
mycket som mdjligt anvindes samma urvalsmetod. Metoden for datainsamling foljde
ocksé den ordinarie studien vilket innebar att ett aviseringskort skickades ut en vecka
innan mitdygnet intrdffade. Dagen efter mdtdygnet fick personerna enkéten per post.
Efter tva veckor skickades en pdminnelse med ny enkit till dem som inte svarat. Dér
framgick att ett nytt médtdygn avsags och vilket detta var. En dryg vecka efter att
paminnelsen skickats ut paborjades telefonuppfoljningen, da var det 239 personer

(49 %) som inte hade svarat pd postenkiten.

Tvé intervjuer forbereddes. En ldng som bestod av alla fragor i postenkéten och en kort
med ndgra fé utvalda fragor. Den l4nga intervjun berdknades ta ca 20 minuter att
besvara och den korta ca 4 minuter. Den verkliga intervjutiden varierade beroende pa
hur mycket personen rest under métdygnet.

Bortfallet delades slumpmassigt i tva delar, ddr ena gruppen (119 personer) fick den
langa intervjun och den andra gruppen (120 personer) den korta. Alla personer 1
bortfallet, till vilka SCB lyckades spara telefonnummer, ringdes upp. Om personen inte
svarade gjorde man ett nytt forsok vid ett annat tillfélle, totalt gjordes 68 kontaktforsok
per person innan man gav upp. [ borjan av samtalet berittade intervjuaren hur lang tid
som intervjun berdknades ta och personen kunde sedan ta stéllning till om hon eller han
ville delta.

Om en person uttryckligen sade sig inte kunna ange hur lang stricka han eller hon hade
fardats sd gavs mojligheten att svara i tid istéllet for i stracka. Detta gdllde dock bara de
som var med i den korta intervjun.
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6.2.3 Resultat

I tabell 23 visas en sammanstédllning av deltagandet i pilotstudien. Totalt var det

46,2 procent som deltog i1 den langa intervjun och 63,3 procent i den korta. Det var dock
endast 15,1 procent respektive 5,8 procent som aktivt avbdjde medverkan. De Gvriga
var personer som man aldrig fick kontakt med (antingen beroende pa att de saknade
telefon/hade hemligt nummer eller att de inte svarade) eller sddana som uppgav att de
redan hade skickat in blanketten eller att de skulle gora det. Nagra fa var forhindrade att
delta pa grund av sjukdom eller liknande. Av de personer intervjuarna fick kontakt med
var alltsa deltagandet hogt; 75,3 procent, 55/(55+18), 1 den ldnga intervjun och 91,6 pro-
cent, 76/(76+7), 1 den korta.

Niér det géller att testa om det var ndgon skillnad i deltagande mellan den korta och
langa intervjun dr det bara de som har gjort ett aktivt val som &r av intresse, alltsa de
som har genomfort intervju eller avbojt medverkan. Kvar blir da en 2x2 tabell med de
siffror som &r understrukna i tabell 23. Fisher’s exakta test gav signifikant resultat

(P =0,008) och dirmed kan hypotesen om lika svarsfordelningen mellan ldng och kort
intervju forkastas.

Tabell 23 Deltagande i telefonuppfoljningen i pilotstudien.

Lang intervju Kort intervju
Antal Andel (%) Antal Andel (%)

Genomfbdrda intervjuer 55 46,2 76 63,3
Har/ska sédnda in blanketten® 17 14,3 21 17,5
Forhindrad medverkan 3 2,5 2 1,7
Ej antraffad 13 10,9 13 10,8
Saknar telefon/hemlig telefon® 13 10,9 1 0,8
Avbdjd medverkan 18 15,1 7 5,8
Total 119 100 120 100

“ En del personer uppgav att de redan skickat in postenkéten eller att de just skulle gora det. De
ingick inte i telefonuppf6ljningen.

” Vi har ingen forklaring till den stora skillnaden i antal mellan lang och kort intervju i denna
kategori.

Resultaten fran pilotstudien visar att det dr relativt fi som aktivt avbdjer att medverka,
speciellt 1 den korta intervjun. Vi bedomde det darfor som meningsfullt att gd vidare och
gora en fullskalestudie. I en sddan studie dr det dock ocksé viktigt med en hog total
svarsfrekvens. For att forbéttra denna gjordes foljande dtgéarder. Dels 6kade vi antal
kontaktforsok till 10, dels skickade vi ut en postenkit till dem som inte antrdffades och
till dem som saknade telefon eller hade hemligt nummer. Den enkéten inneh6ll samma
frdgor som den korta intervjun.

I pilotstudien utnyttjades mojligheten att svara 1 tid 1 stéllet for striacka, framst av buss-
passagerare dir 4 av de 5 som hade akt buss svarade i tid. Aven bland géende och
bilpassagerare var det relativt manga som svarade 1 tid istéllet for i strdcka. P4 grund av
svérigheter att jimfora svaren togs dock denna mdjlighet bort till fullskalestudien.

32 VTI rapport 575



Slutsatser fran pilotstudien

e Deltagandet var tillrackligt hogt for att det skulle vara
meningsfullt att ga vidare och gora en fullskalestudie

e Den korta intervjun visade sig ge béttre svarsfrekvens én den
langa.

6.3  Tidigare forskning

Problemet med bortfall har ofta uppmérksammats i samband med resvaneundersok-
ningar och manga forfattare har uttryckt oro éver hur bortfallet paverkar undersok-
ningens kvalitet (Brog och Meyburg, 1981; Korimilli et al., 1998; Kurth et al., 2001;
Richardson, 2003; Wermuth, 1985; Zimowski et al., 1997).

Trots denna oro over bortfallsfel dr studier ddr man har forsokt utreda bortfallets
effekter i enkdtundersokningar mycket ovanliga. Ett fital studier kan dock hittas, Brog
och Meyburg (1981) och Richardson (2003) &r tvd intressanta exempel. Brog och
Meyburg studerade en tysk resvaneundersokning (KONTIV) och Richardson en studie
som genomfors i Victoria, Australien (VATS). I badda dessa studier skickas ett antal
paminnelser ut, svarsfrekvensen i den tyska studien var 87 procent. Svaren delades in i
grupper efter ndr de hade skickats in och forfattarna studerade hur mobiliteten skilde sig
mellan de olika grupperna. Richardsson (2003) gjorde ocksa uppfoljande intervjuer med
ett antal personer som inte svarat efter den sista pAminnelsen.

Resultaten fran de bada studierna dverensstimde sa till vida att de visade en nerét-
giende trend av antal rapporterade resor allteftersom fler pAminnelser skickades ut. En
lagre rapporterad mobilitet for de som svarade sent visades ocksd av Wermuth (1985).
Brog och Meyburg skattade bdde andelen resande (personer som rapporterade minst en
resa) och antal resor per resande. Den dvergripande trenden var att bada skattningarna
successivt minskade. Nér resultaten berdknades separat for olika fardsatt visade det sig
att de som svarat tidigt oftare 4n andra anvénde individuella, ofta icke-motoriserade
fardsatt och att sent svarande rapporterade ett storre antal resor med kollektivtrafik.

En liknande analys har gjorts for TSU92- pa 2002 érs data (Gustafsson och Thulin,
2004). Svarsfrekvensen efter det ordinarie utskicket var 43 procent och efter pdminnelse
svarade ytterligare 8 procent. Resultaten for de tva grupperna jamfordes med avseende
pa medelreslangd per resdygn. For gaende sa var strackan kortare for sent svarande dn
for tidigt svarande (1 986 m mot 2 104 m) och nér det géller personbilsforare var det
totalt sett ingen skillnad. For bade cykel och personbilspassagerare rapporterade de sent
svarande langre reslangder én de tidigt svarande; 7,5 km mot 6,8 km for cykel och

67 km mot 46 km for personbilspassagerare.

Brog och Meyburg (1981) utgick fran antagandet att de som inte svarade alls betedde
sig mer likt de som svarade sent 4n de som svarade tidigt och extrapolerade serien av
successiva skattningar till gruppen av icke-svarande. Detta antagande testades dock av
Richardson (2003) och det visade sig inte stimma for VATS-studien. Resultaten fran
intervjuerna med icke svarande visade att antal resor for dessa var av samma storleks-
ordning som for de som svarade forst, och mycket hogre dn for de som svarade sent.

Det dr dock svart att jimfora olika studier av svarsbeteende for sent svarande och icke-
svarande. Anledningen till det &r att de tvd grupperna inte ar helt skilda frdn varandra;
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nagra av de icke-svarande skulle ha varit sent svarande om fler paminnelser hade
skickats ut och tvirtom, en del sent svarande skulle ha varit icke-svarande vid férre
paminnelser. De innebdr att sent svarande i en undersdkning kanske skulle ha varit icke-
svarande 1 en annan.

I bade den tyska och australiska undersokningen forsokte man kompensera for bortfallet
genom att vikta urvalet med sociodemografiska hjilpvariabler. Slutsatsen i bdda
studierna var att viktningen inte var tillricklig for att kompensera for skillnader mellan
tidigt och sent svarande eller svarande och icke svarande.

6.4 Bortfallsstudie

Bortfallsstudiens syfte var att undersdka om bortfallet skiljer sig frdn de svarande med
avseende pa resvanor och, om sé ar fallet, underséka om kalibrering kan reducera bort-
fallsfelet. Malséttningen var att undersoka dels hur omfattande felet dr, dels at vilket
hall resultaten paverkas. Daremot fanns ingen ambition att med hjilp av resultaten fran
bortfallsstudien justera resultatet i1 framtida undersokningar. For att kunna gora en sédan
justering skulle det krdvas en 4n mer omfattande studie.

6.4.1 Metod

Undersokningspopulationens resvanor fordndras under aret beroende pa véder,
semesterperioder, etc. I allménhet dr detta inget problem eftersom enkiter skickas ut
dagligen och resultaten i regel redovisas pa arsbasis. Av resursskéil kunde dock inte
bortfallsuppfoljningen genomforas under ett helt ar. Ett upplagg dar uppfoljningen
gjordes efterhand som nytt bortfall uppstod i den ordinarie undersdkningen skulle ge en
viss forskjutning 1 tiden som 1 sig skulle kunna leda till olika resultat mellan de olika
grupperna. Det skulle ocksa bli mer kostsamt att genomfora en sddan uppf6ljning
gentemot att koncentrera uppfoljningen i tiden.

For att kunna jamfora de svarande och bortfallet under samma tidsperiod lades studien
upp pé foljande sétt. De personer som inte besvarade enkiten under forsta halvéret 2005
fick representera bortfallet. Den hér gruppen f6ljdes sedan upp genom telefonintervjuer
under hosten samma ér. Resultaten fran den uppf6ljningen jamfordes sedan med resul-
taten frdn dem som svarade pa den ordinarie undersokningen samma period. Jimforel-
sen mellan de svarande och bortfallet baseras alltsa pa personer fran urval som dragits
vid olika tillféllen. Den jimforelsen dr giltig om populationen och de individuella svars-
sannolikheterna inte férdndras mellan de tvéd perioderna. De fordndringar som hinner
ske 1 populationen fran var till host &r mycket sma i forhallande till populationens stor-
lek. En fordndring av svarssannolikheterna skulle kunna yttra sig i att bortfallet pa véren
och bortfallet pa hosten hade olika fordelning med avseende pé bakgrundsvariabler som
kon, &lder, etc. En analys av tidigare ars bortfall visar dock att bortfallet &r relativt
stabilt. Forutsattningarna for att jamfora de tva grupperna far darfor anses vara tillrdck-
ligt vl uppfyllda.

Bortfallsuppfdljningen pagick frdn och med den 28 augusti till och med den 4 december
2005, en period pa 99 dagar. Bortfallet frén forsta halvaret fordelades jamnt 6ver perio-
den och personerna kontaktades per telefon. Upp till 10 kontaktforsok gjordes for varje
person. De man fick tag pa och som valde att delta fick svara pa frdgorna frén den korta
intervjun som testades 1 pilotstudien. Dock medgavs inte lingre mdjligheten att svara 1
tid istéllet for stricka. De personer som inte hade nigot kint telefonnummer och de man
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inte fick kontakt med efter 10 forsok fick motsvarande enkét hemskickad. Denna enkét
ar bifogad som bilaga 2.

6.4.2 Enkat och undersdkningsparametrar

Den korta intervjun som anvindes 1 bortfallsuppfoljningen var begransad till frigor om
forflyttningar gjorda som géngtrafikant, cyklist, bilforare, bilpassagerare och buss-
passagerare. Fragorna 1 intervjun var ocksd mycket farre och inte sa detaljerade som
frdgorna i den ordinarie enkdten. Nér det till exempel giller gdende sa behdvde den
intervjuade bara svara pa om hon eller han gétt eller inte under matdygnet och i sa fall
hur langt. I den ordinarie enkiten dr samma fradga uppdelad pé fyra olika tidsperioder
under dygnet, samt atfoljs av ett antal fragor dér gangstrickan ska delas upp pé olika
trafikmiljoer etc.

Olikheterna mellan den ordinarie enkdten och fradgorna i bortfallsintervjun gor att svaren
kanske inte &r helt jimforbara. Skillnaden borde vara storst nér det giller frdgor om
strackor. Nér det giller om personen i fraga har rest eller inte med ett visst fardsétt tror
vi inte svaren paverkats naimnvért av den metod som anvénts. Vi har darfor valt att
framst koncentrera jimforelsen pa den senare typen av uppgifter, men resultat redovisas
aven for strackor. De undersokningsparametrar som studerats ar:

e Andel resdygn for var och ett av de fem fardsatten; gang, cykel, bil (forare och
passagerare) och buss (passagerare). Se definition av andel resdygn 1 kapitel 3.4

o Andel resdygn med ndgot fardmedel, dér ett resdygn definieras som ett dygn dér
personen har anvénts sig av minst ett fardsatt

o Genomsnittligt antal firdsdtt per person och dygn. Hér ar antal fardsitt utslagna
pa alla dygn och inte bara pa resdygn

o Medelreslingd per resdygn for var och ett av de fem férdsatten.

6.4.3 Modjliga effekter av att data fran de svarande och de icke svarande
samlats in med olika insamlingsmetoder

Det faktum att de svarande deltog i en postenkidtundersdkning och att bortfallet f6ljdes
upp med hjélp av en telefonintervju kan paverka resultaten. Tidigare studier har visat att
underrapporteringen av resor dr hogre 1 telefonintervjuer @n i postenkiter. I Hassounah
et al. (1993) visades att underrapportering av antalet resor i telefonundersokningar var
stor for bilresor, mindre for resor med kollektivtrafik och néstan forsumbara for gang
och cykelresor. Tv4 troliga orsaker till underrapporteringen dr anvindningen av annan
uppgiftslimnare dn den som utfort resorna (till exempel om en person svarar for alla
medlemmar 1 ett hushall) och glomska (Brog och Meyburg, 1981; Hassounah et al.,
1993).

Problemet med annan uppgiftslimnare dr mycket litet i den hér studien eftersom det &r
individer och inte hushéll som undersoks. Annan uppgiftslimnare anvénds endast nér
fordldrar svarar for sina barns riakning. Underrapportering pa grund av glomska kan vara
ett problem, men det ger troligen storre fel nar det giller angivelse av striacka dn nar det
géller om man har anvént ett firdmedel eller inte. Det borde vara léttare att komma ihag
om man Overhuvudtaget anvéinde ett fardmedel eller inte under métdygnet dn hur manga
resor man gjorde med det fairdmedlet och den totala strackan for alla dessa resor.
Minnesfelen borde ocksa begrinsas av att intervjuaren i de flesta fall fragar om resor
gjorda foregdende dag.
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Om det forekommer uttrottningseffekter 1 form av storre bortfall 1 frdgorna 1 slutet av
enkiten eller intervjun borde dessa vara storre for enkéten eftersom den innehaller
betydligt fler fradgor. Det kan péverka jamforelsen mellan de svarande och bortfallet for
de fairdmedel som behandlas sent i enkéten.

6.4.4 Aterstaende bortfall

Flera étgérder vidtogs for att svarsfrekvensen 1 bortfallsuppfoljningen skulle bli s hog
som mdjligt. Trots det s& var det relativt ménga som inte deltog i uppfoljningen och som
vi inte vet ndgot om vad géller deras resande.

Det gér inte att veta hur det dterstdende bortfallet padverkar resultatet av uppfdljningen
men man antar ofta att de som inte svarar i en telefonundersdkning reser mer 4n de som
svarar. Anledningen till det &r att de som reser mycket helt enkelt dr svérare att fa tag pa
eftersom de inte 4r hemma lika ofta som andra (Brég och Meyburg, 1981; Richardson,
2003). I en studie av Kurth m.fl. (Kurth et al., 2001) forsokte man beldgga denna effekt
men dir kunde man inte se ndgon skillnad i resande mellan svarande och icke svarande.
Studien var upplagd sé att de man inte lyckades fa kontakt med och de som direkt
vigrade att svara istéllet fick en postenkit. Man kan dock ifragasitta slutsatserna av den
hér studien eftersom svarsfrekvensen for postenkéten var lag.

Det ar alltsa mycket osédkert vilken effekt det aterstaende bortfallet har. Till viss del har
vi kompenserat for eventuella effekter som ar kopplade till telefonintervjun som metod
genom att de som inte kunde kontaktas istéllet fick en enkét hemskickad.

6.4.5 Berakningar och jamforelser

Tvé olika typer av resultat togs fram fran bortfallsstudien dels separata skattningar for
svarandegruppen och bortfallsgruppen, dels skattningar baserade pad den sammanslagna
gruppen av bade svarande och bortfall. Skattningarna som baseras pa den samman-
slagna gruppen kan ses som de bésta mojliga eftersom de baseras pa all tillginglig
information.

De resultat man normalt har tillgng till & dem som baseras pa gruppen av svarande.
De jamfors hdar med motsvarande resultat for bortfallsgruppen for att se om grupperna
skiljer sig at med avseende pa rapporterat resande. For att se om kalibreringen kan
kompensera for bortfallet jamfors sedan skattningar baserade pa de svarande, med och
utan kalibreringsvikter, med skattningar baserade pa den sammanslagna gruppen.

Vi baserar alltsé skattningar pd tre olika urval: endast svarande, endast bortfall och den
sammanslagna gruppen av bade svarande och bortfall. For varje urval har design- och
kalibreringsvikter berdknats pa sa sitt att skattningarna representerar hela populationen.
Det gor att skattningar baserade pa olika urval ar direkt jamforbara.

Punktskattningar, variansskattningar och konfidensintervall berdknas enligt formler i
kapitel 4 och 5. Med skattningar utan kalibreringsvikter menas skattningar som endast
baseras pé bortfallsjusterade designvikter.

For att testa om de tva grupperna, svarande och bortfall, dr lika med avseende pa de
valda undersokningsparametrarna anvénds teststatistikan

T= 0s ~0s ‘ (6.1)

BRZCANZCN
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dir §, och 8, ir skattningar av godtyckliga parametrar for de svarande respektive for
bortfallet. Skillnaden mellan grupperna ségs vara signifikant pa nivan 0,05 om T >1,96.

6.4.6 Sammanstallning av deltagande i bortfallsstudien

Totalt var det 2 135 personer, ca 47 procent, som inte svarade i den ordinarie undersok-
ningen under véaren 2005 och dirmed ingick 1 bortfallsgruppen i uppféljningsstudien.

Inflddet av svar till uppfoljningsstudien, via telefonintervju eller postenkat, visas 1

tabell 24. Total svarsfrekvens var 64 procent och de allra flesta svaren kom via telefon-
intervju. Av de personer man kom i kontakt med per telefon var deltagandet sa hogt
som 90 procent. Postenkédten séndes till dem man inte fick kontakt med efter 10 forsok
(446 personer) och personer utan telefon eller med oként telefonnummer (313 personer).
De 145 insénda enkéterna motsvarar en svarsfrekvens pa endast 19 procent.

Under hostens uppfoljningsperiod svarade 1 309 personer, ca 53 procent, pa enkéten i
den ordinarie studien. Dessa personer ingick 1 jamforelsegruppen som representerade de
svarande. Det sammanslagna urvalet av svarande och icke svarande bestod alltsé av

3 424 personer (2 135+1 309), av dessa sé svarade 2 678 (1 369+1 309), vilket mot-
svarar en svarsfrekvensen pd 78 procent. Observera att alla presenterade svarsfrekvenser
ar oviktade.

Tabell 24 Inflode av svar i bortfallsuppfoljningen.

Antal Andel (%)
Genomférda telefonintervjuer 1224 57
Insdnda postenkater 145 7
Totalt antal svar 1 369 64
Bortfall 746 35
Overtackning® 20 1
Total 2135 100

* Personer som emigrerade eller avled innan bortfallsuppf6ljningen startade.

6.4.7 Jamforelse mellan svarande och bortfall med avseende pa resande

Figur 1 visar skattad andel resdygn for svarande och bortfall uppdelat pa olika fardsitt,
skattningarna &r berdknade med bortfallsjusterade designvikter. De icke svarande
rapporterade hogre andel resdagar som passagerare 1 bil och buss, men lidgre andel
resdagar som géngtrafikanter, cyklister och bilforare. Skillnaden dr dock endast
signifikant for gdngtrafikanter, bilforare och bilpassagerare. Nér det géller andel
resdygn med nédgot fardsitt dr skillnaden mellan grupperna férsumbar.
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Figur 1 Skattningar av andel resdygn for svarande (vita staplar) och bortfall (grdaa
staplar). Felstaplarna visar 95-procentiga konfidensintervall for varje skattning och
P-virdena éver varje stapelpar visar resultaten for test av skillnader mellan grupperna.
Om P <0,05 sdgs skillnaden vara signifikant.

