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PUBLIKATION 2005:91

Forord

Denna rapport har tagits fram inom ramen fér Trafik for en attraktiv stad
(TRAST). TRAST ar ett planeringsverktyg som ger kommunerna stod i att
utveckla ett balanserat trafiksystem. Trafiken ska stddja en stadsutveckling dar
helhetssynen ar ledstjarnan. De arkitektur-, transport- och miljépolitiska malen
ger den dverordnade, gemensamma inriktningen, med férutsattningen att det
balanserade trafiksystemet stdder och utvecklar tatortens unika karaktar. TRAST
pladerar for en process dar ett systematiskt arbetssatt utgoér en gemensam
arbetsplattform for kommunens planerare och évriga berérda.

Utgava 1 av TRAST gavs ut i maj 2004. | bérjan av 2007 planeras Utgava 2 ges
ut. Ett antal omraden dar férdjupningar kravs har identifierats, varav behovet av
att ta fram kostnadseffektiva metoder fér resvaneundersokningar ar ett. Var for-
hoppning ar att denna rapport