I figur 2 och figur 3 visas samma skattningar som ovan men uppdelat pd kvinnor och
man. Man ser att resandet skiljer sig en del, kvinnor har ldgre andel resdygn som bil-
forare men ndgot fler resdygn for dvriga fardsatt. Om man jamfor svarande och bortfall
ser man att monstret fran figur 1 i huvudsak aterkommer dven i de uppdelade skatt-
ningarna. Ett undantag dr skattningarna for cykel, dédr har de svarande hogre andel res-
dygn bland kvinnorna men ldgre andel resdygn bland midnnen. Samma skillnad finns nér
det giéller andel resdygn med nagot fardsétt, men skillnaden ér liten. I de uppdelade
skattningarna &r det endast skillnaden i andel resdygn som bilforare bland kvinnor som
ar signifikant.
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Figur 2 Skattningar av andel resdygn for kvinnor, vita staplar dr svarande och grdaa
staplar dr bortfall. Felstaplarna visar 95-procentiga konfidensintervall for varje skatt-
ning och P-vdrdena dver varje stapelpar visar resultaten for test av skillnader mellan
grupperna. Om P <0,05 sdgs skillnaden vara signifikant.
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Figur 3 Skattningar av andel resdygn for mdn, vita staplar dr svarande och grda
staplar dr bortfall. Felstaplarna visar 95-procentiga konfidensintervall for varje skatt-
ning och P-vdrdena 6ver varje stapelpar visar resultaten for test av skillnader mellan
grupperna. Om P <0,05 sdgs skillnaden vara signifikant.

Genomsnittligt antal fardsitt per person och dygn berdknades till 1,39+0,07 (95 pro-
centigt konfidensintervall) for de svarande och 1,29+0,06 for bortfallet. Skillnaden dr p
gransen till signifikant (P = 0,055).
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Medelresldngd per resdygn skattades ocksd. Resultaten visade inga signifikanta skill-
nader mellan de tva grupperna for ndgot av fardsitten (figur 4). En kombination av stor
spridning av strackorna och relativt fa personer som rest ger stora konfidensintervall f6r
de flesta fardsdtt. P4 grund av de osdkra skattningarna gors heller ingen uppdelning pé
kvinnor och mén.
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Figur 4 Skattningar av medelreslingd per resdygn for svarande (vita staplar) och bort-
fall (graa staplar). Felstaplarna visar 95-procentiga konfidensintervall for varje skatt-
ning och P-vdrdena over varje stapelpar visar resultaten for test av skillnader mellan
grupperna. Om P <0,05 sdgs skillnaden vara signifikant.

6.4.8 Effekt av kalibrering

I ovanstaende avsnitt hittades vissa skillnader mellan de svarande och de icke svarande.
Har utreds om kalibrering i ndgon min kompenserar for dessa skillnader.

Skattningar som baseras pa det sammanslagna urvalet av svarande och icke svarande
anses som de bista mdjliga skattningarna och anvénds som referensmatt. Eftersom det
kombinerade urvalet ocksé innehéller bortfall (de som inte deltog i bortfallsuppfol;-
ningen) berdknades skattningar bade med och utan kalibreringsvikter. Skillnaden &r
dock vildigt liten och har ingen praktisk betydelse.

I figur 5 visas skattningar av andel resdygn for svarande och for den sammanslagna
gruppen, med och utan kalibrering. Om man som exempel tittar pa gangtrafikanter ser
man att den kalibrerade skattningen for de svarande ar ndrmare referensskattningen dn
vad den ej kalibrerade skattningen &r. Det indikerar att kalibreringen forbattrar resul-
taten dven om den inte kompenserar for hela skillnaden. Det géller ocksé for bilforare
och cyklister, medan skattningen for busspassagerare ar praktiskt taget oforandrad. Nar
det géller bilpassagerare och andel resdygn med nagot fardsatt s& piverkas skattning-
arna i fel riktning av kalibreringen.

Generellt kan man séga att de absoluta skillnaderna mellan skattningar baserade pa de
svarande och referensskattningarna &r relativt sma. Storst ar skillnaden for géng, dér det
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skiljer drygt 3 procentenheter. Den relativa skillnaden ar storst for busspassagerare,
drygt 13 procent. Skillnaderna &r berdknade pa de ej kalibrerade skattningarna.

O Svarande utan kalibrering Svarande med kalibrering
O Sammanslaget urval utan kalibrering B Sammanslaget urval med kalibrering
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Figur 5 Skattningar av andel resdygn for svarande (vita staplar) och for svarande och
bortfall sammanslaget (grd staplar). Resultat visas for skattningar utan kalibrering
(inget ménster) och med kalibrering (randiga staplar).

I figur 6 och figur 7 visas effekten av kalibrering for skattningar uppdelat pa kvinnor
och min. Aven for dessa skattningar #r effekten av kalibrering generellt mycket liten.
Storst forbattring fas for andel resdygn som bilforare.

O Svarande utan kalibrering, kvinnor E Svarande med kalibrering, kvinnor
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Figur 6 Skattningar av andel resdygn for kvinnor, vita staplar dr svarande och grda
staplar dr svarande och bortfall sammanslaget. Resultat visas for skattningar utan
kalibrering (inget monster) och med kalibrering (randiga staplar).
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Figur 7 Skattningar av andel resdygn for mdn, vita staplar dr svarande och graa
staplar dr svarande och bortfall sammanslaget. Resultat visas for skattningar utan
kalibrering (inget monster) och med kalibrering (randiga staplar).

Skattningen av antal fardsétt per dag dndrades fran 1,39 till 1,35 nédr kalibreringsvikter
anvindes. Det dr en klar forbattring eftersom referensskattningen 14g pé 1,36 respektive
1,35 utan och med kalibrering.

Analysen av genomsnittlig stridcka per dag visar blandade resultat (figur 8). Kalibre-
ringen justerade resultaten i ritt riktning for bilforare och busspassagerare, men i fel
riktning for cyklister och bilpassagerare. For gangtrafikanter forblev skattningen 1
princip oforéndrad.

Nér man utvirderar effekten av kalibrering bor man ta storst hansyn till de parametrar
som uppvisade signifikant skillnad mellan svarandegruppen och bortfallsgruppen; andel
resdygn for gdngtrafikanter, bilforare och bilpassagerare samt antal fardsétt per person
och dygn (P = 0,055). Kalibrering forbéttrar skattningarna i tre av dessa fyra fall.
Undantaget dr andel resdygn for bilpassagerare som uppvisar en liten fordndring i fel
riktning.
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Figur 8 Skattningar av medelreslingd per resdygn for svarande (vita staplar) och for
svarande och bortfall sammanslaget (grd staplar). Resultat visas for skattningar utan
kalibrering (inget monster) och med kalibrering (randiga staplar).

6.4.9 Diskussion

Ett bortfall pa ca 45 procent som i TSU92- kan ge upphov till mycket stora fel om de
svarande och icke-svarande reser olika mycket. For att f4 en uppfattning om felets stor-
lek ar det darfor viktigt att undersoka dven bortfallets resvanor. Detta &r ménga som
arbetar med resvaneundersokningar éverens om (Brog och Meyburg, 1981; Korimilli
et al., 1998; Kurth et al., 2001; Richardson, 2003; Wermuth, 1985; Zimowski et al.,
1997). Att det &ndé inte genomfors fler bortfallsuppfoljningar kan bero pa flera saker.
En viktig forklaring ar sikert brist pa resurser, da bortfallsstudier ar relativt kostsamma
att genomfora. Det dr ocksa olika metodproblem forknippade med att gora en bortfalls-
studie som gor att det kan vara svart att i slutiindan tolka resultaten. Aven med en
noggrant upplagd och genomford studie riskerar man att det aterstar ett antal fragor som
man inte kan besvara. Man bor dock kunna fa si mycket kunskap om bortfallet att man
far en uppfattning om problemets omfattning och riktning. Det var ocksa malséttningen
med den studie som presenterats har.

Resultaten fran studien visade att det fanns skillnader i rapporterat resande mellan de
svarande och de icke-svarande. Signifikanta skillnader hittades 1 andel resdygn {or
giende, bilforare och bilpassagerare och for antal anvénda fardsatt per person och dag
var skillnaden pé gréansen till signifikant (P = 0,055). De icke svarande hade generellt
sett farre resdygn 4n de svarande, med undantag for bilpassagerare som visade motsatt
resultat.

Det ar framst tva metodproblem som kan ha paverkat bortfallsstudiens resultat; under-
rapporteringen i telefonintervjun och en uttréttningseffekt hos dem som svarade pa
postenkdten. Underrapportering tros bero pa att man anvénder en annan uppgiftslimnare
dn den utvalda personen eller att man har glomt bort en del resor (Brog och Meyburg,
1981; Hassounah et al., 1993). Eftersom vi hir endast anvénder annan uppgiftslamnare
nér fordldrar svarar for sina barns rdkning och eftersom de aktuella parametrarna endast
baseras pé uppgiften om ett visst fardsitt anvénts eller inte, tror vi inte att under-
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rapportering dr ndgot stort problem. Dessutom visade Hassounah et al. (1993) att under-
rapporteringen var stor for bilresor men néstan forsumbara for gang. Nagon saddan effekt
syns inte 1 vara resultat.

En eventuell uttrottningseffekt hos dem som svarar pa postenkéten skulle kunna leda till
underrapportering i1 frdgorna 1 slutet av enkéten, alltsd dem om bil- och busspassagerare.
Det skulle da forklara att de icke svarande rapporterat fler resdygn som bil- och buss-
passagerare dn vad de svarande gjort (dven om resultaten for buss inte var signifikanta).
Resultatet for busspassagerare stimmer dock dverens med ett resultat fran Brog och
Meyburg (1981) som visade att sent svarande rapporterade ett storre antal resor med
kollektivtrafik &n tidigt svarande.

Niér det géller det aterstaende bortfallet finns inga tydliga resultat i litteraturen och vi
kan inte uttala oss om deras resvanor. Svarsfrekvensen for det sammanslagna urvalet
var dock sa hog som 78 procent. Det aterstdende bortfallet skulle alltsa behdva avvika
ganska kraftigt frn resten for att skattningarna skulle pédverkas ndmnvirt.

De flesta skattningar paverkades endast marginellt av kalibrering jamfort om bara bort-
fallsjusterade designvikter anvindes. Om man begréinsar jamforelsen till de fyra under-
sokningsparametrar som visade signifikant skillnad mellan svarande och icke svarande
sa bidrog kalibreringen till att forbéttra skattningarna i tre av fallen (hér rdknar vi med
antal anvénda fardsétt per person och dag som var pa griansen till signifikant). Undan-
taget var andel resdygn som bilpassagerare dér skattningen dndrades marginellt 1 fel
riktning. Det rekommenderas dérfor att kalibreringsvikter anvdnds om de kan tas fram
pa ett rutinmassigt séitt som ar fallet vid SCB. Om det innebir mycket merarbete ar det
dock tveksamt om kalibrering bor utnyttjas.

En forklaring till de sma skillnaderna mellan skattningar baserade pa designvikter och
kalibreringsvikter kan vara att urvalet fran borjan ar stratifierat pa aldersklass och
region. Det gbr att man dven utan att anvidnda kalibreringsvikter fir en viss justering av
skattningarna. Om mycket av skillnaden mellan de svarande och bortfallet fingas upp
av stratifieringsvariablerna ger det inte sé stor effekt att ta hdnsyn till de fyra extra
hjilpvariablerna. Om urvalet frin borjan varit helt slumpmaéssigt dr det mojligt att
kalibreringen gett storre utslag.

[ utvéarderingen av kalibreringseffekterna redovisades bade kalibrerade och icke
kalibrerade skattningar for det sammanslagna urvalet. Det dr dock inte sjédlvklart vilka
av dessa som ska ses som referensméatt. Om man tror att kalibrering forbattrar resultaten
bor dessa anvindas. Detta leder dock till ett cirkelresonemang eftersom det &r just
kalibreringens effekt som utreds. I det hér fallet hade valet ingen praktisk betydelse
eftersom de tv4 skattningarna lag sd nira varandra.
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Slutsatser fran bortfallsstudien

e Det finns skillnader 1 rapporterat resande mellan svarande och
icke svarande. Signifikant skillnad hittades for: andel resdygn for
giende, bilforare och bilpassagerare, samt i antal anvdnda fardsatt
per person och dygn (P = 0,055). Det &r ocksa troligt att dessa
rapporterade skillnader representerar verkliga skillnader hos de
tva grupperna

e Skillnaden mellan skattningar baserade pd de svarande och
baserade pd en sammanslagning av svarande och icke svarande &r
relativt sma 1 de flesta fall

e Kalibrering ger endast marginell effekt men bor anvindas om
kalibreringsvikter kan tas fram rutinméssigt.
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7 Matfel och enkatkonstruktion

Det finns flera olika typer av métfel som kan forekomma 1 en enkétstudie. I det har
kapitlet undersoks omfattningen och effekten av sadana fel som direkt gér att uppticka
frdn respondenternas svar. I ett forsok att forstd varfor métfel uppkommer genomfordes
intervjuer med personer som hade besvarat enkiten felaktigt, dessa resultat redovisas 1
slutet av kapitlet. Vi har daremot inte undersokt fel som beror pé att strickor over- eller
underskattas eller att vissa striackor glomts bort.

71 Fel i ifyllda enkater

Om man vill forbattra en enkit dr det viktigt att veta vilka fel som ar vanligt fore-
kommande och att forstd varfor felen uppstar. Hér forsoker vi fa en uppfattning om
vilka typer av mitfel som forekommer samt hur frekventa de dr. Ett métfel kan till
exempel bero pa att uppgiftslamnaren inte forstar fragan, att fragan ar av kénslig natur,
att man glommer besvara vissa delfrigor eller att instruktioner missforstas.

Tre olika typer av métfel studeras:

1. Otolkbara virden. Uppstar nér en uppgiftsldmnare har skrivit nagot i ett
svarsfdlt som inte gar att tolka vid scanningen eller nér tva eller flera alternativ
har angetts dir endast ett svar ska ges

2. Logiska fel. Fel av typen att summan av delstrdckorna ar storre dn totala
strdckan for en viss svarskategori. Den typen av logiska fel uppkommer i fragor
dar man forst ska ange en totalstricka samt direfter svara pé fragor av typen
’varav pé landsbygd’ eller *varav med hjdlm’

3. Extremvirden. En extremt lang stracka eller extremt ménga passager. | ménga
fall har grinsen satts s att virden 6ver den ocksa ar uppenbart orimliga, men
inte alltid. Har kan dven forekomma att den svarande angett sina viarden i meter
istéllet for kilometer.

Resultaten baseras pa data fran 2003 ars undersokning da totalt 7 088 personer be-
svarade enkéten.

7.1.1 Otolkbara varden

Gang: Totalt har 3 480 personer angivit att de har gétt i trafikmiljo, av dessa har 129
kodats som otolkbara. I tabell 25 visas forekomst av otolkbara virden for gang-
trafikanter. Observera att en och samma person kan ha angett otolkbara virden pé flera
frdgor. I kolumnen som anger andelar, studeras hur stor andel av de 3 480 svarande
gangtrafikanterna som angett otolkbara viarden pa den aktuella fragan. I tabellen ses att
otolkbara vérden &r vanligast bland fragor som ror passager. Bland de nio frdgor som
beror strackor i trafikmiljé var endast 22 otolkbara, medan bland de fem fragor som
berdr passager var 196 otolkbara.
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Tabell 25 Otolkbara virden for gangtrafikanter. Baseras pd data fran dr 2003.

Kategori Variabel Antal  Andel (%)
Total 6 0,2
Rollator/rullstol 0 0,0
Rullskridskor 1 0,0
Skymning 2 0,1
Reflex 3 0,1

Stracka  Belysning 2 0,1
Tatort 3 0,1
Gangbana 4 0,1
Landsvag 1 0,0
Korsande vag/gata 82 2,4
Overgangsstalle 44 1,3
Signalreglerad 24 0,7

Passage N R
Gangtunnel/gangbro 11 0,3
Hastighetsgrans 30 km/h 35 1,0
Summa 218

Cykel: Det var 854 personer som angav att de hade cyklat i trafikmilj6. Av deras svar
hade 51 virden kodats som otolkbara. Aven bland cyklisterna var otolkbara virden
frimst forekommande bland frigorna som géllde passager (tabell 26). Bland de 10
frdgor som berorde strackor fanns 21 otolkbara vérden och bland de 6 frdgor som
berdrde passager fanns 44 otolkbara.
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Tabell 26 Otolkbara virden for cyklister. Baseras pd data frdan dar 2003.

Kategori Variabel Antal Andel (%)
Total 8 0,9
Skymning 1 0,1
Tand cykelbelysning 0 0,0
Tand gatubelysning 1 0,1
Cykelbana tatort 3 0,4

Stracka  Gatajvag tatort 1 0,1
Hastighetsgrans 30 km/h 0 0,0
Cykelbana utanfor tatort 2 0,2
Landsvag 1 0,1
Med cykelhjalm 4 0,5
Korsande vag/gata 25 29
Cykelbverfart 8 0,9
Signalreglerad 3 0,4

Passage
Rondell 3 0,4
Gangtunnel/gangbro 0 0,1
Hastighetsgrans 30 km/h 5 0,6
Summa 65

Moped och motorcykel: Ar 2003 angav 97 personer att de 4kt moped eller motorcykel,
78 angav att de hade akt moped och 21 att de &kt MC (2 personer hade 8kt bade moped
och MC). Endast 2 personer bland dem som hade &kt moped hade viarden som kodats

som otolkbara.

Personbil: For ar 2003 var det totalt 3 467 personer som uppgav att de fardats i person-
bil, antingen som forare eller passagerare. Bland dem som uppgivit att de kort personbil
fanns personer 1 alla &ldrar, bland annat var 205 under 16 ar. Eftersom man forst fran

16 ars dlder fran 6vningskora bil sa sattes det som grans och de som var under togs bort
ur datamaterialet nér bildkandet studerades. Det innebar att 3 262 personer som kort
eller &kt bil blev kvar i datamaterialet. Totalt hade 1 748 personer som var 16 ar och
dldre uppgett att de kort bil och 1 721 personer i alla aldrar varit bilpassagerare. Av
dessa hade 38 personer totalt avgivit 70 otolkbara varden. I tabell 27 ser man att de
otolkbara vérdena fordelade sig jamnt mellan bilforare och passagerare. Observera att

andelen har berdknats av dem som varit forare respektive passagerare.
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Tabell 27 Otolkbara vdrden for bilférare och bilpassagerare. Baseras pd data fran dr
2003.

Kategori Variabel Antal Andel (%)
Bilforare, total 19 1,1
Bilférare, med balte 16 0,9

. Bilférare, mobiltelefon anvands 0 0,0

Stracka
Passagerare, total 17 1,0
Passagerare, med balte 18 1,1
Summa 70

Busspassagerare: Ar 2003 angav 593 personer att de hade 4kt buss som passagerare.
Hér har svaranden kunnat specificera vilken typ av buss man akt med, om det varit
tatortsbuss, landsbygdsbuss eller 1dnglinjebuss. Resultatet blev att 5 personer hade
otolkbara virden. Samtliga gillde buss 1 titort.

7.1.2 Logiska fel

Till logiska fel klassas sddana fel dér en delstricka eller summan av flera delstrdackor
Overstiger totalstrickan och motsvarande for passager. De logiska felen tros framst ha
tva orsaker. Den ena &r att man fyller 1 totalstrdckan forst och sedan nér man gér in pa
detaljerna i ’varav-frdgorna” minns man fler forflyttningar, men man glommer att
justera upp totalstrickan. Den andra orsaken tros vara att man har svért att forsté vilka
frdgor som avser delstrdckor. I princip korrigeras dessa fel pa sa sitt att om delstrickan
(eller summan av delstrickor) dr langre dn den totala striackan sé rdknas den totala
strackan upp. I bilaga 3 beskrivs vilka logiska fel som kan uppsta och hur justeringen
gors for varje fardsatt.

Nedan illustreras hur vanligt det &r att logiska fel forekommer. Observera att ett virde
som har klassats som otolkbart inte kommer med bland de logiska felen.

Gang: Det ir totalt 1 322 av 3 480 personer som gjort ndgon typ av logiskt fel i
frdgorna om gaende. I tabell 28 kan man se att logiska fel dr vanligt forekommande
savil bland delfragor som ror strackor som passager. Man kan dessutom notera att
logiska fel forekommer mycket oftare &n otolkbara virden.

Niér det géller delstrickorna i det fel som tas upp overst i tabell 28 sa dr tanken att den
totala géngstrickan ska vara lika lang som summan av strickorna i titort, pd gdng-
bana/gangvig utanfor titort samt pa landsvag utanfor tatort. Trots detta har 590 perso-
ner svarat att totalstridckan dr lingre dn delstridckorna. Det kan bero pé felaktigt ifyllande
men ocksa tyda pa att de svarande inte tycker att alla forflyttningsmiljoer finns med som
alternativ. Ingen korrigering har dock gjorts {for detta.

VTI rapport 575 49



Tabell 28 Beskrivning och fordelning av logiska fel for gangtrafikanter. Baseras pd

data fran ar 2003.
Kategori Typ av fel Antal Andel (%)
Total < tatort + gangbana ej tatort + landsvag ej tatort 422 12,1
Total < rullator + rullskridskor 33 1,0
. Skymning/mérker < reflex och lampa 109 3.1
Stracka . R . .
Skymning/mdrker < tand gatubelysning 384 11,0
Total < skymning/mérker 74 2,1
Mark. évergangsstalle < signalreglerat vergangsstalle 80 2,3
= Total < mark. évergangsstalle + genom tunnel/bro 598 17,2
assage
Total < 30-gata 295 8,5
Summa 1955

Cykel: Det ar totalt 335 av 854 personer som gjort ndgon typ av logiskt fel i cykel-
strackor eller passager. Totalt har dessa personer gjort 548 fel och fordelningen av dessa
fel visas i tabell 29. Cirka 60 procent av de logiska felen ror frdgor om passager, trots att
endast 6 fragor ror passager jamfort med 10 fragor som ror strackor. Det vanligaste
logiska felet som gors ar att fotala antalet cykelpassager dr mindre an antalet passager
pa markerad cykeloverfart och genom gang-/cykeltunnel eller pa gang-/cykelbro.

Tabell 29 Beskrivning och fordelning av logiska fel for cyklister. Baseras pad data frdan

ar 2003.
Kategori Typ av fel Antal  Andel (%)
Tatort < 30-vag 36 4,2
Total < cykelbana (tatort + ej tatort) + gata, tatort 73 8,6
. Skymning/morker < tand gatubelysning 73 8,6
Stracka . .
Total < skymning/morker 12 1,4
Total < tand cykelbelysning 13 1,5
Total < cykelhjalm 15 1,8
Markerad cykelbverfart < signalregerad cykeloverfart 52 6,1
= Total < mark. cykeléverfart + genom tunnel + 6ver bro 172 20,1
assage
Total < 30-vag 64 7,5
Total < genom cirkulationsplats 38 4,5
Summa 548

Moped eller motorcykel: Bland de 97 personer som hade akt moped eller motorcykel
(78 moped och 21 MC) var det totalt 61 personer som hade gjort ndgon typ av logiskt
fel. I stort sett alla logiska fel som forekommer kan hianforas till dem som akt moped, se
tabell 30. Observera att andelarna baseras pa antal personer som &kt moped respektive
motorcykel. Cirka 76 procent av dem som svarat att de kort moped gor nagot logiskt fel.
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Tabell 30 Beskrivning och fordelning av logiska fel for mopedister och motorcyklister.
Baseras pa data fran ar 2003.

Kategori Typ av fel Antal Andel (%)
Total < (cykelvag + gata) tatort +(cykelvag + vag) 57 73,1
landsbygd (moped)

Total < tatort + landsvag (MC) 2 9,5

Stracka  Total < hjalm (moped) 53 67,9
Total < hjalm (MC) 0 0,0
Summa 112

Personbil: Av de 3 262 personer som angav att de kort bil eller dkt bil som passagerare
(1 748 bilforare och 1 721 passagerare) var det totalt 94 olika personer som stod for 95
fel, se tabell 31.

Tabell 31 Beskrivning och fordelning av logiska fel for bilister. Baseras pd data fran dr
2003.

Kategori Typ av fel Antal Andel (%)

Stracka  Total < bilbalte (forare) 35 2,0
Total < bilbalte (passagerare) 60 3,5
Summa 95

Busspassagerare: Bland de 593 personer som svarat att de akt buss har endast 8 perso-
ner gjort ndgon typ av logiskt fel. De logiska fel som korrigeras for i den hér rapporten
ar om svaranden har angett att totalstrickan med buss dr mindre &n den angivna strickan
med bilte.

Tabell 32 Beskrivning och fordelning av logiska fel for busspassagerare. Baseras pad
data fran dar 2003.

Kategori Typ av fel Antal Andel (%)
Total < bilbalte (tatort) 6 1,0

Stricka Total < bilbalte (landsbygd) 3 0,5
Total < bilbalte (Ianglinje) 0 0,0
Summa 9

7.1.3 Extremvarden

Den sista typen av fel som studeras dr extrema vérden, vilka &r de virden som dverstiger
tidigare satta grianser for varje fairdmedel. Det finns en viss inkonsekvens 1 hur granserna
ar satta. For en del fairdmedel &r det orimligt att firdas ldngre 4n den uppsatta grinsen
och de extrema virdena kan déarfor betraktas som felaktiga. For andra fardmedel ar
gransen satt relativt lagt, till exempel for gdng dér grinsen dr 20 000 m. Det &r ju fullt
rimligt att springa eller aka rullskridskor ldngre stridcka @n sd under ett dygn. Dessa
granser bor darfor ses dver. Mojligen skulle man kunna ha tva grinser, en for extrema
men mojliga virden, och en for orimliga virden. Anledningen till att man vill korrigera
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aven for extrema men mojliga virden ar att man inte vill att ndgra fa personer ska fa for
stort inflytande pé skattningen. Med en uppdelning skulle man ocksd kunna behandla de
olika typerna av extremvarden pa olika sétt.

En del extremvérden, framforallt i cykelstrdckorna, har troligen uppkommit pé grund av
att man svarat i meter 1 stéllet for kilometer. Har skiljer vi dock inte dessa extremvérden
frén Gvriga.

Gang: Med extremvirden for ging avses strickor som #r lingre dn 20 000 meter eller
antalet passager fler &n 100. Ar 2003 fanns totalt 18 extremvirden orsakade av 9 perso-
ner varav 5 personer svarat pa stricka och 4 personer péd passager.

Cykel: Med extremvérden for cykel avses strackor som ér langre dn 200 km eller antalet
passager fler d&n 100. Hér beror troligen flertalet extremvérden pa att uppgiftslimnaren
angett strickan 1 meter i stillet for 1 kilometer. For ar 2003 fanns totalt 101 extrem-
virden orsakade av 30 personer. I tabell 33 ser vi att av dessa rorde 100 extremvérden
strackor (orsakade av 29 personer) och 1 extremvirde passager.

Tabell 33 Forekomst av extremvdrden for cyklister. Baseras pa data fran ar 2003.

Kategori Variabel Antal Andel (%)
Total 29 3,4
Skymning 10 1,2
Tand cykelbelysning 6 0,7
Tand gatubelysning 7 0,8
Cykelbana tatort 15 1,8

Stracka  Gata/vag tatort 18 2,1
Hastighetsgrans 30 km/h 5 0,6
Cykelbana utanfor tatort 4 0,5
Landsvag 2 0,2
Med cykelhjalm 4 0,5
Korsande vag/gata 1 0,1
Cykel6verfart 0 0,0
Signalreglerad 0 0,0

Passage
Rondell 0 0,0
Gangtunnel/gangbro 0 0,0
Hastighetsgrans 30 km/h 0 0,0
Summa 101

Moped eller motorcykel: Med extremvérden for moped avses striackor som ar langre dn
300 km och med extremvérden for MC menas strickor som &r langre dn 1 000 km. For
ar 2003 fanns totalt 1 extremvérde for moped dér 1 forare uppgavs ha kort 500 km.

Personbil: Med extremvirden for bil avses strickor som #r lingre &n 1 000 km. Ar
2003 fanns totalt 10 personer som svarat med extrema véirden redovisade i tabell 34.
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Tabell 34 Foérekomst av extremvdrden for bilister och bilpassagerare. Baseras pd data
fran ar 2003.

Kategori Variabel Antal Andel (%)
Forare, totalt 1 0,1
Forare med balte 1 0,1
. Forare, mobiltelefon 0 0,0
Stracka
Passagerare, totalt 9 0,5
Passagerare med balte 8 0,5

Summa 19

Busspassagerare: Med extremvérden for buss menas:
Tatortsbuss: dygnsstrackor som ér langre dn 100 km.
Landsbygdsbuss: dygnsstrackor som &r langre dn 500 km.
Langlinjebuss: dygnsstrackor som &r ldngre dn 1 000 km.

Ar 2003 svarade 593 personer att de ikt buss som passagerare, av dessa hade totalt
9 personer som svarat med extrema varden, 4 extremvérden géllde totalstracka 1 tatort
och 6 gillde langlinjebuss.

7.1.4 Jalnej fragor

Forutom de tre huvudtyperna av fel som behandlats ovan har vi dven studerat de si
kallade ja/nej-fragorna. Dels finns en dvergripande fraga dir man ska svara p4 om man
Ooverhuvudtaget har forflyttat sig 1 trafikmiljo eller inte under det aktuella dygnet, dels
finns det en ja/nej friga dver varje enskild tabell som avser specifika fairdmedel.

I tabell 35 visas att de flesta inte besvarar den dvergripande ja/nej fragan.

Tabell 35 Svar pa fragan om personen forflyttat sig i trafikmiljo eller inte under det
aktuella mdtdygnet. Baseras pad data fran dar 2003.

Svar Antal
Ja 2 267
Nej 1009
Inget svar 3812
Total 7 088

Nir svaren fran enkéten analyseras sa tas i dagsldget ingen hénsyn till om personen har
kryssat i de specifika ja/nej rutorna ovanfor varje tabell utan samtliga ifyllda strackor
och passager tas med i analysen. I tabell 36 studeras hur respondenten svarat pa ja/nej
frdgan jamfort med om de sedan har angett ndgon stricka eller inte 1 tabellen. For géng
kan man till exempel se att 21 personer har kryssat i att de gjort forflyttningar till fots,
men sedan inte angett ndgra strackor. Generellt visar resultaten att det vanligaste felet &r
att ja/nej fragan inte besvarats alls. Daremot &r det relativt f4 som har angett en stricka
men kryssat 1 nej eller kryssat 1 ja men sedan inte angett ndgon stricka.
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Nar det géller bil och buss har vi 1 den hér rapporten inte studerat alla delfragor 1 dessa
tabeller och dérfor skulle en analys som den 1 tabell 36 bli ndgot missvisande, vi redo-
visar darfor inte resultat for dessa fardmedel.

Tabell 36 Jimforelse av antal svar och hur respondenten kryssat i ja/nej rutan. Baseras
pd data fran ar 2003.

Trafikslag Svar i kryss-ruta Antal som angett Antal som inte
ovan tabellen minst en stracka i angett nagon
tabellen stracka

Ja 3206 21

Gang Nej 39 1695

Inget svar 238 1892

Ja 801 3

Cykel Nej 2 4134

Inget svar 51 2097 _

Ja 89 7

Motorcykel/moped Nej 0 4696

Inget svar 8 2288

For gang och cykeltrafikanter finns ett fital personer som angivit att de enbart passerat
korsningar utan att ha angivit nagon stricka, dessa ar dock véldigt fa (i tabell 36 finns
de med under kategorin antal som inte angett ndgon strdcka):

e ging: 11 st. (6 ja-kryss, 3 nej-kryss, 2 inget ja/nej kryss)
e cykel: 3 st. (inget ja/nej kryss).

7.1.5 Konsekvenser av utebliven korrigering

For att undersoka hur korrigeringen av de logiska felen och extrema viardena paverkar
slutresultaten gors en jamforelse for ndgra skattningar. De logiska felen korrigeras enligt
de regler som beskrivs i bilaga 3 och de extrema vérdena ersitts med imputerade virden
enligt metoden som beskrivs 1 avsnitt 5.1. I tabell 37 visas en jamforelse mellan skatt-
ningar med och utan korrigering av logiska fel. Samtliga skattningarna &r berdknade
med kalibreringsvikter. Storst skillnad uppvisar skattningarna for moped, vilket ér
naturligt da det forekom véldigt mycket logiska fel i de fragorna. For géng och cykel
handlar det om fordndringar pa ca 10 procent. For dvriga trafikslag dr fordndringen
betydligt mindre.
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Tabell 37 Jimforelse mellan skattningar med och utan korrigering av logiska fel.
Totalt resande i miljoner kilometer for olika trafikslag, samtliga skattningar dr
berdknade med kalibreringsvikt. Baseras pd data fran dar 2003.

Variabel Antal Punktskattning  Felmarginal Relativ felmarginal
svarande med/utan med/utan med/utan
korrigering av  korrigering av korrigering av
logiska fel logiska fel logiska fel (%)
Gang 3480 3481/3 198 215/203 6,2/6,3
Cykel 854 2 533/2 243 382/329 15,1/14,7
Moped (inkl EU) 78 183/70 54/37 29,5/52,9
Motorcykel 21 964/962 738/738 76,6/76,7
Bilférare 1748 56 730/55 590 6 360/6 341 11,2/11,4
Bilpassagerare 1721 31 500/30 452 3940/3 913 12,5/12,8

I tabell 38 jamfors skattningar dir bade logiska fel och extremvérden har korrigerats
med skattningar dér endast logiska fel har korrigerats. Trots att det &r relativt fa cyklis-
ter som svarar med extrema vérden sa fér ett fatal riktigt stora varden extremt stor
inverkan pé totalskattningarna, de riktigt stora virdena dr formodligen sédana dir
personen i fraga angett strickan i meter istillet for kilometer. Generellt ger négra fa
extremvérden stor paverkan pa resultatet, i fallet med moped ér det ett enda extremt
varde (500 km) som leder till den stora skillnaden 1 totalskattningen.

Tabell 38 Jimforelse av skattningar med och utan korrigering av extremt stora vdirden.
Totalt resande i miljoner kilometer for olika trafikslag, samtliga skattningar dr berdk-
nade med kalibreringsvikt. Baseras pad data fran dr 2003.

Variabel Antal Punktskattning Felmarginal Relativ
svarande med/utan med/utan felmarginal
korrigering av korrigering av med/utan
extremviérden extremvarden korrigering av
extremvérden (%)
Gang 3480 3481/3 582 215/237 6,2/6,6
Cykel 854 2 533/31 424 382/15 116 15,1/48,1
Moped (inkl EU) 78 183/304 54/242 29,5/79,6
Bilférare 1748 56 730/59 688 6 360/8 611 11,2/14,4
Bilpassagerare 1721 31 500/53 988 3 940/19 405 12,5/35,9
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Slutsatser om fel i ifyllda enkiiter

e De otolkbara vdrdena dr dverlag relativt fa. Det dr dock en tydlig
overvikt av otolkbara virden bland de fragor som ror antalet
passager

e For alla fardmedel giller att logiska fel d&r mycket vanligt fore-
kommande. For till exempel gang- och cykeltrafikanterna géller
att ca 40 procent av personerna som svarat gor nagon typ av
logiskt fel

e Storst andel logiska fel forekommer bland mopedékarna, dér
76 procent av dem som svarat gor nagot logiskt fel

e Relativt fa personer har angett extrema viarden, men dessa har
stor inverkan pé totalskattningarna

e Cyklister var den trafikantkategori som hade hogst andel extrem-
virden, detta beror troligen pd att man hér svarat i meter istéllet
for kilometer

e Béde de logiska felen och extremvérdena paverkar totalskatt-
ningen relativt mycket. Eftersom det &r osdkert om de korrige-
ringar som gors justerar virdena pa ritt sitt sd bor man striva
efter att minska antal fel.

7.2  Kognitivt test av enkaten

Som beskrivits ovan forekommer det ofta fel 1 de besvarande enkéterna. Det bista vore
att kunna forebygga dessa fel genom att forenkla och fortydliga enkdten. Detta kan
goras till en viss grins men en del fel kommer att kvarsta dven efter en sadan atgérd. De
aterstdende felen maste korrigeras och for att gora detta sa bra som majligt ar det viktigt
att forstd hur felen uppstar.

P4 VTI:s uppdrag har SCB:s méttekniska laboratorium gjort ett kognitivt test av

enkdten. I testet genomfordes intervjuer med personer som pd ndgot sétt angett felaktiga
svar. Ett kognitivt test ger kunskap om hur uppgiftslamnare forstar fragor, hur de tanker
och resonerar sig fram till svar och till slut anpassar sina svar till alternativ i blanketten.

7.21 Syfte

Syftet med det kognitiva testet var att forsoka forsta hur respondenter som angett fel-
aktiga svar tinker vid ifyllnaden av enkéten, for att utifran detta kunna foresla forbatt-
ringar. Dessutom ville vi jimfora respondenternas uppfattningar med vara teorier om
justering av logiska fel.

7.2.2 Metod och genomférande

Deltagare till det kognitiva testet valdes bland de respondenter som angett felaktiga svar
1 den enkit som skickades ut i pilotundersékningen som genomf6rdes i november 2004
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(se avsnitt 6.2). Totalt skickades 490 enkéter ut och de forsta 131 enkéterna som
besvarades och skannades in pd SCB skickades som en fil till VTI {or vidare gransk-
ning. Filen levererades utan nigra bakgrundsvariabler som kon eller dlder sé vi kunde
inte ta hdnsyn till detta nér vi valde ut personer. Av dessa enkéter var det 52 som inte
var korrekt besvarade och 30 personer som delvis gjort olika typer av fel valdes ut som
kandidater till att vara testpersoner. Exempelvis var det summering av strickor och
passager som inte stimde.

Tre intervjuare pa SCB:s méttekniska laboratorium tog telefonkontakt med utvalda
testpersoner och frigade om de ville delta i en telefonintervju med syfte att forbéttra
enkéten. Testpersonen erbjods tva biobiljetter som tack om han eller hon stéllde upp. Ett
tomt frageformulér skickades till testpersonen att ha som underlag vid intervjun. Av
sekretesskél gick det inte att skicka en kopia pé testpersonens egna besvarade enkit.

Sammanlagt genomfordes 14 telefonintervjuer, jamnt fordelade pd méin och kvinnor.
Den yngsta testpersonen var 5 ar och den dldsta 79 4r, alla personer var dock yngre dn
20 eller édldre &n 54 &r. Hilften av personerna var 64 ér eller dldre. En ytterligare person
angavs vara fodd péa 1920-talet (alltsa 75-84 ar), men intervjuaren var oséker pa om det
var korrekt. Ett par av intervjuerna genomfordes med fordldrar som svarade for sina
barns rikning. Intervjuerna tog mellan 18 och 40 minuter.

Varje intervju var unik eftersom vissa av de fragor som stélldes berodde pa vilken typ
av fel testpersonen hade gjort nédr enkéten besvarades. Intervjun borjade med fragor om
de specifika felen. Intervjuaren forsokte dven fa fram det rétta svaret pa dessa fragor.
Testpersonen fick vidare berétta hur han/hon tankt for att komma fram till sina svar och
dven beritta hur man uppfattade att frdgorna forholl sig till varandra. Intervjuaren for-
sokte slutligen fa testpersonens tolkning av vissa begrepp som ar betydelsefulla for
enkdten samt fa svar pd nigra allmédnna fragor om blanketten.

I bilaga 4 finns en rapport fran Mittekniska laboratoriet vid SCB dédr man sammanstéllt
resultatet fran intervjuerna och ocksa gett forslag till fordndringar av enkéten. Forslagen
till fordndringar grundas 1 intervjusvaren, men ocksa i den erfarenhet mittekniska
laboratoriet har av att granska olika enkéter. Forutom enkéten har dven informations-
brevet granskats.

7.2.3 Ja/nej-fragorna 6ver varje tabell

Over var och en av de fem tabellerna finns en ja/nej-ruta déir man ska fylla i om man
anvint det efterfrigade fairdmedlet under mitdygnet eller inte. I borjan av enkéten finns
ocksa en Gvergripande fradga om respondenten gjort ndgra resor eller forflyttningar
under mitdygnet. En genomgéang av svaren pa dessa fragor i den ordinarie undersok-
ningen finns i avsnitt 7.1.4.

Flera av testpersonerna hade inte besvarat den inledande enkétfragan om de gjort nagra
resor eller forflyttningar under matdygnet. Det var dven ett partiellt bortfall pa ja/nej-
frdgorna dver respektive tabell, trots att strackor var ifyllda i tabellen under. Test-
personerna forklarade detta med att de inte tdnkt pa eller sett dessa rutor, inte trott att de
behovt besvara dem eller ocksa glomt att besvara dem.

Ett exempel pa fel ar att en testperson hade kryssat nej 6ver tabell D som handlar om
forare, men dnda fyllt i den. I intervjun visade det sig dock att hon varit passagerare och
maken varit forare. I tabell E som handlar om passagerare, hade hon svarat ja, men
sedan inte fyllt i ndgra strackor, eftersom hon redan fyllt i dem i tabell D. Ytterligare en
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kvinna hade fyllt i1 sina strackor som passagerare i tabell D och dven 1 tabell E nér hon
kom dit.

Vid tidigare sammanstillningar av enkéten har vi inte tagit hiansyn till om ja/nej rutorna
varit ifyllda eller inte, utan bara beaktat de strackor som eventuellt finns angivna i
tabellen.

7.2.4 Summeringar och férhallande mellan olika fragor

Det var ganska vanligt att testpersonerna summerat strickor och passager fel eller inte
delat upp péd exempelvis olika typer av trafikmilj6. Det forekom ocksa oklarheter
géllande strackor 1 morker. I denna del av intervjun gjordes, mer eller mindre lyckade,
forsok att fa fram det rétta svaret dir felaktigheter fanns. Det visade sig bland annat att
man glomt bort vissa strackor. For ndgra var det ocksé svart att definiera om den vig
man gatt pa kunde riknas som trafikmiljo. Det kan konstateras att en del 4ven hade
rdknat med strickor som gick dver falt och 1 skogen. En testperson var ett barn, dar
fordldern bara tagit med de resor de gjort tillsammans och inte tdnkt pé att barnet kunde
ha forflyttat sig i1 trafikmiljo d&ven under dagisvistelsen.

I enkéten dr det inte konsekvent utskrivet nar strackan ér ”varav” en annan stricka. For
strickorna 1 skymning/gryning eller morker star ingenting om att de ar varav total-
strackan, men det ar s& det ska betraktas. Flera av testpersonerna hade darfor svart att
veta vilka strackor som ingick 1 varandra och var s kallade “varav-strackor”.

Ett exempel pa problemet att rétt fylla i morkerstrackorna ér att en testperson forst hade
skrivit en stridcka och sedan hade strukit 6ver den 1 ’skymning/gryning eller morker”
eftersom han inte tyckte det var morkt pa grund av den tinda belysningen.

Intervjuarna forsokte fa testpersonerna att med utgdngspunkt fran hur de fyllt 1, beskriva
varfor de gjort s& och fa en forklaring pd varfor det blivit fel. Testpersonerna hade dock
svart att forklara varfor de gjort pé ett visst sétt. Nar de samtalade om det i intervjun
insag de att det blivit fel, exempelvis att uppdelningen 6ver tid inte fungerat eller att de
glomt fylla 1 vissa strickor. Att hitta ndgot monster 1 hur testpersonerna svarat ér inte
latt. Darutover finns problemet med att man gatt strackor, exempelvis i icke-trafikmiljo
som man dnda for in fOr att man inte vet hur man ska hantera dem.

Niér det géller passager verkar det ocksé vara svart att forstd hur de hinger samman och
vilka som ingdr 1 varandra. Den enda uttryckligen utskrivna “varav-passagen” i enkédten
ar ”varav signalreglerad” och géller markerat dvergangsstille respektive markerad
cykeloverfart. Som ndmns lidngre fram finns ocksé problem med innebdrden av de olika
trafiktermerna. Det framkom ocksé att man som géngtrafikant och cyklist inte alltid vet
om hastighetsgriansen dr 30 km/tim eller inte nir man korsar en gata.

En person hade angivit sin cykelstricka i meter, vilket hon tyckte var battre. For de
flesta verkade det inte vara ndgot problem att gangstrickor skulle anges i meter och
ovriga strickor i kilometer, snarare att detta var logiskt. Ndgon ansag dock att det var
lattare att ange dven gangstriackor 1 kilometer, denna person gick alltid minst en
kilometer vid varje promenad.

7.2.5 Hur testpersonen kommer fram till sitt svar

De flesta kopplade sin resa eller forflyttning till vad de gjort den dagen. Négra hade
gjort nagot speciellt och kom da sérskilt ihag detta, for andra var det forflyttningar som
de alltid brukade gora pd ungefar samma tidpunkt under dagen. Overlag var det s att
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man kopplade samman resan med syftet for resan, det vill sdga den aktivitet man skulle
utfora. For att komma ihag de resor och forflyttningar man gjort dr det viktigt att
enkédten kommer néra inpd métdygnet och inte flera dagar efter, pidpekade ndgon. En
annan testperson ville att enkédten skulle komma i1 forvég, sé att man kan téinka lite mer
pa vad man gor. Nagon hade glomt vad som hénde under mitdygnet och darfor tyckt
det varit svért att fA med alla detaljer om exempelvis vdgar och gator som korsats.

Alla testpersonerna berdknade ldngden pa strackan direkt, det var inte ndgon som tog tid
pa resan och sedan riknade om den till stracka. Ménga papekade dock att det var en
uppskattning, att man inte visste hur ldng strickan var, men gjorde sd gott man kunde
for att ange den. Vissa vanliga strickor, som till jobbet, kinde man till lingden pa.
Andra striackor, till exempel dagliga gangstrickor hade man métt upp ndgon géng och
visste darfor hur langa de var. Nagra tyckte att det var svart att uppskatta langden pa de
strickor man firdades med buss och tunnelbana, likasé nir man gick och cyklade.
Avstandet var léttare att uppskatta nidr man fardades mellan tva orter.

De allra flesta testpersonerna tyckte att den uppdelning pé fyra tidsintervall som finns i
frdgorna om gang och cykel underlittade hagkomsten. Nigon tyckte dock att det skulle
vara léttare utan dygnsuppdelningen och ndgon annan tyckte att det var svért att hitta
helt rétt nir det géllde de fyra tidsintervallen, att de skulle ha kunnat vara farre. Nagon
papekade att dygnsuppdelningen gor att det ser komplicerat ut och ser si avancerat ut att
det blir lite svérare, trots att dygnsuppdelningen egentligen gor det littare att komma
ihag.

En testperson hade fort anteckningar under dagen. P4 frigan om de dnskade en dagbok
att ha med sig under métdygnet svarade testpersonerna olika. En del var positiva och
ansag att man skulle komma ihag bittre om man hade en sddan. Andra tyckte att det inte
spelade ndgon roll och ndgra skulle inte ha anvént dem dven om de fétt den. Flera
personer hade inte ndgon vana av att skriva dagbok och fér dem var nog sjédlva
begreppet “dagbok” lite skrimmande och de tolkade det som mer besvérligt att fylla i
den 4n att fylla i blanketten.

7.2.6 Innebdrd av begrepp

I enkétens inledning finns en definition av ordet trafikmiljo och 1 intervjuerna fragades
testpersonerna hur de tolkade detta begrepp. De flesta sa att det dr dér det finns vigar
och gator och trafik med fordon som bilar, mopeder och motorcyklar. Andra gav
exempel pa att det dr dir det finns Gvergangsstillen och man ska passera en gata. Nagon
konkretiserade det till ”det mesta utom i skogen”. Det visade sig dock i intervjuerna att
nagra av testpersonerna hade gétt pa ett fritt falt eller pd en skogsvdg dir det kom nagra
enstaka fordon varje dag. Testpersonerna hade tagit med dessa strickor men egentligen
inte vetat hur och var de skulle skriva upp dem.

Begreppen resor och forflyttningar forsokte en del testpersoner beskriva var for sig och
en del slog thop dem till ett begrepp. Nagra ansdg att resor var mer ovanliga an forflytt-
ningar, att det var nir man akte ivig pa ndgonting. Till forflyttningar riknade man att ta
sig till skolan eller arbetet, att forflytta sig fran en punkt till en annan punkt, bade med
bil och med cykel. Andra drog skillnaden mellan att resor skedde med fordon som bil
och att forflyttningar var niar man gick.

Begreppet tdtort definieras inte i enkdten, men i intervjuerna fick testpersonerna ge sin
definition av ordet. Man beskrev titort som samhélle och stdder med gator och hus.
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Nagon sa att det skulle vara stadsplanerat samhélle och ndgon annan att det skulle vara
mer dn 10 000 invénare. Det skulle ocksa finnas mycket trafik och korsande gator.

I ndgon intervju framkom att “markerad cykeldverfart” och “’signalreglerad cykelover-
fart” var lite problematiskt att forstd och halla isdr fran 6vergangsstélle. Likasd var det
nagon som tyckte det var svart nar man skulle "uppskatta hur ménga génger du passera-
de over vig/gata med hastighetsgrans 30 km/tim” — om det var korsa végen eller kora pa
den végen. Testpersonen hade markerat nir den cyklat pa en bro och det var 30 km/tim
dér han/hon cyklade. Nagon hade gétt pa en parkeringsplats och undrade om det skulle
rdknas med.

%% 9

En testperson hade ocksa haft problem med tolkningen av begreppen i titort”, ”pa
gingbana/géngvig utanfor tatort” och ”pa landsvig utanfor titort”. Testpersonen tyckte
att gdngbana finns 1 tdtort och gingvég utanfor tétort.

7.2.7 Allmanna fragor om blanketten

Generellt tyckte testpersonerna att blanketten var latt att forsta, att spréket var bra,
tydligt och lattforstdeligt och att de inte hade haft nagra egentliga problem med att fylla
i blanketten. En testperson tyckte att ’det var ett ovanligt bra formuldr”. Nagon erkdnde
att hon slarvat och inte ldst information och fragor ordentligt och att det darfor blivit fel.
De flesta ansag att layout och tabeller var bra, att blanketten var informativ och tydlig.
Likasa tyckte de flesta att blanketten var lagom lang, eftersom man fatt hoppa 6ver en
del som inte varit aktuellt. Man forstod att det méste finnas fragor dven for dem som
aker moped osv. Det fOrsta intrycket for ndgon var dock att det &r mycket” och att det
var ménga fragor och detaljer om hjdlmanvéandning och dvergéngsstillen. Ytterligare en
annan tyckte att det var ratt mycket att gd igenom.

De flesta uttryckte att de inte hade haft svéart att hitta lampliga svarsalternativ. Man
tyckte att bilderna fortydligade och gjorde att man battre forstod vad som géllde. Likasa
gav klockan en signal om att det handlade om tid. Testpersonerna uttryckte ocksa att
hoppinstruktionerna var tydliga.

Manga hade tittat pa exemplen pa sista sidan och tyckt att de varit till hjilp vid ifyllan-
det av enkéten. Nagon hade dock inte sett exemplen alls utan det var helt nytt for test-
personen.

En invandrare tyckte att enkéten varit svar att forstd, att man varit tvungen att ldsa nagra
ganger for att forstd vad som menades.

7.2.8 Diskussion

Syftet med det kognitiva testet var att forsoka forstd hur respondenter som angett
felaktiga svar tdnkt nir de fyllt i enkéten. Vi ville ocksa jdmfora respondenternas
tankesétt med véra teorier om justering av logiska fel (se bilaga 3) for att se om de
antaganden vi gjort vid justeringen av dessa fel stimmer. Syftena har delvis uppfyllts,
vilket ndrmare beskrivs nedan.

Felet att ja/nej-fragorna over tabellerna ofta inte fylls i, har inte korrigerats utan vi har
tagit med de uppgifter som finns i tabellen oavsett svaret pa ja/nej frdgan. En testperson
hade fyllt i nej 6ver tabell D (férare) men sedan fyllt i uppgifter i tabellen och vi skulle
d4 ha tagit med hennes uppgifter. Det visade sig dock att dessa uppgifter horde hemma 1
tabell E (passagerare) och dir satte hon ja dver tabellen, men fyllde inte i ndgra upp-
gifter eftersom hon redan fyllt i dem, tyckte hon. I detta fall skulle vara korrigeringar
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blivit helt felaktiga och passagerarstracka blivit en forarstricka eftersom vi skulle ha
bortsett fran ja/nej rutorna, som ju faktiskt var rétt ifyllda. Dock fanns ingen
passagerarstriacka ifylld och vi hade inte med négra som helst korrigeringar kunnat fa
svaret ratt. Med beaktande av ja/nej-rutorna hade ingen strécka alls registrerats. Ytter-
ligare en testperson hade gjort ett liknande misstag. Generellt &r dock problemet med
motstridiga svar vad géller ja/nej-fragor inte sirskilt stort (se avsnitt 7.1.4), ddremot ar
det minga som inte besvarar dem alls. Om man behaller ja/nej-fragorna bér man dnda
andra utformningen av dessa s att s& manga som mojligt besvarar dessa.

Vi har antagit att ju mer detaljerade enkétfragorna blir, exempelvis om resor i olika
trafikmilj6er, desto mer kommer man ihdg och de delstrackor som anges kan vid
summering bli lingre 4n den totala strackan man tidigare angett. Det &r da inte sdkert att
man justerar upp den totala resldngden. Det dr ocksé sé att som enkéten ser ut idag &r
det inte helt klart vad som &r “’varav-striacka” eller ”varav-passage”. Har man inte
forstétt att exempelvis gadende 1 morker dr en del av det totala gédendet dr det totala
resandet eventuellt angivet med for kort stricka. P4 grund av ovanstdende resonemang
har vi justerat felen s att om delstrdckan (eller summan av flera delstrackor) ar ldngre
an den totala strickan sa har den totala strickan raknats upp. Det dr frimst gdng- och
cykelstrackor som har denna uppdelning. Utifrdn de intervjuer som genomforts dr det
svért att dra ndgra generella slutsatser om vart sétt att resonera ér riktigt. Ett problem é&r
att strackor som inte har utforts i trafikmilj6é har rdknats in. Det &r bara under ja/ne;j
rutan ovanfor tabell A (gdng) och B (cykel) som man frigar om géng respektive cykel i
trafikmiljo, 1 sjdlva tabellen gors inte denna inskrankning. Det dr darfor forstaeligt att
oklarhet finns om till exempel strickor i skogen ska vara med eller inte. Det finns dven
andra begrepp som varit svara att forstd, exempelvis téitort, gingbana/gangvig och
markerad cykeldverfart.

For att underlétta for respondenten att kunna fylla i enkédten pa ett korrekt sétt ar det
darfor vikigt att klargora alla ”varav-strackor” och “’varav-passager” sa att inga tvek-
samheter ska kunna finnas. Vidare bér man fundera 6ver om olika begrepp kan for-
enklas eller forklaras i sitt ssammanhang. Det finns dven fragor som vi dr tveksamma till
om respondenten har en mojlighet att ge ett korrekt svar pd, exempelvis om det &r

30 km/tim dir man passerar en gata som gaende eller cyklist.

I intervjuerna diskuterades dven uppdelningen 6ver dygnet, och de flesta tyckte den var
bra. Daremot &r det diskutabelt om en dagbok som delas ut 1 forvig underlittar
ifyllnaden av enkéten. Bland testpersonerna gick dsikterna isdr om detta. De strackor
man gjort knyts till de aktiviteter man utfort, sd en dagbok som fokuserar pé aktiviteter
under mitdygnet och med vilket fardsatt man rest mellan dem och vilken stricka det
varit, skulle mojligen underlétta eftersom enkéten anlander forst efter matdygnet. En
saddan dagbok skulle kunna skickas ut med det aviseringskort som kommer ndgra dagar
fore det aktuella mitdygnet.

Det forekommer att testpersonen har fyllt 1 sin enkdt samma dag som métdygnet. Detta
tyder pé att enkdten kommit tidigare &n som var tinkt. Meningen &r att enkdten ska an-
landa fOrst efter nigon/nagra dagar for att ingen paverkan ska ske nér det géller trafik-
sdkerhetsbeteende, exempelvis anvindande av cykelhjdlm och bilbilte. Det ar emeller-
tid viktigt att den inte anlédnder for 1dng tid efter, eftersom detta dkar risken for att resor
gloms bort, vilket ndgon av testpersonerna papekade. Har skulle en dagbok, som
beskrivits ovan, kunna underldtta hagkomsten. Det &r dock viktigt att dagboken ar
utformad sa att den inte paverkar beteendet under mitdygnet.
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Av intervjuerna framgér att det dr svart att uppskatta lingden av de strdckor man
forflyttat sig. Vissa stridckors lingd har man god kunskap om medan andra strickor blir
en grov uppskattning. Svérast ér strickorna med kollektivtrafik och de strickor dar man
gétt och cyklat omkring utan nagot speciellt mal. Alla testpersonerna ténkte i lingd, det
vill sdga meter eller kilometer. Man gjorde alltsa inte ndgon tidsuppskattning som man
sedan rdknade om till stricka.

De intervjuade testpersonerna tycker sjdlva att det inte varit sa svart att fylla 1 enkdten
och att till exempel hoppinstruktioner fungerat. Nir man ser de ifyllda enkéter ar det
dock tydligt att detta inte &r fallet utan stora forbattringar krévs av fradgeblanketten for
att géra den tydligare och mer sjilvinstruerande och pé sé sétt minska antal fel som
gors.

Den kritik man kan rikta mot det kognitiva testet dr att det blev ett snett urval med
avseende pa alder ddr mer dn hilften av testpersonerna var 6ver 64 ar. Det fanns inga
testpersoner mellan 20 och 54 &r. Nér vi fick listan med dem som besvarat enkédterna
(131 personer) var det 52 enkéter som inte var korrekta och bland dessa valdes 30, SCB
ringde sedan 14 av dessa. Vi hade ingen uppgift om kon eller alder nir personerna
valdes. Vi har inte heller kontrollerat om dldre personer i regel gor fler fel &n andra.

De uppfattningar som framkommit i det hér testet med 14 intervjuer kan forstés inte
generaliseras till populationen i sin helhet. Syftet var dock att forsoka forsta de problem
som kan finnas med att fylla i enkéten och vi anser att intervjuerna har tackt in manga
virdefulla aspekter.

Slutsatser frin det kognitiva testet

e De vanligaste anledningarna till att man inte besvarar ja/nej-
fragorna dr man inte ténkt pd eller sett dessa rutor, inte trott att de
behovt besvaras eller sé har man glomt att besvara dem

e Det dr ibland svart att forsta vilka strackor och passager som é&r
av typen “varav”, dvs. ingar i en tidigare stricka eller passage

e Uppdelningen av dygnet 1 fyra tidsintervall pa gang- och cykel-
frdgorna underlittar hagkomsten, men ger ett mer komplicerat
utseende

e Det dr delade meningar om en dagbok skulle underlétta ifyllandet
av blanketten eller inte

e Flera begrepp som anvinds i enkéten dr svéra att forstd och
saknar forklaring

e Det ir svirt att avgora vad som é&r trafikmiljo och inte.
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8 Generella problemomraden

I den hér rapporten har olika felkillor studerats var for sig och forekommande kvalitets-
brister har rapporterats i respektive kapitel. Har lyfts de mest allvarliga problemom-
rddena fram.

Nir det giller motorcykeltrafik dr det mycket osdkra skattningar som fés fram nar det
géller kord stracka. Den relativa felmarginalen for skattad totalstracka dr 76,6 procent
och det dr endast 21 personer av totalt 7 088 svarande under 2003 som har kort motor-
cykel. For moped é&r den relativa felmarginalen mindre, 29,5 procent for total stracka,
men dven detta maste ju ses som en relativt osdker skattning. Dessutom forekommer
vildigt manga logiska fel i fraigorna om mopedkdrning. Av de 78 personer som uppgivit
att de 4kt moped hade 59 gjort ndgon typ av logiskt fel. Nar det géller bortfallsfel kan vi
inte sdga nagot om dessa kategorier eftersom de inte ingick i bortfallsuppfoljningen.

Ett annat fardsétt som ger osékra skattningar dr buss. Den relativa felmarginalen for
total striacka for busspassagerare ar 58,4 procent. I bortfallsuppfoljningen visade resul-
taten att de icke svarande rapporterade hogre andel resdygn men betydligt kortare
stracka per resdygn dn de svarande. Dessa skillnader var dock inte signifikanta. I den
kognitiva studien framkom ocksa att det var svart att uppskatta den stricka man akt med
buss.

Ett problemomréde som slér igenom i flera fardsétt, framst gdng, cykel och moped, ar
ifyllandet av delstrackor. Relativt manga gor felet att ange delstrackor som &r ldngre én
motsvarande totala stricka. Samma problem uppstar ocksé nér det géller passager for
gang och cykel, och hér ar problemet 4n mer omfattande.

Vissa fragor 1 enkéten har vi inte studerat i den hér kvalitetsgranskningen. Det &r fragor
som ror forare av buss, forare och passagerare av taxi och lastbil samt annan
kollektivtrafik &n buss. Nar det géller kollektivtrafik kan man tanka sig att det finns
samma problem som med buss, att det ar svart att uppskatta strickorna och att det ar
stor osiikerhet i skattningarna. Aven dvriga variabler borde ge upphov till stor relativ
felmarginal eftersom det ar relativt f4 personer som anvénder sig av dessa fardsatt.
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9 Forslag till atgarder

I den hér typen av undersokningar, som bygger pa frivilligt deltagande av slumpmassigt
utvalda personer, kommer det alltid att finnas olika typer av fel. Man bor dnda stréva
efter att minska de fel som forekommer, speciellt fel som man inte kan bedéma hur och
hur mycket de paverkar undersokningens resultat.

Urvalsfelet dr kopplat till urvalsstorleken och dnskar man minska felen generellt for alla
skattningar ar 10sningen att skicka ut fler enkéter. Resultaten visar dock att skattningar
for olika fardsétt ger olika stora fel, storst ar felen for de fardsatt som séllan anvinds. Ett
satt att forbéttra dessa skattningar skulle kunna vara att skicka ut separata enkéter till
speciella malgrupper som i hog grad utnyttjar ett visst fardsatt. Bada atgéarderna, att
skicka ut fler enkaéter eller att skicka riktade enkdéter till vissa mélgrupper, &r direkt
kopplade till kostnaden for unders6kningen. Detta dr en avviagning som uppdrags-
givaren maste gora och nigra detaljerade atgardsforslag diskuteras darfor inte.

For att fa fler personer att svara och dirmed minska bortfallsfelet kan man tinka sig tva
typer av dtgérder: att skicka ut fler pAminnelser eller att forsoka fa fler att svara pa négot
av de tva utskick som nu gors. Kostnaden for att skicka ut ytterligare padminnelser ar
relativt stor och mot bakgrund av att bortfallsfelen dr ganska smé s& rekommenderar vi
inte denna atgérd. Varje paminnelse betyder ocksé att personen tilldelas en ny métdag,
och vad det forfarandet far for effekter har vi inte studerat. Daremot bdr man fundera pé
om man kan forenkla/forkorta enkéten for att fa fler att besvara den. Enkéten skulle
kunna forkortas genom att man tar bort vissa frdgor som inte anvénds 1 sa stor utstrick-
ning eller ger osdkra resultat. Visserligen tycker inte personerna i den kognitiva studien
att enkéten dr for lang, men det var endast personer som redan hade skickat in enkédten
som deltog i den studien. En fordndring som skulle ge enkiten ett mindre komplicerat
utseende dr ta bort uppdelningen av dygnet 1 tidsintervall som gors for gdng- och
cykelfragorna. Det &r dock inte sjdlvklart hur man ska gora med detta, & ena sidan
tycker en del att uppdelningen ser kranglig ut och det gor kanske att nagra ldgger den at
sidan, & andra sidan tycker en del som fyllt i enkéten att uppdelningen hjdlpte dem att
komma 1hag battre vilket kan ge bittre kvalitet pd de svar som faktiskt kommer in.

De fel som formodligen &r lattast att minska inom befintliga budgetramar ar matfelen.
Det ar troligt att dessa fel till viss del beror pa att enkéten dr otydlig. I rapporten frin
SCB:s mittekniska laboratorium finns méinga bra och detaljerade forbattringsforslag
vad géller enkédtens utformning och innehéll som bor beaktas (sidan 14-24 1 bilaga 4).
En del av dessa sammanfattas i nedanstaende punkter.

e Det bor fortydligas om strickan ska anges 1 meter eller kilometer
e Ja/nej-rutorna over varje tabell bor lyftas in 1 tabellerna

e Fortydliganden bor ske framfor allt av frigor som géller delstrdackor och del-
passager, eventuellt bor vissa delfrdgor utgd

e Det bor diskuteras om en ’dagbok” utskickad i forvédg skulle hjdlpa respon-
denten att komma ihag sina strackor

e Begrepp som anviénds i enkéten bor definieras tydligare och i det ssammanhang
dér de forekommer.

Urvalsfelets storlek dr speciellt stort for fardsdtten moped, motorcykel och buss. Fram-
forallt ar det skattningarna av striacka per resdygn som dr mycket osdkra. Foérutom det
stora urvalsfelet forekommer vildigt manga logiska fel 1 mopedstrackorna och nér det
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géller buss framkom i den kognitiva studien svarigheter med att uppskatta strackorna.
Det ar dérfor tveksamt om den hér typen av enkat dr det bésta séttet att uppskatta
strackor for dessa fardsétt. Vi foreslar darfor att man framst beaktar andel resdygn for
dessa variabler och inte strackornas ldngd.

Nar det géller antal passager man som gang- eller cykeltrafikant gjort 6ver vigar med
biltrafik sé dr dessa svara att komma ihag. Ett alternativ dr att samla in sddana uppgifter
1 en separat undersokning dér deltagarna i forvag kédnner till fragorna och har nagon typ
av dagbok till hjélp att anteckna i under dagen.

VTI rapport 575 65



Referenser

Brog, W. & Meyburg, A.H. (1981): Consideration of Nonresponse Effects in Large-
Scale Mobility Surveys. Transportation Research Record: Journal of the
Transportation Research Board, 807, 39—46.

Cochran, W.G. (1977): Sampling Techniques, John Wiley & Sons.

Gustafsson, S. & Thulin, H. (2003): Giende och cyklister — exponering och skaderisker
1 olika trafikmiljoer for olika aldersgrupper. Resultat fran TSU92- aren 1998-2000
Link6ping, Statens vdg- och transportforskningsinstitut, VTI. VTT meddelande 928.

Gustafsson, S. & Thulin, H. (2004): Jamforelse av data insamlat i trafiksiaker-
hetsundersokningen TSU92- aren 2001 och 2002. Linkdping, Statens védg- och
transportforskningsinstitut, VTI. VTI notat 3-2004.

Hassounah, M.1., Cheah, L.S. & Steuart, G.N. (1993): Underreporting of Trips in
Telephone Interview Travel Surveys. Transportation Research Record: Journal of
the Transportation Research Board, 1412, 90-94.

Hjorth, U. (1994): Computer Intensive Statistical Methods: Validation Model Selection
and Bootstrap, London, Chapman & Hall.

Korimilli, M.S., Pendyala, R.M. & Murakami, E. (1998): Metaanalysis of Travel
Survey Methods. Transportation Research Record: Journal of the Transportation
Research Board, 1625, 72-78.

Kurth, D.L., Coil, J.L. & Brown, M.J. (2001): Assessment of Quick-Refusal and No-
Contact Nonresponse in Household Travel Surveys. Transportation Research
Record: Journal of the Transportation Research Board, 1768, 114—124.

Lohr, S.L. (1999): Sampling: Design and Analysis, Duxbury Press.

Lundstrom, S. & Sérndal, C.E. (2002): Estimation in the Presence of Nonresponse and
Frame Imperfections. Statistiska Centralbyran.

Richardson, A.J. (2003): Behavioral Mechanisms of Nonresponse in Mail-Back Travel
Surveys. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research

Board, 1855, 191-199.

Thulin, H. (2004): Bilférares anvindning av mobiltelefon under fard. Linkoping,
Statens vdg- och transportforskningsinstitut, VTI. VTI notat 21-2003.

Thulin, H. (2005): Mopedistens exponering och sikerhet i trafiken. Linkdping, Statens
vig- och transportforskningsinstitut, VTI. VTI notat 57-2004.

Wermuth, M.J. (1985): Non-Sampling Errors due to Non-Response in Written
Household Travel Surveys. IN AMPT, E. S., RICHARDSON, A. J. & BROG, W.
(Eds.) New Survey Methods in Transport. Utrecht, Netherlands, VNU Science Press.

Zimowski, M., Tourangeau, R., Ghadialy, R. & Pedlow, S. (1997): Nonresponse in
Household Travel Surveys. Chicago, Report DOT-T-98-4, prepared for the Federal
Highway Administration by the National Opinion Research Center.

66 VTI rapport 575



Bilaga 1 Sidan 1 av 8
+ 1 +

Resvanor | Sverige

Resor och forflyttningar i trafiken

Pé uppdrag av Vigverket gor Statens védg- och transportforskningsinstitut (VTI) en landsomfattande
undersokning av trafikanternas resvanor och forflyttningar i olika trafikmiljoer. Undersokningen
har pagéatt sedan 1992 med dagliga enkitutskick. Resultatet av undersdkningen ar en viktig del i det
arbete som Vigverket och VTI bedriver for att f6lja upp och analysera trafiksdkerheten i landet.
Statistiska centralbyran (SCB) har fatt i uppdrag att genomfora insamlingen av frageblanketterna.

SCB har dragit ett slumpmassigt urval av personer som bor inom landet och som &r yngre adn 85 ar
fréan sitt register over totalbefolkningen (RTB). Om Du ar minderarig ar brevet adresserat till mals-
man men blanketten géller bara Dig, inte malsman!

Det vi ber Dig om &r att svara pa fragor, som géller hur Du fardades under ett dygn. Méatdygnet
borjar klockan 06.00 pa morgonen

Fragorna dr inte sdrskilt svéra att besvara, dven om det kan se sd ut d& man ser alla olika svars-
alternativ. Endast en del fragor berdr Dig. Vissa fragor kriver viss eftertanke eftersom det géller att
uppskatta den stricka som Du har forflyttat Dig. Om Du dr minderérig kan det déarfor vara nédvin-
digt och klokt att ta hjilp av ndgon forélder eller annan vuxen.

Observera att vare sig Du rest mycket eller litet eller inget alls dr Ditt svar lika viktigt for oss! Din
medverkan dr frivillig, men ett uteblivet svar minskar undersokningens virde och vara mojligheter
att anvinda det i trafiksdkerhetsarbetet!

For undersokningen kommer foljande uppgifter att himtas fran SCB:s register: kon, postnummer,
fodelsear samt fodelsemanad. Dessa uppgifter kommer att 1 en datafil kompletteras med enkét-
svaren. Efter ssmmanstillning hos SCB kommer en datafil att skickas till VTI. Filen som skickas
ar avidentifierad, dvs. varken namn eller personnummer finns med. Uppgifterna skyddas av
sekretesslagen och personuppgiftslagen.

Tack pa forhand for Din medverkan

Har Du négra fragor, ring gérna till:
Fragor om underskningen: Hans Thulin, VTI, @ 013-20 41 54

Fragor om insamlingen av frageblanketterna: Lena Andersson, SCB @ 019-17 60 49
Erika Radstrom-Pettersson, SCB, @& 019-17 65 01

Statistiska centralbyran

Statistics Sweden ] Vég- och transport-

forskningsinstitutet

+
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Bilaga 1 Sidan 2 av 8
2

Markeringarna kommer att lasas optiskt i en s.k. Skanner. Det ar darfor
viktigt att tanka pa foljande nar Du besvarar fragorna!

Basta satt att markera:

- Anvand kulspetspenna, svart eller bla.

- Skriv siffrorna inuti rutorna i tabellerna (se exempel pa féregaende sida).
Undvik att skriva pa de linjer som markerar gransen mot nasta ruta.

Kryssa i rutorna - sa har X
- inte sa har X

Om Du angrar Dig och behover ta bort Ditt kryss, tack hela rutan - sa har Il

+
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Bilaga 1 Sidan 3 av 8
+ 3

Gjorde du nagra resor eller forflyttningar i trafikmiljo
under méatdygnet? (Kryssa for)

IA Om Du svarade JA besvara da fragorna i
D féljande tabeller, som galler de fardsatt som
Du anvande under matdygnet.

|:| NEJ Om Du svarade NEJ tackar vi Dig for Din
medverkan och ber Dig skicka tillbaka enk&-
ten i det bifogade kuvertet.

Observera att Ditt svar ar lika viktigt for oss vare sig
Du rest mycket eller litet eller ingenting alls.

Métdygnet som géller Dina resor och forflyttningar:

borjar klockan 6 pa morgonen den dag som anges pa forsta
sidan och stracker sig till klockan 6 pa morgonen darpa.

Resorna eller forflyttningarna skall ha skett inom landet och i trafikmiljo.

Med trafikmiljé menas:

« vagar och gator

« cykel- och gangbanor

« trottoarer och gagator

« torg och liknande allméanna platser
« jarn- och sparvag

Exempel pa ifyllda tabeller finns pa sista sidan.

Né&r Du besvarat fragorna lagger Du frageblanketten i det portofria svarskuvertet
och postar det.

+
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Bilaga 1 Sidan 4 av 8
+ 4

+

Observera att tabellerna A-E galler alla resor och forflyttningar Du gjorde under métdygnet.

Tabell A

Gick Du i trafikmiljo under méatdygnet?
(galler alla strackor, bade langa och korta)

NN
] NEJ

Om JA fyll i tabellen nedan! Om NEJ ga vidare till tabell B.

12

12

12

Ange antal meter for varje tidsperiod Du gick

12

9 3 9 3 9 3 9 3
6 6 6 6
06-12 12-18 18-24 24-06
Hur langt gick Du totalt under matdygnet? (har ingar aven att
forflytta sig med rollator, rullstol (el- eller handdriven), rullskidor,
rullskridskor (inlines), att dra barnvagn, jogging, 16pning etc.) m m m m
varav med rollator eller rullstol? Ange stréackan m m m m
varav med rullskridskor (inlines etc.), rullskidor? Ange stréackan m m m m
Hur langt gick Du i skymning/gryning eller mérker? m m m m
Anvande Du da fotgangarreflex (reflexmaérke eller fastsytt
reflekterande material) eller lampa? Ange strackan m m m m
Hur langt gick Du dar det fanns tand vag-
eller gatubelysning m m m m
Uppskatta hur lang stracka Du gick:
i tatort? m m m m
pa gangbana/gangvag utanfor tatort? m m m m
pa landsvag utanfor tatort? m m m m

06-12

12-18

18-24

Ange antalet passager for varje tidsperiod Du gick

24-06

Uppskatta hur manga ganger Du totalt korsade véag/gata med biltrafik?
(har ingar ocksa passage genom gangtunnel eller pa gangbro)

Uppskatta hur manga ganger Du passerade:

é pa markerat vergangsstalle?

g varav signalreglerat?

—== genom géngtunnel eller p4 gangbro?

==

Over vag/gata med hastighetsgrans 30 km/tim?
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Bilaga 1 Sidan 5 av 8
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Tabell B

Cyklade Du i trafikmiljo under matdygnet?

] aA
] NEJ

Om JA fyll i tabellen nedan! Om NEJ ga vidare till tabell C.

8

Ange antal kilometer for varje tidsperiod Du cyklade
12 12 12 12

9 3 9 3 9 3
6 6 6 6
06-12 12-18 18-24 24-06
Hur langt cyklade Du totalt under matdygnet? Kkm Kkm km km
Hur langt cyklade Du i skymning/gryning eller morker? Kkm Kkm km km
Hur langt cyklade Du med téand cykelbelysning? km Kkm km km
Hur langt cyklade Du dar det fanns tand vag-
eller gatubelysning. km km km km
Uppskatta hur lang stracka Du cyklade pa:
cykelbana/cykelvag i tatort? km km km km
gatalvag i tatort? Kkm Kkm km km
varav pa gata/vag med hastighetsgrans 30 km/tim? km km km km
cykelbana/cykelvag utanfor tatort? Kkm Kkm km km
Iandsvég? km km km km
Ange antalet kilometer och markera med X for varje tidsperiod Du cyklade
/ﬁi
)4 \ 06-12 12-18  18-24 24-06
Anvéande Du cykelhjalm? Om JA, ange strackan km Kkm km km
Markera med X om cykeln var forsedd med reflex bade fram o bak [] [] [] ]
Markera med X om cykeln var forsedd med sidoreflex t.ex. pa hjulen ] |:| [] ]

R

06-12

12-18

18-24

Ange antalet passager for varje tidsperiod Du cyklade

24-06

Uppskatta hur manga ganger Du totalt korsade vag/gata med biltrafik?
(géller ocksé passage genom gang-/cykeltunnel eller pa bro)

Uppskatta hur manga ganger Du passerade:

p& markerad cykeloverfart?
feid)

varav signalreglerad?

__—~+__ genom rondell? (rékna inte med de ganger du korsat
_@‘/_ tillfartsvagarna pa cykeloverfart)

genom gang-/cykeltunnel eller pa
gang-/cykelbro?

30 km/tim?

=~
dver vag/gata med hastighetsgrans
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Tabell C

Akte Du moped eller motorcykel under métdygnet?

] A
[ ] NEJ

Om JA fyll i tabellen nedan! Fyll i ett eller flera alternativ. Om NEJ ga vidare till tabell D.

Ange med F Hur manga | Under hur Uppskatta hur manga kilometer Du akte pa:

om Du var kilometer l&ng

forare och med | &kte Du stracka cykel- och gata eller cykel- och | landsvag?

P om Du var under anvande mopedvag Vag i mopedvag

passagerare matdygnet? | Du hjaim? i tatort? tatort? utanfor

tatort?

Moped (Klass I1)* km km km km km km
EU-moped (klass I)* km km km km km km
Motorcykel (latt & tung) km km km km

* EU-mopeden (Klass 1) ar konstruerad for en hastighet av hogst 45 km/tim. | Klass Il ingar
den &ldre typen av moped som &r konstruerad fér en hastighet av hégst 30 km/tim, samt
den nyare typen av moped som ar konstruerad for en hastighet av hdgst 25 km/tim.

Tabell D

Var Du forare av personbil, lastbil eller buss under méatdygnet?

] A
[ ] NEJ

Om JA fyll i tabellen nedan! Fyll i ett eller flera alternativ. Om NEJ ga vidare till tabell E.

Ange med X da féljande forhallanden galler Uppskatta
Ange kord stracka hur ménga
under méatdygnet Krockkudde fanns p&: Hade Du Varden | minuter Du
tillgang avtyp anvande
mobifelefon "Hands- | popiltelefon
under resan? free”?
Med forarplats passagerarplats (egen eller under
Totalt | bilbaltet i framsate passagerares) (kC_’”’;!Irllg
ataget €| sulla-
P ja nej vet gj ja nej vetej| ja nej | ja nej stdende)
Personbil &gd av
privatperson (ej taxi) km km |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| I:' I:' min
Personbil (ej taxi) &gd av
foretag eller av annan
juridisk person km km |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| I:' I:' min
Taxi km km |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| min
Buss (fler &n 8
passagerarplatser) km km |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| min
Latt lastbil
(har ingar ocksa vans) km km |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| min
Tung lastbil utan slap
km km |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| min
Tung lastbil med sléap
km km |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| I:' min
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Tabell E

Akte Du som passagerare i bil, buss, tag, tunnelbana, sparvagn under méatdygnet?

] A
[ ] NEJ

Om JA fyll i tabellerna nedan! Fyll i ett eller flera alternativ.

Ange &kt Ange total Ange &kt
stracka under stracka med T stracka under
métdygnet bilbalte pataget T ™ matdygnet
Personbil framséatespassagerare
(géller ej taxi/fardtjanst) km km
i Fjarrtag km
Personbil baksatespassagerare
(géller ej taxi/fardtjanst) km km Lanstag/Pendeltag Km
Taxi/fardtjanst km km Tunnelbana Kkm
Buss i tatortslinje km km Sparvagn Km
Buss i landsbygdslinje
inom lanet km km
Langlinjebuss 6éver lansgransen
inklusive hyrd buss km km
Latt lastbil (har ingdr vans) km km
Tung lastbil km km

Tack for Din medverkan!
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EXEMPEL PA IFYLLDA TABELLER

Tabell A

Gick Du i trafikmiljé under méatdygnet?
(géller alla strackor, bade langa och korta)

1 A
" NEJ

Om JA fyll i tabellen nedan! Om NEJ ga vidare till tabell B.
Ange antal meter for varje tidsperiod Du gick

12 12 12 12
'sIfsIRs e
6 6 6 6
06—-12 12-18 18-24 24-06

}-'l'ur Iéngt.glck Du totalt under méatdygnet? (har |r_lgér aven a'n Personen gICk totalt 750 meter under mét-
forflytta sig med rollator, rullstol (el- eller handdriven), rullskidor,
rullskridskor (inlines), att dra barnvagn, jogging, 16pning etc.) loo m 350 m 300 m m dygnet-

varav med rollator eller rullstol? Ange strackan m m m m

varav med rullskridskor (inlines etc.), rullskidor? Ange strackan m m m m 300 meter gICk han | skymnl ng/gryni ng e”er
Hur l&ngt gick Du i skymning/gryning eller mérker? m - 300 m m mérker. Han anvande reflex under samitl iga
R e o A s 300 dessa 300 meter. Det fanns tand vag- eller
reflekterande material) elle ? Ang m m m m . °

gatubelysning pa 150 meter av de totalt 300

Hur langt gick Du dér det fanns tand vég- o .
eller gatubelysning m m / 5 m m meter han al ck.

Tabell D

Var Du forare av personbil, lastbil eller buss under matdygnet?
.
1 NEJ

Om JA fyll i tabellen nedan! Fyll i ett eller flera alternativ. Om NEJ ga vidare till tabell E.

Ange med X d4 féljande férhallanden géller Uppskatta
Ange kord stracka hur manga
under matdygnet Krockkudde fanns pa: Hade Dl_" Var den minuter Du
tillgang til avtyp anvande
mobielefon - *Hands- i mopitelefon
. under resan? free™?
Med forarplats passagerarplats (egen eller under
Totalt | bilbitet i framsate passagerares) (';‘?":!I'I’g
pataget ) stilla-
¢ ja nej vet g ja nej vetej! ja nej ; ja nej | staende)
Personbit &4gd av
privatperson (ej taxi) km km l:l [:] |:| D D I____' D D D D min
Personbil (e taxi) 4gd av
foretag eller av annan
juridisk person 32 km lq km I:l l:l K4 D D I:l XI El L* mirn
Taxi km km I:l D D D D D D |:| ':] D min
éuss (fler an 8
passagerarplatser) km km D I:l D D D D D D I:] l:l min
Latt fastbil
(hér ingar ocksa vans) km km D I:] l:l I:I D El D D D D min
Tung lastbil utan sliap
km km l:l D D D D [—_—I D D El D min
Tung lastbit med sléap
km wo L1 1 [ L1 O L] L] I:l L1 O min

Personen korde 32 kilometer i arbetet med foretagets bil.

Han anvande bil bélte pa uppskattningsvis 29 km (under en kortare resa anvande han inte bélte).

Krockkudde fanns pa forarplats och for framsatespassageraren.

Han hade tillgang till mobiltelefon som var av typen "Hands-free”. Han pratade 4 minuter i den samtidigt som

han korde bilen.

+ +
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Bilaga 2
Sidan 1 av 3

Gjorde du nagra resor eller forflyttningar i trafikmiljéo under matdygnet?
1JJa —» Gatill fraga 2

2 [] Nej ——» Om du svarade Nej tackar vi dig for din medverkan och ber dig skicka tillbaka
enkéten i det bifogade kuvertet.

Observera att ditt svar ar lika viktigt for oss vare sig du rest mycket eller litet eller ingenting alls!

Méatdygnet som géller dina resor och forflyttningar:

borjar klockan 6 morgonen den dag som anges pa forsta sidan och stracker sig
till klockan 6 pa morgonen darpa.

Resorna eller forflyttningarna skall ha skett inom landet och i trafikmiljo.

Med trafikmiljo menas:

vagar och gator

cykel- och gangbanor

trottoarer och gagator

torg och liknande allmanna platser
jarn- och sparvag

a) Gick du i trafikmiljé under matdygnet?

1] Ja

2[]Nej —» Gatill frga 3

b) Om Ja. Hur langt gick du totalt under matdygnet?

Har ingar aven att forflytta sig med rollator, rullstol (el- eller handdriven), rullskidor, rullskridskor
(inlines), att dra barnvagn, jogging, I16pning etc.

L1 1 1 1 meter
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a) Cyklade du i trafikmiljé under métdygnet?
1[]Ja

2[]Nej —» Gatill fraga 4

b) Om Ja. Hur langt cyklade du totalt under matdygnet?

| | kilometer

c) Anvande du cykelhjalm?

1] Ja

2[]Nej —>» Gatill friga 4

d) Om Ja. Ange strackan du cyklade med cykelhjalm.

| | kilometer

a) Korde du personbil under matdygnet?
Galler gj taxi!

1] Ja

2[]Nej —» Gatill fraga 5

b) Om Ja. Hur langt kérde du personbil totalt under matdygnet?

kilometer

¢) Anvande du bilbalte?

1] Ja

2[]Nej —>» Gatill frga 5

d) Om Ja. Ange kord stracka med bilbilte pataget.

| | | kilometer

VTl rapport 575
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Bilaga 2

Sidan3av 3
5. a) Akte du som passagerare i personbil under matdygnet?
Gaéller ej taxi/fardtjanst!
1] Ja

2[]Nej —>» Gatill frga 6

b) Om Ja. Hur langt akte du med personbil totalt under matdygnet?

L 1 1 kilometer

c) Anvande du bilbalte?

1] Ja

2[]Nej —» Gatill fraga 6

d) Om Ja. Ange stracka med bilbalte pataget.

1 1 | kilometer
6. a) Akte du buss som passagerare under mitdygnet?
1] Ja
2 [] Nej

b) Om Ja. Hur langt akte du med buss totalt under matdygnet?

1 1 1 kilometer

Tack for din medverkan!

_|_
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Vég- och transport-
[ ] forskningsinstitutet Bilaga 3

Sidan 1 av 4

Susanne Gustafsson, Asa Forsman
Trafik- och sikerhetsanalys 2003-12-04 1(4)

Justering av logiska fel och extremvarden

P& fragor dar m an forst ska ange total str dcka och sedan uppgifter av typen “varav i
tatort?” forekommer ibland logiska fel dir de Istrdckan (“varav-strickan™) ér lingre &n
den totala striackan. Var tanke ar att dessa fel kan uppsta av tva olika orsaker. Den ena ar
att jum er enkitfrdgorna gérin pd detalje r, exempelvis attr esan skettiolika
trafikmiljoer, desto m er kommer man ihag och de delstrickor som  anges kan vid
summering bli lingre dn den totala strickan man tidigare angett. Det &r da inte sékert att
man justerar upp den totala resan. D en andra orsaken &r att som enkéten ser ut idag ar
det inte heller helt klart vad som &r ”varav”. Har man inte forstatt att exempelvis gaende
i morker ér en del av det totala géendet &r det totala resandet eventuellt angivet med for
kort stricka. Pa grund av ovanstadende resonemang justerar vi felen sa att om delstrdckan
(eller summan av flera delstrackor) dr langre @n den totala strickan sé réknas den totala
strackan upp.

Logiska fel

Overgripande

Ja/Nej rutorna innan varje tabell sam t den Overgripande innan tabellerna (om négra
resor eller forflyttningar utfé rts under m dtdygnet) bor just eras sa att ett ja finns
registrerat s& fort ndgon stricka angivits i tabellen. Det kan 4ven finnas andra m §jliga
fel ndr det géller dessa rutor och dessa fel bor dé lyftas fram och tas stillning till.

Géende tabell A
For det totala dygnet uppdateras féljande gdangstrdckor:

v" Den totala gangstrickan ska vara m inst lika ldéng som summan av
gangstrackorna 1 titort, pa gdngbana/gd ngvig utanfor titort sam t pé landsvig
utanfor téitort. Ar den inte det ska den to tala strickan justeras uppat och sittas

lika med summan av delstricko rna. Detta giller dven i samtliga nedanstaende
fall.

v" Den totala gangstriackan ska vara m inst lika lang som summan av g angstrickan
med rollator/rullstol och rullskridskor.

v Gangstriackan i skym ning/gryning eller m 6rker ska vara m inst lika ldng som
gingstrackan med reflex eller lampa.

v Géngstriackan i skym ning/gryning eller m 6rker ska vara m inst lika ldng som
gingstrackan med ténd vig-/gatubelysning.

v' Den totala gangstrickan ska vara minst likaldn g som strickani
skymning/gryning eller morker.
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For det totala dygnet uppdateras féljande antal gangpassager:

v Antalet gangpassager pd m arkerat dvergangsstille ska v ara minst lika manga
som antalet gangpassager pa signalreglerat Overgangsstille.

v Totala antalet gdngpassager ska vara minst lika ménga som summan av antalet
passager pa markerat dvergingsstille och genom gangtunnel/gangbro.

v Totala antalet gdngpassager ska vara minst lika ménga som antalet gdngpassager
pa vig/gata med hastighetsgrans 30 km/tim.
Cykel tabell B
For det totala dygnet uppdateras foljande cykelstréckor:

v" Cykelstrackan pa gata/vig i titort ska vara minst lika lang som cykelstrackan pa
gata/vig med hastighetsgrans 30 km/tim.

v" Den totala cykelstrickan ska vara m inst lika ldng som summan av
cykelstrackorna pacy kelbana/cykelvdg 1 tétort, pa gata/vag i titort, pa
cykelbana/cykelvig utanfor tatort samt pd landsvéig.

v Cykelstrackan i skym ning/gryning eller m orker ska vara minst lika lang so m
cykelstrackan med tdnd védg-/gatubelysning.

v" Den totala cykelstrickan ska varam  inst lika lang som  cykelstrickan i
skymning/gryning eller morker.

v Den totala cykeltrickan ska vara minst lika 1dng som cykelstrackan med tédnd
cykelbelysning.

v" Den totala cykelstrickan ska vara minst lika lang som cykelstrackan med hjalm.

For det totala dygnet uppdateras foljande antal cykelpassager:

v’ Antalet cykelpassager pa markerad cykeloverfart ska vara minst lika manga som
antalet cykelpassager pa signalreglerad cykeldverfart.

v' Totala antalet cykelpassager ska vara minst lika manga som summan av antalet
passager pa markerad cykeloverfart och genom gang-/cykeltunnel eller pa géang-
/cykelbro.

v Totala antalet cykelpassager ska varam inst lika ménga som antalet
cykelpassager pa vidg/gata med hastighetsgréns 30 km/tim.

v Totala antalet cykelpassager ska varam inst lika manga som antalet
cykelpassager genom rondell.
Moped och MC Tabell C
For moped och MC uppdateras foljande stréckor:

v' Den totala mopedstrickan skavaram inst likaldng som summan av
mopedstrackorna pa cykel- och mopedvég i titort, pa gata/vdg i tdtort, pa cykel-
och mopedvig utanfor tatort samt pa landsvig. Géller bada mopedklasserna.

v" Den totala MC-strickan ska vara minst lika 1dng som summan av MC-strickorna
pa gata/vag 1 titort och pa lansdvag.

v" Den totala strickan for varje mopedklass samt MC ska vara minst lika lang som
strackan med hjdlm for respektive fordonsslag.
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Forare och passagerare Tabell D och Tabell E
Féljande strickor som giller forare och passagerare uppdateras:

v Den totalt angivna strickan for varje fordonsslag ska vara m inst lika lang som
den angivna strickan med balte pataget for respektive fordonsslag.

Tabell F
Foljande stréckor i tabell F uppdateras:

v Den totala strickan for varje fardsatt till, frdn, under arbetet eller skolan ska vara
(minst) lika stor som summan av de tre delstrackorna.

Extremvirden

Ibland &r vissa véirden orimligt hoga, det dr inte mojligt att forflytta sig denna stricka
under ett dygn. Vi har di valt att ta bort observationen om den svarandes virde varit
hogre 4n nedan angivna m axvérde. Ingen kont roll har gjorts av 1aga virden. De
borttagna observationerna bedoms som partiellt bortfall.

v" G&: Om nagon dygnsstricka &r stérre an 20 000 meter, tas observationen bort.
Om antalet passager Over vig/gata dr fler an 100 tas observationen bort.

v Cykel: Om ndgon dygnsstricka ar storre &n 200 km tas observationen bort. Den
svarande kan ha angivit sina virden i m eter istdllet for kilometer och dé ar det
bittre attt dela med 1000 dir det anses lampligt.

Om antalet passager dver viag/gata dr fler &n 100 tas observationen bort.

v Bil, buss, lastbil, MC: Om nigon dygnsstricka ar storre &n 1000 km tas
observationen bort, giller bade forare och passagerare. For buss i té tort ar
maxstrickan 100 km och for landsbygdsbuss inom ldnet 500 km.

v" Moped: Om nagon dygnsstricka ar storre 4n 300 km tas observationen bort.

v Linstiag: Om ndgon dygnsstracka &r storre dn 500 km tas observationen bort.

v Fjarrtag: Om nigon dygnsstricka ér storre &n 1500 km tas observationen bort.

v Sparvagn, tunnelbana: Om ndgon dygnsstricka &r storre 4n 100 km tas
observationen bort.
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Berikningar
Féljande berdkningar utfors:

v

v

Alla striackor sam t antalet passager av olika slag som dr uppdelade pa
tidsperioder summeras for varje variabel till ett dygnsvirde.

Svar somangettsm ed kryssiruta och forvintas gilla for hela
tidsperioden/dygnet kan ersittas med den aktuella strickan. Giller cykelreflexer,
krockkudde, transportsdkring och mobiltelefon.

Varje observation tilldelas en aldersgrupp. Foljande aldersgrupper anvénds: 0-6,
7-14, 15-17, 18-24, 25-54, 55-64, 65-74 och 75-84 ar.

Varje observation tilldelas lén, vigv erksregion och kommun, vilka berdknas
utifran postnummer.

Vikter insdtts ddr det saknas:

v Kalibreringsvikt (GVikt) finns pé allt SCB-material. Om m 6jligt rdkna fram

dven Kalibrerad vikt (KalVikt), Desi  gnvikt (DVikt) och Bortfallsjusterad
designvikt (BVikt) dér det fa ttas. Dessa borde gé att hiarleda fran uppgif ter i de
tekniska rapporterna frdn SCB.

Pé dldre material anges vikten (Bvikt: N/m) som total population dividerat med
antal svarande i de grupper som bildas av redovisningsva riablerna. Dessa
variabler ar viagverksregion (sju stycken), kon samt aldersgrupp (0-6, 7-14, 15-
17, 18-24, 25-54, 55-64, 65-74 och 75-84 ar), totalt 112 grupper.

Kvartalsvikt (Kvikt) insétts. Denna vikt bestir av det antal dagar som kvartalet
innehéller. P4 gammalt material ska Kvikten vara 365.

VTI rapport 575



Bilaga 4
Sidan 1 av 24

Test av enkat

Resvanor i Sverige

Vag- och transportforskningsinstitutet

via BV/IENK
Orebro, 2004-12-08
Sara Hoff
Birgit Henningsson
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STATISTISKA CENTRALBYRAN RAPPORT 2(24)

Maittekniska laboratoriet

Sara Hoff
Birgit Henningsson

2007-03-09

Resvanor i Sverige

1 OVEISTKL ... 3
2 INIEANING ...eeeiiiieiie e e 4
3 GenOMIOTANE .......eeiiieiiieiiee e 4
4 InformationsSbIeV.........cooiiiiiiiiiiiiiceee e 5
5 BIanKketten .......cooviiiiiieeiiee e 6
5.1 Ja/MEI-TrAZOT c..veeiiieiiecie ettt 6
5.2 FelSUMMEringar .......ccocceevuieiiieiieeieeiie et 6
5.3  Uppdelning av matdygnet............ccceeveeecieenieniieenienieeeeeeeen 8
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6 Blankettens IAngd..........cocooriiiiiiiie e 14
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TabEll E..ooiiiiiiee e 22
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Bilagor:
1 Testintervjuer

2 Blankett med fragenummer
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Mittekniska laboratoriet 2007-03-09
Sara Hoff
Birgit Henningsson
1 Oversikt
Test av Resvanor 1 Sverige
Uppdragsgivare VTI via Marie Andersson BV/ENK
Bestillning 2004-09-01
Arbetet paborjades 2004-11-15
Leverans 2004-12-07
Medverkande fran ML Sara Hoff, Ingbritt Bergqvist, Mejt Carlsson,

Insamlingsmetod i
undersokningen

Eventuell avvikelse fran
denna i testet

Testade blanketten
Antal fragor i

blanketten

Testmetod

Urvalsram och —
dragning

Antal testpersoner (tp)
Tidsatgang i testet

Testmetodens
egenskaper
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Anneli Sjostrom och Birgit Henningsson

Enkét

Telefonintervju

Utarbetad av kunden

Blanketten bestar av en atta-sidig folder med
tabeller. Antalet fragor uppgar till ca 132 st.,
varav flera med delfragor pa olika tidsperioder.

Standardtest, med en avvikelse genom att vi ringt
upp uppgiftslimnare (ul) som redan svarat pa
enkiten en gang tidigare.

Testpersonerna (tp) dr mellan 5-79 ar. Kunden
valde ut testpersonerna efter pa forhand
uppstéllda kriterier

14 personer
Intervjun pa telefon tog mellan 18-40 minuter.

Metoden anvénds pa “riktiga” uppgiftslamnare.
Kognitiva test ger kunskap om hur uppgifts-
lamnare forstar fragor, hur de tdnker och
resonerar sig fram till svar och till slut anpassar
sina svar till alternativ 1 blanketten. Frigor utifran
deras besvarade enkait stilldes. Dérefter fick ul en
del kompletterande fragor, bl.a. hur nagra olika
begrepp uppfattades.
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STATISTISKA CENTRALBYRAN RAPPORT 4(24)
Maittekniska laboratoriet 2004-12-08
Sara Hoff
Birgit Henningsson
2 Inledning

Mittekniska laboratoriet (ML) har blivit ombett att testa en blankett &t
Statens vég - och transportforskningsinstitut (VTI) via Enkédtenheten. Test
har genomforts med nagra personer som svarat pa blanketten i det ordinarie
utskicket och som dérefter blivit uppringda for en telefonintervju med ett
antal fordjupningsfragor. Fragetestets syfte har varit att utifrdn kundens
onskan kartlagga svérigheter genom att ta reda pa hur uppgiftslimnarna
tanker nér de besvarar fragorna i blanketten.

Fragetestet ger inte information om mindre allmént forekommande problem
som t.ex. speciella kategorier uppgiftslamnare (ul) eventuellt kan ha. For ett
sadant syfte kridvs en provundersdkning pa ett representativt urval.

3 Genomforande

Kunden valde ut testpersoner (tp) frén ett urval personer som varit
uppgiftslimnare i den pilotstudie som pagar nu i host. Kunden har fatt
tillgang till resultatlistor av inskickade blanketter och har utifrdn dessa gjort
sitt urval. I forsta hand har blanketter som uppvisat grova felsummeringar
valts ut. P4 listan frdn kunden fanns 30 mdjliga uppgiftsldmnare. Det var
ganska svart att fa tag i personer. Fordelningen mellan kdnen blev jaimn — sju
min och sju kvinnor. Aldern varierade fran 5 r till 79 &r. Tva forildrar
intervjuades for sina barns rdkning. Sju personer var 64 ér eller éldre.

Utvalda tp kontaktades av Mittekniska laboratoriets intervjuare och
tillfragades om de kunde ténka sig att stilla upp pa en telefonintervju. I de
fall svaret var positivt skickades det ut ett nytt, tomt exemplar av blanketten
till tp for att denne skulle ha det som underlag under intervjun.

Under telefonintervjun stilldes ett antal fordjupningsfrdgor och man gick
noggrant igenom blanketten, med fokus pa tabell A i enlighet med kundens
onskan. Intervjuaren spelade in sin egen rost och skrev direkt efter varje
intervju ner sina noteringar i form av en dialog med testpersonerna. De tva
forsta testintervjuerna spelades in frén hogtalartelefon med godkdnnande av
testpersonen. Utskrifterna dterfinns i bilaga 1.

14 tp ringdes upp. Tiden att gora telefonintervjun varierade frén 18 till 40
minuter. Intervjuerna gjordes under november 2004.
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STATISTISKA CENTRALBYRAN RAPPORT 5(24)
Maittekniska laboratoriet 2004-12-08
Sara Hoff
Birgit Henningsson
4 Informationsbrev

Informationsbrevet pd blankettens framsida innehaller bra information som
uppgiftslimnaren behdver som bakgrund till undersokningen. Samma text
aterfinns dock pa flera andra stéllen i den &ttasidiga blanketten, forsok istéllet
att halla nere textmingden och skriva instruktioner och végledningstexter
endast dir de behdvs. Informationsbrevet bor géras om sa att det dr i enlighet
med de riktlinjer SCB har satt upp for hur missiv ska se ut. I riktlinjerna
framgér vilka uppgifter som alltid ska finnas med i ett brev till
uppgiftslimnaren och rent layoutmaéssiga tips.

Radlidngden bor inte dverstiga 13 cm.

Skriv hellre ”Sveriges befolkning” istillet for ’personer som bor i Sverige”.
Vilken ar populationens yngre aldersgrians?

Skriv tydligt &ven ndr métdygnet slutar.

Det stér ”Fragorna ir inte sdrskilt svara att besvara”, vilket inte &r sa lyckat,
framst eftersom vi av erfarenhet vet att de dr svara.

Uppgifter om kontaktpersoner bor samlas i en kort “lista” pa slutet. Avsluta
(om mojligt) med "Med vinlig hélsning” + underskrift.

P& informationsbrevets baksida (sid. 2 i blanketten) finns en ruta med
anvisningar om hur uppgiftslimnaren ska fylla i sin blankett. Skriv inte
”skanner” med inledande versal. Skriv du, dig, ditt och 6vriga pronomen i
gemener (detta géller hela blanketten). I rutan hinvisas det till ett exempel
som aterfinns pé sista sidan. Det vore Onskvért att exemplet placeras i borjan
av blanketten.

En testperson tyckte att man skulle kunna forsdka motivera uppgiftslamnaren

mer, s att man vill svara pa blanketten:
Det dir ett bra initiativ man tagit. Men det kunde framstatt lite tydligare att det dr nytta for
en sjdlv ocksda som privatperson. (tp 5)
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Maittekniska laboratoriet 2004-12-08
Sara Hoff
Birgit Henningsson
5 Blanketten

Vi har valt att ldgga fokus pé de fragor som kunden sjélv har onskat att
intervjuaren diskuterade med testpersonerna. I avsnitt 5 har vi tittat pa dessa
specifika problem.

5.1 Ja/nej-fragor

Av vilken anledning ligger ja och nej rutorna utanfor sjélva tabellerna? Det
har varit problem med partiellt bortfall pa dessa fragor, vilket troligen bor
kunna avhjélpas genom att frdgan placeras innanfér den grona tabellramen.
For de som svarar nej bor en tydlig hoppinstruktion (i kursiv stil) infogas om
att gd vidare till tabell B. Nu syns knappt instruktionen dér den ligger i
tabellens dverkant. Forslag:

[]Ja
[JNej - Gatill tabell B

Den [kryssrutan] var inte ifylld nir du skickade in din blankett, men sen hade du dnda fyllt i
att du hade gatt vissa strackor. Ja, dd hade jag glomt att fylla i den. (tpl)

Négot motsdgelsefullt sdger samma tp sa hir om den andra ja/nej-rutan, i
tabell B:

Hade du cyklat ngot under métdagen? Jag har inte cyklat den dagen ndgonting nej. Men du
hade inte kryssat i nej dir. Nej, det har jag inte heller gjort, kanske. Ség du inte den rutan?
Jo, men jag tdnkte inte pa de rutorna ddr uppe. De har jag inte skdnkt en tanke pd de dar.

(1p1)

Av vilken anledning hade du inte svarat ja eller nej pé den [fragan Over tabell A]? Jaha, dd
hade jag sikert bara glomt bort det. (tp 2)

Tp kryssade inte i Ja eller Nej pa forsta fragan [i tabell A] men svarade 4500 m i tabellen.
Sag du ja/nej rutan dver tabellen? Jag ldste texten men jag visste inte riktigt... Det dr
ndmligen ingen biltrafik ddr jag gar stavgang. Det dr en skogsvdg. /.../ . Jag visste inte hur
jag skulle skriva. (tp 6)

Tabell C dir hade du inte fyllt i ndgot... [i ja/nej — rutornaj Jag ldste fragan men jag tdnkte
vil inte jag behévde fylla i. (tp 11)

5.2 Felsummeringar

I tp 2 stod det sé hér i ”Orsak till mitlabbsintervju” (fran VTI:s underlag):
“Tabell B: 2+2 cykelpassager dr ifyllda pa “’varav signalreglerad” (rad 15).

Dessa borde ha fyllts i d&ven pa rad 14, markerad cykeloverfart.”
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Tydligen var det for denna tp oklart vilken typ av overfart som menades i

frdgan, dérav felet:
Men da undrar jag om den [fragan] som star 6ver - markerad cykeloverfart, dkte du 6ver nan
san? Nja... jag vet... alltsd dr det dvergdngsstdlle eller dr det just markerat for cyklar?

(tp2)

Du har svarat att du mellan 0600-1200 har cyklat 1600 km totalt under mitdygnet. Oj, det
ldter mycket. Jag cyklade sammanlagt cirka 2 kilometer den dagen./.../Man tinker inte pd
att det stdr km utan tinker pd meter. Jag svarade i meter trots att det stod km. /.../ Det dr

svart att veta exakt antal meter. (tp 3)

Hos tp 3 var det forvirrande vad som egentligen menades med att det var

morkt:

Du hade gatt en promenad pa 3000m. /.../ p& kvillen 18-24. Sen lite langre ner kom fragan
hur 14ng stracka gick du i skymning/gryning eller morker? Du hade fyllt i nigot ddr men sen
hade du strukit ver det. Varfor strok du 6ver det du hade skrivit? Jag hade gdtt en
promenad pd 3 kilometer. Det dr alltid morkt vid den tiden. Nej, ef morkt pd gatan. Det lyser
lampor. Ibland kan ndgon lampa vara trasig men det dr kanske en gdng per dr. Jag forstod
kanske inte frdgan. Det dr inte ldtt for en invandrare att forsta allting. Pd gatan var det inte
morkt. Jag gick ddr det var tint. Det var sd jag tinkte och ddrfor strok jag dver det jag
skrivit. (tp 4)

Du fyllde inte i ndgot mer i tabellen [tabell A]. Hur kom det sig? Jag gick inte i tdtort. Ej
heller pa gangbana/gangvig utanfor titort. Och inte heller pad landsvdg. /.../ Jag tdnkte att
om jag inte skriver i ndgot sd forstdr dom att det inte var ndgot som var aktuellt for mig. (tp
6 hade gatt i skogen)

Tp kryssade Nej [i tabell D] Hon besvarade darefter tabellen. Jag var passagerare. Min
make korde vdran bil Jaha. Men sen har du fyllt i blanketten. Om du tittar under ja och nej
alternativen sa star det att om Ja fyll i tabellen. Om Nej ga vidare till nésta tabell. Hur tdnkte
du nir du fyllde i tabellen? Jaha, det var slarvigt. Jag var ju inte forare utan passagerare.
Jag mdste ldst slarvigt. (tp 6)

Tp 6 sédger att felet i tabell E ocksa berodde pé att hon slarvlast.

Han tillbringar hela dagen pa dagis? Fragade du sonen vad han hade gjort pa dagen eller tog
du med dig blanketten till personalen pa dagis? Nej jag kan inte svara for vad han hade gjort
pd dagis. Sa ldangt tinkte jag inte. (tp 9)

Titta pa sidan 4 tabell A, dér har du fyllt i att du gick 500 m kl 6-12 och ldngre ned stér det
hur mycket du gick i tatort? Dér har du fyllt 800 m mellan kl 6-12. Det ska vara 500m ki 6-
12 och 300m Kkl 12-18. 800m dr den totala summan gdng och den var i tdtort. Ja vi gick lite i
Centrum och lite i affdrer. (tp 10)

Tabell D. Ja, jag dkte bil till stan - maken korde ndir vi dkte till stan, jag fyllde i ddr, men det
var vil fel ... Jo, det finns krockkudde pd forarplatsen. Ja, dd blev det fel ddr. Ja, nér jag
sedan fortsatte sdag jag att det var dir (Tabell E) jag skulle fyllt i, sd da fyllde jag i déir
ocksd. Jag kluddade i JA och kryssade i NEJ.(i Tabell D). Jag skulle forstdas ha strukit 6ver
allt jag it i. (i Tabell D). (tp 11)
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5.3 Uppdelning av matdygnet

Klocksymbolerna é&r till for att underlétta, men vi befarade att de skulle verka
mest forvirrande. T ex ér klockorna vid frdgorna om skymning/gryning,
atminstone under denna arstid, inte till mycket hjdlp. Det kan vara morkt
delar av tidsperioden som anges. Symbolerna kan ge motsatt effekt, de kan
gora att intrycket man féar av blanketten ar rorigare dn det hade varit utan
dem. Vi fragade testpersonerna vad de tyckte om denna uppdelning av
dygnet. De flesta tyckte att det underlittade.

... det gar ldttare att komma ihdg dd. (ip 1)

Mmm.. i borjan ndr jag skulle fylla i, tyckte jag att det var lite krangligare, eller da bara...
det var lite svdrt att tinka sdhdr att... Men sen ndr man kom pd det, var det ndstan ldttare
att tinka sa. Pa vilket sitt blev det lattare?...ja, for en san uppdelning, dd vet man ju att ja
men under den tiden da flyttade jag mig ungefdr sa ddar langt. S& om jag forstar dig rétt da sa
till en borjan tyckte du att det verkade krangligare, men sen nér du tankte efter da... ... da
vart det som littare. Om du skulle fylla i den hér igen, skulle du hellre haft en sén
uppdelning eller bara en klumpsumma liksom for hela dagen. Uppdelat. (tp 2)

Jag tycker att man tar det som det kommer. Det dr bra. (tp 4)
Det dr littare med uppdelning. Man vet ju vad man gjort mellan 24-06 t ex.(tp 5)

Jag tycker att det dr bra. Det blir formiddag, eftermiddag, kvdll... Dd kan man ldtt se om
man gick fore lunch osv. (tp 6)

Nog ser det mer ut och ser sa avancerat ut att det blir lite svarare, fast det dr nog ldttare att
komma ihdg av det. (tp 7)

Det gor det littare. Inga svarigheter, jag var inte ute efter 1800 det vet jag. (tp 8)

Nej jag tycker att det dr tydligt i tabellen. Det var inte svart. (tp 9)

Tp 3 trodde ddremot att det skulle vara léttare utan uppdelning:
Det skulle vara ldttare tror jag utan den uppdelningen. /---/ Jag tyckte att det var svart att
hitta helt rdtt ndr det gdllde dom fyra tidsintervallen.(tp 3)

54 Meter resp. kilometer

Att det bara dr gangstriackor ska anges i meter och dvriga striackor i
kilometer, verkade inte vara till ndgra storre problem for de flesta.

Tp 1 dndrar sin asikt under tiden:

Det tycker jag skulle varit kilometer istdllet. Det dr ju svdrt att sdga pd metern. Ja, det dr
klart, det blir ju inte ldttare for kilometer. Det spelar nog ingen roll vilket. Det tror jag inte
har ndagon betydelse vilket. Nej, men om man tittar pa de andra tabellerna sa &r det ju bara
kilometer sedan. Det &r bara tabell A som &r i meter. Som dr i meter ja. Tycker du det spelar
nagon roll? Det spelar nog ingen roll, nej. Sa det kan vara olika da? Ja /.../ Man gar en
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promenad runt kvarteret, det blir inte 1000 meter, men en kilometer det far man skriva dndd
ddr ju om man rundar kvarteret t ex. (tpl)

Vad tycker du om att gngstrackorna ska anges i meter och 6vriga striackor i kilometer? Var
det ndgot du tinkte pa? Nej, det var det vil inget jag reflekterade over sd ddir. Men det var
inget konstigt med det tycker jag. Hade det varit lttare eller svarare om dven géngstrackorna
var i kilometer, tror du? Nej, det tror jag inte. Man gdr ju oftast kortare, sd da dr det ju
ldttare att berdkna i meter. (tp 2)

Tp 3 tyckte att bade gdng — och cykelstrackorna kunde varit efterfrigade i

meter:
Gdngstrickan var ju en vildigt kort stréiicka och dd dr det bra att ha det i meter. Aven
cykelstrdckorna hade varit bdttre att skriva i meter. Det var ju sd jag gjorde.(tp 3)

Vi rdknar i kilometer i Indien. Jag dr van vid att anvéinda kilometer. Meter dr inga problem
heller. (tp 4)

Tp 5 ség inga problem med att svara i olika enheter:
Bara men vet att 1 km dr tusen meter sd dr det ok.(tp 5)

Jag tycker det ska vara kilometer dven ddr man gdr. Det dr ldittare. Man gdr minst en
kilometer ndr man dr ute och gar. (tp 6)

Det dir kanske logiskt. (tp 7)

Det kan vara ok. (tp 8)

1 och med att det dr gang sd dr det inga problem. Lukas gdr aldrig sadana stréickor sd det
kan anges i kilometer. (tp 9)

Man gdr oftare meter dn kilometer. Ja, pa gdng ar det meter, men pé de andra &r det
kilometer. Vad tycker du om det? Det dr ldttare nér det dr lingre strdckor med kilometer.

(tp 10)

Jag tinker alltid i km. (tp 11)

5.5 Resans syfte avgorande?

Kopplade du samman resorna och forflyttningarna med syftet for resan (t.ex.
att handla mat, att dka till jobbet, att motionera)? Detta var en fraga fran VTL

Tp 1 kom latt ihdg hur han forflyttat sig under matdagen, eftersom da hiande
nagot speciellt:

Jag minns sd vl den dagen ocksa, for jag var borta pd en begravning, sa ddrfor vet jag
precis att det var den dagen. Jag kérde med bilen pa eftermiddagen... det kommer jag ldtt
ithag ddar. (tpl)
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Ja, jag gick vil liksom igenom dygnet. Jag borjade pa morgonen och tinkte vart jag for och
vad jag gjorde och sd ddr. Det var vil inget speciellt direkt. Var det sa att du kopplade
samman resorna och forflyttningarna med syftet for resan? /.../Ja, precis. (tp 2)

Tp 3 kom ihag sina (om én fd) forflyttningar d&ven en dag senare:

Hur tiankte du for att komma ihég de resor och forflyttningar du gjorde? Det var ganska létt
eftersom jag inte rérde mig sa mycket den dagen. /.../ Jag glomde bort dagen som jag skulle
lla i det men jag kom pd det pafoljande dag. Och jag kom dndd ihdg vad jag hade gjort.
(tp 3)

Men samma tp sédger senare i intervjun:
Eftersom jag glomde dagen sa var det svart att fa med alla detaljer, korsningar osv. som
man hade passerat. (tp 3)

For tp 4 var det 1itt eftersom han brukar promenera vid samma tid:
Det dir vanligt att jag promenerar varje kvill vid den tiden. Dérfor dr det ldtt att komma

ihag. (tp 4)

Tp 5 visste pa forhand hur l&ng en av strickorna var:

Hur tédnkte du for att komma ihég de resor och forflyttningar du gjorde? /.../ Ja, vad ska jag
sdga. Jag berdknade avstindet och sedan tinkte jag att det madsta vara ungefdr ca 1000 m
ddr osv. Kopplade du samman resorna och forflyttningarna med syftet for resan? /.../ Ja,
akstréckor visste jag redan hur ldnga det var. T ex hur langt det dr till jobbet. (tp 5)

... varje dag gar[jag] samma stricka sd dr det ldtt att komma ihdg. (tp 6)

Hur tinkte du for att komma ihag de resor och forflyttningar du gjorde? Det dr viktigt att
enkdten kommer ndra inpd datumet. Dd dr det inga problem, men kommer den ndgra dagar
efter dr det kort. (tp 7)

Hur tinkte du for att komma ihag resor och forflyttningar du gjorde? Jag tinkte att jag
madste notera lite. (tp 8)

Det var ett fatal [resor och forflyttningar] och ddrfor var det inte svdrt. Sen tiden pd dagis
blir dd ett frdgetecken. (tp 9)

Tp 10 gjorde ndgot ovanligt, darfor var det létt att komma ihdg:
Det var inte sd svdrt eftersom jag oftast dr hemma men just den dagen trdffade jag min
syster. (tp 10)

5.6 Dagbok

P& frigan om det hade varit béttre eller simre om tp fitt en dagbok dir
han/hon under dagen kunde ha fyllt i sina resor och passager, svarade
testpersonerna olika. En del var positiva andra tyckte att det inte spelade
ndgon roll. ”Dagbok” tolkades ocksa olika.

Ja, det kanske dr bittre, [med dagbok] men jag vet inte om alla skulle fylla i en om de fick

en. Men man kommer ju sdkert ihdg bdttre om man hade fatt en san. /.../ Hade du fyllt i den
da tror du? Dd hade man sdkert fyllt i den pa kvdllen dndd..(tp 2)
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Jag tror att det skulle vara bra med en dagbok. Det skulle vara ldttare. /.../ Dd kan man ju
skriva upp allt man har gjort. (tp 3)

Varken tp 1, tp 4 eller tp 5 haller med:
Nej, det tror jag inte [att det varit béittre] (Tp 1)

Jag tycker det dr bdttre med en blankett. Jag har ingen vana av att skriva dagbok. Jag har
aldrig skrivit dagbok. (tp 4)

Jag tror inte att jag accepterat om det varit dagbok, da har det blivit for néra, sd att sdga i
byxfickorna pa mig. (tp 5)

Jag tycker det hér var bra. Tydligt och éverskadligt. (tp 6)

Nu var det en dag ndr man inte gjorde sd mycket sa det spelar inte sd stor roll. Det dr svart
med handskriven att ldsa sedan, men det kanske hade kdnts ldttare. (tp 7)

Nej, det hade inte haft ndgon betydelse. (tp 8)

Jag vet inte. Jag tycker rent generellt att det dr mycket reklam osv. Jag vet inte om man
orkar ldgga ner 100 % pd en dagbok. Da kanske man inte skulle gora uppgiften. Man har ju
dagen fylld med olika dtaganden. Det dr svart att skriva exakt man mdste svara pa ett

ungefir. (tp 9)

Nej, det vet jag inte, det tror jag inte att man gdr och skriver upp i under dagen. (tp 10)

5.7 Berakna avstand

Alla riknade direkt 1 avstand:

Jag riknade ut det pa mafa kan jag séga./.../ Sa du riknade inte hur lang tid det tog forst?
Nej, nej. Alltsa nédr man gar ddr sd tréffar man ndagon och sd snackar man lite grann. Tiden
rdknar man inte liksom. Jag riknar strdckan liksom. Nagot sandr pd metern. (tpl)

Det framkommer ocksa att det dr svart att uppskatta langden pa stréckor:
Nej, jag kom inte ihdg tiden, utan jag uppskattade ungefdr hur langt det var. /.../ Jag dr vdl
egentligen ganska ddlig pd att uppskatta, men man gor vdl sa gott man kan. (tp 2)

Dom har ofta tivlingar hdr och da skriver dom avstinden pd gatorna. Jag vet pd ett ungefir
hur ldangt det dr. Man kan ju inte rdkna varje steg. (tp 4)

Téankte du direkt i meter/kilometer eller kom du ihdg hur lang tid resan/forflyttningen tog
och rdknade om detta till en stricka? Avstandet meter/kilometer. (tp 5)

Samma tp séger lite senare:
...det var svdrt att veta hur det var med kilometer och hur langt det var, sda man fick gissa
och uppskatta en del.(tp 5)

Hur uppskattar du hur lang en resa &r? Det har vi mdtt tidigare. Jag vet att det dr 4 km. (tp
11)
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5.8 Hur fragorna forhaller sig till varandra

Hur uppfattade du att fradgorna forholl sig till varandra? (VTI)

... den hir strickan som man ska fylla i skymning, gryning eller morker — uppfattade du det
som en del av den totala strickan eller som en separat stricka? Ja, det dr ju en del av
strdckan kan man sdga. Det tycker du framgér? Ja, ddrfor att tiderna dr sd olika pa alla
alternativen ddr. Jo sd det... men det star ju klart och tydligt déir med klockslaget. (tp 1)

...skymning/gryning eller morker...D4 hade du fyllt i att du gick 400 meter nér det var
skymning/gryning eller morker. Ja...De 400 meterna, tror du att de skulle inkluderas i den
totala strickan hogst upp eller att det ar en separat stracka? Vi ska se... Det skulle vil riknas
in ddr? Jag vet inte hur jag hade svarat pd den. [jo, tp hade svarat med att rdkna in]. (tp 2)

Tp 5 forstod inte vitsen med fragan:

Hur uppfattar du att frdgorna forhaller sig till varandra? Vad ska jag sdga? Jag har inte
rdknat steg! Jag har bara fyllt i rutorna. (tp 5)

5.9 Sprak och begrepp

Vi fragade testpersonerna hur de uppfattade spréket i blanketten och hur de
tolkade vissa begrepp som forekommer i blanketten.

... det dr klart att... sprdaket har dndrat sig mycket under min livstid sa man far liksom tinka
sig for ndr man fyller i hdr. /.../Tycker du det var en del begrepp som var svara att forsta?
Nej, inte om man bara tinkte 6ver det, sd gick det ju rdtt skapligt att fylla i sen. (tp 1)

Det [spraket] tyckte jag var helt OK, det var inte for svart. Var det ndgra begrepp eller
frégor som var svéra att forsta? Nej, inte vad jag kom pd just nu i alla fall. (tp 2)

Hur uppfattade du spréket? Det var vdl mittemellan. Jag tyckte jag forstod. (tp 3)
Spraket dr ldtt och fint. Men for mig dr det lite svart. (tp 4)

Bra svenska. Det var tydligt. Det var inget svdrt att forstd. (tp 6)

Inga fel, det var ldttfattligt. (tp 8)

“Trafikmiljo”

Tp 1 hade glomt att fylla i ja/nej-rutan Gverst, men nér intervjuaren fragade
mer ingdende om trafikmiljé kom det fram att tp egentligen inte gatt alls i
trafikmiljo (i sé fall bara 50 m till skillnad fran de 800 m han svarat med).

Sjalva huvudfragan i tabell A dr ”Gick du i trafikmiljo under matdygnet?” /.../ Nej, inte i
trafikmiljé kan man sdga. Det dr ett fritt filt. Visserligen korsar jag gatan, precis innan
bostaden ungefdr. S& om du hade sett den hér ja och nej -rutan, da hade inte du fyllt i dina
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800 meter for att det stér trafikmiljo. Forstar jag dig rétt da? Ja. Ja, OK, sé de har 800
meterna, det var inte i trafikmilj6? Nej, det var det inte. Det var kanske de sista 50 meterna i
trafikmiljé. Man gar 6ver gatan. Hur tolkar du begreppet trafikmiljo? Ja, det ér ju en allmén
plats... Allmén plats, allmén gata om man ska sdga sé da. (p 1)

Jag tinker vil som att det dr det mesta. Ja, kanske inte om man gdr i skogen, men dverallt
annars i princip. /.../ Om vi tittar pé sidan 3 igen... dér star det en definition pa vad som
menas med trafikmiljo. Hade du lagt mérke till den? Jo, men det ldste jag igenom. (tp 2)
Vet ej. Hur skall jag svara. Rondeller, med bil och trafikljus. (tp 3)

Vet inte... Jag menar att det dr ndr man gdr over gata, passerar gatan ddr bilar gar. (tp 4)
Ddr man vistas ddr det dr trafik, bilar, mopeder och motorcyklar. (tp 6)

Trafik- och omgivning, mera tdtort kanske. (tp 7)

Jag tolkar det som ndr man vistas utanfor huset. (tp 9)

Ja det finns ju overallt. I stort sett allt dr ju trafikmiljo. Aven pd landet dr det trafikmiljé déir
det kommer 3 bussar om dagen. Sa fort man rér sig pd allmdn plats. (tp 10)

”Resor och forflyttningar”

Ja, resor da tinker jag pa om man far med ett fordon, men forflyttningar, det dr vil mer om
man gar. (tp 2)

Tp 4 hade en idé¢ om vad begreppet innebar for honom, men &r dndé osidker:
Jag vet inte vad det dr forflyttning ... Man kan sédga resor, dka bil, buss, flyg. Jag vet inte vad
dom menar. Forflyttningar det dr ett svdrt ord for mig som invandrare. Jag vet inte vad det
betyder. (tp 4)

Det dr som att forflytta sig med bil, buss eller tag. (tp 6)

Det dir vdl forflyttning som dr resa, forflyttning fran punkt A till punkt B. Att ta sig till skolan
eller arbetet dr knappast en resa, det ska vara lite mera ovanligt. (tp 7)

Om jag forflyttar mig, gar eller cyklar, aker bil eller kommunalt. Ja nér jag forflyttar mig.
Resor dr ndr man daker ndgonting. (tp 10)

“Tatort”

Det dir ju sjilva samhdllet. (tp 1)

Det tyckte jag var lite svart, faktiskt att veta vad man skulle ta in ddr. Ja, hur tinkte du nér
du svarade? /.../ Ja, men da tdnkte jag... men det dr vil bostadsomrdden och i centrum. Jag
vet inte riktigt hur jag tinkte. Var gar gransen da, for att det skulle vara utanfor tétort, har du
nagon uppfattning om det? Nej, egentligen inte. Alltsd, ja om det dr pd landsvig sa dr det
vdl inte i titort, men annars tycker jag det dr lite svart att veta. (tp 2)
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Ja det dr ju mer folk och mer trafik. (tp 3)

Sen gick jag 3000 meter pd gangvdg. Jaha, i blanketten skrev du att du gick 3000 meter i
tatort? Jag forstod inte vad det betyder alltsa ordet téitort. Jag gick pa gangbana hela
strdckan. Nu ndr jag tinker efter lite sa betyder tditort att det dr ett stéille med mdanga hus
som dr ndra varandra eller centrum eller om man dr i Stockholm. (tp 4)

Det dir diir som det finns mycket trafik och korsande gator. (tp 6)

Mer dn 10 000 invdnare. (tp 7)

Tp 8 var osédker pa begreppen vi fragade efter. Hon verkade trots allt ha en

vag uppfattning. Om tétort sdger hon sd hér:
Det dr mycket trafik ddr. Storre samhdllen. (1p 8)

Jag bor utanfor Malmé. Jag anser att Malmo dr en tditort. Det bor vara en stad. (tp 9)

6 Blankettens langd
De flesta testpersonerna tyckte att blanketten var lagom lang.

Vad tycker du om lédngden pa blanketten? Ja, det var rdtt mycket att gd igenom. (tp 1)

Jag tycker den var lagom ldng. Det var den. Den var inte for ldng i alla fall. (tp 2)
Det réicker till. Det dr ej bra om det dr for mycket. Jag tyckte att den var lagom ldang. (tp 3)

Den var helt lagom eftersom man hoppar éver en del som ej dr aktuellt. (tp 5)

Ja, den var vdl lagom fast tillrdcklig, den far inte vara lingre. (tp 8)

7 Sammanstallning av frageproblem

Nedan foljer en redogdrelse for de oklarheter och problem som kommit fram
i testet. Ibland finns ocksé forslag pd dndringar. Kommentarerna kommer
bade fran intervjuarna sjilva, fran Mattekniska laboratoriet samt fran
testpersonerna i kursiv stil. For uppgiftslamnare anvéinder vi forkortningen
ul. Eftersom fragorna (tabellraderna) inte &r numrerade &r det knepigt att
hénvisa till dem. Vi har valt att numrera dem for hand (se bilaga 2), dir varje
rad som ska fyllas 1 med svar fatt ett nummer.

Forst nagra generella problem.

Barn och ungdomar

Om barnen som blir uttagna gér pa dagis, dagmamma eller 1 skolan sa bor
det framga att man ber personalen hjilpa till med blanketten under den tiden
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pa dagen da barnet vistas dér. Det kan vara manga forflyttningar under den
tiden. Annars méiste det bli vdldigt missvisade resultat for denna grupp.

De flesta ungdomar cyklar till och frén skolan. Efter skoltid cyklar dom
ocksa vildigt mycket. Klarar dom av att fylla i alla passager och skyltar som
finns medtagna i blanketten?

Sid. 3 Det framgér knappt att det pa sid. 3 &r en frdga som ska
besvaras. Hur ser det partiella bortfallet ut? Far man in
korrekta ifyllningar hdr? Dvs. nej-svar + tom blankett resp.
ja-svar + ifylld blankett? Informationen i fet stil ("Observera
att Ditt svar...osv”) drunknar i textmédngden. Det borde vara
allra viktigast att nd ut med just denna info, att &ven om ul
inte forflyttat sig alls, sa &r det av stor vikt att ul &nda sdnder
in blanketten. Detta bor stér i direkt anslutning till dar ul
kryssat i sitt nej. Eventuellt kan man skriva ned anledningen
till att &ven nej-svar ar viktiga.

Overhuvudtaget ger sid. 3 ett rorigt intryck. Flera olika
teckenformat och teckenstorlekar i bade normal, fet och
kursiv stil gor att det &r svart att ta till sig informationen och
nédst omdjligt att f4 en bild av vad som é&r viktigast. Gallra i
informationsutbudet och gor texten mer konsekvent
utseendemaissigt.

Definitionen av trafikmiljo bor placeras néra frdgorna dir
den gor nytta och kommer att behdvas.
Vad ar forflyttningar? Saknar en definition.

Instruktioner Instruktioner och definitioner stdr nu inom parentes. Ta bort

parentesen och kursivera istéllet for att pa sd sétt markera att
det dr en instruktions/definitions-text.
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Det #r svart nog att bedéma avstind. Aven om ul vet med sig

strickor” exakt vilka strickor han/hon gatt under en dag, sd kan det

ofta vara svart att gora en réttvis langduppskattning. I blan-
ketten forekommer pé ett flertal stillen s.k. ”varav-fragor”.
Dessa brukar vara svara att besvara. Ibland star det uttryck-
ligen att det ror sig om just “varav”, men inte alltid. Hur
ligger det t ex till med fragorna om forflyttning i skymning/
gryning eller morker? Ar de varav-striickor? I testinter-
vjuerna syns det att det ar oklart for ul vad som menas.
Ibland 6verlappar varav-strickorna varandra. Det far inte
rada oklarheter i det hir, layoutmaéssigt borde det kunna
atgérdas sa att det for ul inte uppstar nigra tvivel om vad
som efterfragas.

Byte av I blanketten ska ul fylla i sitt svar i olika enheter. Siffror 1
enheter antal meter, kilometer, minuter, antal ganger. Kryss i rutor.

Bokstiver (F och P i tabell C). Att ideligen byta sitt att
svara pa forsvarar uppgiftslimnandet. Sérskilt ndr det i varje
tabell dr en blandning av olika sétt.

Tabell A

Ett av de allvarligaste problemen med tabellen &r att definitionen for
”gick” inte star att lasa forrdn effer det att ul svarat ja eller nej pé
fragan om han/hon ”gick i trafikmilj6”. Definitionen maste finnas vid
ja/nej-fragan, annars missar de som svarar nej detta och det uppstar en
risk for underrapportering.

Tabellen dr en blandning av fragor och pastaenden. Var konsekvent
och vilj ett av sétten.

Inkonsekvens i hur fragorna stélls: ”Hur 14ng stricka gick du...?” och
”Hur langt gick du...?” Vi ser ingen anledning att variera pa detta sitt.

Som vi framhéllit i granskningen av den korta blanketten for
bortfallsuppfoljning:

Vissa av forflyttningssitten kan pa nagot vis antas att de riknas in
under “att gd”, t ex med rollator, med barnvagn. Daremot 4r det 1angt
ifrdn sjélvklart att rullstol, inlines och jogging ska riaknas med.
Lopning dr i sammanhanget att betraktas som en 6verflodig synonym
och kan med fordel uteslutas.

Om urvalet for den hér undersdkningen dr 0 &r och uppét, bor det dven
ingd att dka i barnvagn.

Det bor finnas mojlighet att svara ”vet inte” om ul vet a#f han/hon gétt,
men inte kan uppskatta hur langt.
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Fragorna pa andra och tredje tabellraden ar svarbesvarade “varav’-
frdgor. Sprékligt sett dr fragan en 16sryckt mening. Gor det till en
sjalvstandig fraga. "Hur stor del av den totala strackan ...”

Varav ar svart for manga.

Innebér “med rullstol” att ul har suttit i den sjédlv och forflyttat sig pa
det viset, eller innebér det att ul har skjutit en rullstol framfor sig (med
ndgon annan person 1)? Jfr. "forflytta sig med...” friga 1.

Kommentaren blir densamma som till friga 2: Frdgorna pa andra och
tredje tabellraden dr svarbesvarade “’varav’-fragor. Sprakligt sett ar
frdgan en 16sryckt mening.

Det framgér inte att detta dr en delstricka (varav-stricka) av totalen.
Var konsekvent!

Pé femte raden i tabell A star: ”Anvinde Du dé fotgdngarreflex...?”,
vilket r en ja/nej-fraga som inte f6ljs upp. Det enda ul kan svara med
ar en stracka och vi kan anta att det forekommer att ul inte skriver
”noll” i rutan for stricka. Istéllet finns en risk for att man inte kommer
att kunna se skillnad pa partiellt bortfall mot nej-svar. Dela upp fragan
1 tvd, med en sérskiljande ja/nej-fraga forst och en tydlig hinvisning
till de som svarar nej om att hoppa 6ver en fraga.

Récker det inte med reflex™?

Gor om till direkt frdga. Nagot oklart om detta &r en varav-stricka av
den totala striackan ul gatt eller om det &r en varav-stricka av den
stracka ul gatt i skymning/gryning eller morker. Visserligen kan det
framga av fragans innehdll, men det &r inte sdkert.

Gor om till direkt fraga. Forslag:

Ungefar hur langt gick du...

... i tatort?

...pa gangbana/gangviag utanfor tatort?
...pa landsvag utanfor tatort?

Oklart om det &r hér den totala striackan ul gatt under méitdagen ska
delas upp. Kan goras tydligare. Vad ér skillnaden mellan
gangvig/gangbana?

Varfor inte borja tabell A med dessa fragor och ldgga till en rad med i
skogen, utan trafik”? Dérefter kan frdga 1 placeras och dé kan ul
summera dessa fyra rader. Ert program kan sedan ta bort att ga i
skogen. Da slipper ul att ldsa och fundera pa hur "trafikmilj6”
definieras och det blir littare att svara pa fragan.
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Fragan dr ett pastdende som felaktigt avslutas med ett fragetecken. Gor
om till direkt fraga. Kursivera definitionen och ta bort parentesen som
omsluter den. Forslag:

Ungefar hur manga ganger korsade du vag/gata med biltrafik?
Rékna &ven med passage genom tunnel eller éver bro.

Att fraga hur ménga génger ul passerade péa 11-14 kan eventuellt
misstolkas sa att ul forstar det som att han/hon ska ha passerat, dvs.
gatt forbi ndgot av det uppriknade.

Ar detta en varav-stricka av markerade dvergangsstillen? Det framgar
inte klart nog. Kan ett enklare begrepp 4n “’signalreglerat” anvéndas?
Trafikljus? Av vilken anledning har ni valt att visa trafiksignal for
fordonstrafik? Nér det handlar om att gd i trafikmiljo, passar en bild av
en ’gron gubbe” (hér-gir-man) bittre.

Det star ”genom gangtunnel eller pa géngbro”, vilket kan misstolkas.
Réknas d@ven tunnlar med plats for bdde fordonstrafik och gangbana?
Kanske tydligare att bara skriva “tunnel” resp. “bro”?

Réknas dven gator med rekommenderad grins 30 km/tim (blavita
skyltar, se ex.)? Om dessa ska inkluderas ar bilden missvisande.
Fragan torde vara svér att besvara da hastighetsgranserna inte &r
synliga vid varje korsning. Det dr sdrskilt svart nér det géller vig/gata
som man inte passerar vanligen. Ar det nédvindigt att begira ett
sadant svar?

(bildkélla: www.ppv.se )

Ar det sa att svaren i friga 14 kan vara en delmiingd av friga 11? Det
ar vid sddana hér stéllen det blir komplicerat, dir fragorna kan gé i
varandra. Det &r inte heller klart vilken regel som giller vid vilken
fraga.

VTI rapport 575


http://www.ppv.se/

Bilaga 4
Sidan 19 av 24

STATISTISKA CENTRALBYRAN RAPPORT 19(24)

Maittekniska laboratoriet
Sara Hoff
Birgit Henningsson

5-9

10

11-
12

VTI rapport 575

2004-12-08

Tabell B

Giller frdgan bara 1 trafikmilj6? totalt” ger sken av att det kan vara
aven landsvig eller ute 1 naturen som ska rdknas med. De som inte
svarat ja pd tabell A har &nnu inte fatt ndgon instruktion om vad som
raknas in i trafikmiljo (férutom i punktlistan pé sid. 3). Det kan vara
id¢ att infoga den dven hér.

Se kommentar till fraga 4 1 tabell A.

Ar detta en varav-stricka av frigan i rad 2? Se kommentar till varav-
strackor ovan.

Fragetecken saknas.

Gor till direkt fraga. Vad ér det for skillnad mellan cykelbana och
cykelvig? Récker det ena? Behdvs definition pd vad som menas med
“tatort™?

I tabell A star det vdg/gata, men hér i tabell B star det gata/viag. Var
konsekvent 1 hur det skrivs.

Kan man inte hér gora pa samma sitt som foreslds under A7-9? Bygg
ut 5-9 med ”skogen” och 14t ul fylla i totala strickan som vederboran-
de cyklat. Analysen tar bort det som inte ar trafikmiljo. Sedan kan
fraga B1 komma osv.

Fragan direkt under tabell B, som ska ingé i ramen lyder da:
Cyklade du under matdygnet?

Tva fragor 1 en. Gor om till tva olika fragor med hdnvisning for de som
svarar nej om att ga vidare till friga 11. Eftersom fragorna kommer att
hora ihop kan de gidrna numreras 10 a och 10 b. Forslag:

10a Anvéande du cykelhjalm?

[]Ja
[INej - Gatillfraga 11

10b Hur lang stricka anvdnde du cykelhjalm?

Fraga 11 och 12 &r vanskliga for det forsta p g a att de ska lamnas
tomma i de fall ul inte haft reflex pa sin cykel. Man kan alltsé inte
avgdra om en tom ruta innebér partiellt bortfall eller nej-svar. For det
andra dr det tva frigor i1 en och det ges ingen plats &t de ul som har
reflex antingen bak eller fram. Ar inte det intressant information?
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Ge hellre plats for tva rutor, en for ja och en annan for nej. Det kidnns
onaturligt att svara per tidsenhet. Antingen sitter reflexen pa cykeln
(och da sitter den dir hela dygnet) eller s& gor den inte det. Visserligen
kan ul ha anviént sig av olika cyklar, men for detta kan en instruktion
infogas och eventuellt kan hela frigestéllningen &ndras nagot, 1 stil
med:

Var cykeln du anvande under méatdagen férsedd med reflex...

Ja Nej
... fram? [] L]
... bak? ] L]
.. sidoreflex, t ex pa L] ]

hjulen?

Om du anvande fler &n en cykel under métdagen, ange uppgifter fér den
cykel du anvéande mest.

Gor till direkt fraga.

Bilden ar missvisande eftersom méinga cykeldverfarter infe har en bild
pa en cykel utan bara vita markeringar pd gatan.

Tp 3 var osédker pd vad som menades:

Om du ser lite ldngre ner pa samma sida sé har du en teckning som anger markerad
cykeloverfart. Kénner du till hur dom ser ut? Jag vet ej riktigt vad som menas. Nej
jag vet faktiskt inte vad det dr. Det forekommer nog inte sd ofta? (tp 3)

Menas bara trafikljus for cyklister? I sa fall bor det std. Se dven
kommentar till fraga 12 1 tabell A.

Komplicerad instruktion. Svar fraga. tillfartsvigarna” for bilarna?
Blir troligt osdkra svar.

Se kommentar till fraga 14 i tabell A.

Tp 2 tyckte fragan var otydlig:

... jag tveksam om det var korsa vigen eller om det var korde pa den vigen... Jag
visste inte riktigt, da blev jag lite tveksam. Och hur blev det tillslut dé, f6r du har ju
skrivit ndgonting hir? ...Ja, men da korde jag over en bro och det var 30 km/tim ddr
jag kérde. Och jag kirde pd bron. Sé du korde dér det var 30 km/tim, du korsade
inte bara? Nej. (tp 2)

Tp 3 sédger sa har:

Om du tittar lite ldngre ner s& kommer en 30-skylt. Jag undrar om det 4r ndgot man
tanker pa nir man cyklar? Nej det gér man inte sdrskilt mycket tp 3)
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Tabell C

Tabell C bestar av 7 delfragor i olika kolumner for respektive
mopedtyp/mc.

1-3  GoOr om ”Ange med F om Du var forare...osv” till en direkt friga med
tva svarsalternativ. De som varit bdde forare och passagerare kan
kryssa i bada rutorna.

Var du forare eller passagerare?

[] Forare
[] Passagerare

I frdgan om hur manga km som ul &kte under métdygnet, ldgg till
totalt”.

I kolumnen om cykel-och mopedvig, markera i titort och utanfor
tatort sa att skillnaden mellan de tva fragorna blir tydligare.

Tabell D

I ja/nej-fragan precis Over tabellen bor ”forare” markeras. Dessutom
kan bilden goras tydligare genom att man ritar dit en forare som sitter i
bilen.

Tabellen bestéar av en blandning av olika fragetyper. For det forsta har
vi fragor som dr ja/nej-fragor med en ruta for ja och en for nej (och vet
ej). For det andra finns det fragor ddr man ska kryssa i en ruta endast
da ett forhallande géller. Detta gor att rubriken ”Ange med ett X da
foljande forhallande giller” inte stimmer nér det giller ja/nej-fragorna.
Ul ska ju kryssa dven da det inte giller (men d& i1 nej-rutan). For det
tredje finns fragor dér ul ska skriva in stricka i enhet av kilometer och
tid 1 enhet av minuter. Denna inkonsekvens av fragetyper bor atgirdas.
Ja/nej-varianten r att foredra framfor den dar man bara fyller i en ruta
om forhéllandet giller. Téank ocksé over ordvalet. Kan ”dé foljande
forhallanden géller” formuleras enklare?

Fragorna i tabell D gar bade horisontellt (i rader) och vertikalt (i
kolumner), vilket tillsammans med rubriker 1 olika nivéer ger ett
mycket rorigt intryck.

Nir det giller frigan om mobiltelefonen var av typen “handsfree” eller
inte, sd ger ju ett kryss i rutan egentligen inte svar pd om handsfree-
funktionen anvindes eller inte. Det ul svarar pa ar om telefonen var av
den typen, men han/hon kan dnda ha anvint den pa “vanligt” vis.
Fragan (som &r ett pastdende) bor omformuleras. Tank dven pa att ul
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kan ha anvént handsfree bara en del av samtalstiden.

Anvande du handsfreefunktion nar du talade i mobiltelefonen?
[] Ja, hela samtalstiden
[] Ja, del av samtalstiden

(] Nej

Personbil ... av annan juridisk person. Forstar ul vad det innebir?

Tabell E

Tabell E bestar egentligen av tva tabeller. Fraga 9-12 kan ldggas i en
egen tabell, tabell F med en ja/nej friga innan om tdg, tunnelbana och
sparvagn. Markera tydligt ”passagerare” i den dvergripande ja/nej-
frégan.

Det var svart att uppskatta kilometer nédr man dkte buss och tunnelbana. (tp 10)

1 Bilden 6ver fraga 1 dr vag. Visa bild pa passagerare i fram - och/eller
baksétet. Bilden géller endast frdga 1 och 2.

Kursivera instruktionen och ta bort den omgivande parentesen.
2 Kursivera instruktionen och ta bort den omgivande parentesen.

7 Kursivera instruktionen och ta bort den omgivande parentesen.

Exempel pa ifyllda tabeller, sid 8

Som tidigare ndmnts tycker vi att exemplen pa baksidan bor komma tidigare
i blanketten och 1 anslutning till 6vriga anvisningar om hur blanketten ska
fyllas i. Det ar tydligt att flera tp tittat pd och tagit hjdlp av exemplen.

Tittade du p& exemplen pa sista sidan innan du fyllde i enkéten? Jag tittade pa dom det
kommer jag ihdg. Jag tyckte att det var till hjilp. Men jag tyckte att det var ndgot som
fattades men jag kan just nu inte sdga vad det var. (tp 3)

Jag tittade pd dom och tyckte att jag forstod béittre ndr jag hade tittat lite pd det. (tp 4)

Jag tittade igenom det lite snabbt. Det dr ju bra med ett fortydligande. (tp 9)

Tp 6 hade inte tittat pad dem:
Tittade du pad dom exempel som fanns langst bak i blanketten? Nej det mdste jag sdga att jag
inte gjorde. Det var helt nytt for mig. (tp 6)
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8 Layout

Synpunkter om layouten finns bl.a. under respektive fraga.

Det ar alltid smidigt att ha allt i en folder, som denna. Missivet och
instruktioner kan inte komma pa villovagar fran blanketten dé de sitter ihop.
Sida 2, 3 och 8 bor omstruktureras sa att det &r tydligt var exemplen finns
och att det tydligt framgér att det pa sida 3 verkligen finns en fraga att
besvara.

Viktigt att forsta fragan under varje Tabell-rubrik kommer innanfor ramen.
Ul maste uppfatta att &ven den fragan ska fyllas i. En direkt pil bor finnas
efter Nej och en hoppanvisning till nista tabell. -> Gatill tabell B

Ligg de tva tabellerna under E under varandra och dela upp frdgorna i tva.

Vi frigade tp vad de tyckte om blankettens utseende/layout:

Jo, den dr rdtt tydlig, kan man sdga. Man far tinka sig for innan man fyller i den forst. Och
det hér att det 4r olika tabeller, vad tycker du om det? Det dr mycket klart med det, att det dr
olika tabeller for cykling och bil och gdngtrafik. Det dr inget fel pd det. (tp 1)

Ja, men det tycker jag vdl dr bra (tp 2)

Pd sidan 5 var det sa mdnga frdagor. Det var inte ldtt. Hjidlm och allting ... Lite svdrt.(tp 3)

For tp 4 kommer det under intervjun fram att blanketten inte varit sé bra,

men tp sdger ddmjukt att det beror pa hans brister 1 det svenska spréiket:
Jag tycker den dr jéttebra, jdttefin. /.../ den dr fint planerad. Men jag kan inte sd bra
svenska. Det dr lite svdrt for mig som invandrare. (tp 4)

Den [blankettens layout]dr ok, den dr tydlig och klar.(tp 5)
Den forsta reaktionen var att det var mycket. 1 6vrigt var den ganska bra. (tp 7)

Jag tycker att den dr informativ och tydlig. (tp 9)

Bilder
Byt ut en del bilder enligt forslagen under de olika avsnitten.

Fundera pa “’klockan” under tabell A och B. Flera tp tycker att det hjélper
men det dr tveksamt. Eftersom uppgifterna inte anvands kan man undra om
det innebér att uppgifterna ser mer krdngliga ut &n vad de dr. Det blir en
tabell med fyra kolumner i onddan. (Se avsnitt 5.3)
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9 Sammanfattning

Det ar svért att uppskatta langd pd strackor man forflyttat sig. Sarskilt svart
nir det giller buss, tdg, tunnelbana och liknande.

Atgirda blandningen av péstdenden och frigor. Det ér att foredra om hela
blanketten bestér av direkta fragor. Alla varav-fragor ar svéra.

Se till att alla begrepp éar tydligt definierade och att de ar placerade dér de
behovs. Trafikmiljo, titort, forflyttning m.fl.
Trafikmiljo: Dir det far bilar (tp14)

Layouten bor ses dver, numrera géirna varje fraga. Forsta frigan under
varje Tabell-rubrik maste ingd i fraigenumreringen och komma innanfor

ramen.

Hoppanvisningarna bor vara tydligare.

| > Gatill tabell B

Syns bittre dn en hel rad med ord och instruktioner.

Ténk igenom om det ar béttre att i tabell A och B 14ta ul slippa fundera 6ver
trafikmiljé. Lat ul uppskatta hur lang stricka de gétt/cyklat fordelat pa de
olika védgarna, inkl. skogen. Dérefter en sammanriiknad total. Det &r sedan
en latt uppgift for programmet att rdkna bort icke onskade striackor. Darefter
kan frdgor folja ”Hur lang stricka gick du i skymning/gryning eller morker?”

Problemet ar att uppgiftslimnarna tycker att blanketten ar ganska bra men
det blir anda fel ifyllt.

Vi rekommenderar ldsning av Bilaga 1, som dr en utskrift av testpersonernas
kommentarer.
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VTI har tjanster som strécker sig fran forstudier, oberoende kvalificerade utredningar och
expertutlatanden till projektledning samt forskning och utveckling. Var tekniska utrustning bestar
bland annat fav kérsimulatorer for vég- och jarnvagstrafik, vaglaboratorium, dackprovnings-
anlaggning, krockbanor och mycket mer. Vi kan dven erbjuda ett brett utbud av kurser och

seminarier inom transportomradet.

VTl is an independent, internationally outstanding research institute which is engaged on
research apd development in the transport sector. Our work covers all modes, and our core
competenge is in the fields of safety, economy, environment, traffic and transport analysis,
behaviour/ and the man-vehicle-transport system interaction, and in road design, operation
and maintenance. VTl is a world leader in several areas, for instance in simulator technology.
VTI provides services ranging from preliminary studies, highlevel independent investigations
pert statements to project management, research and development. Our technical

ent includes driving simulators for road and rail traffic, a road laboratory, a tyre testing

ity, crash tracks and a lot more. We can also offer a broad selection of courses and seminars

in the field of transport.
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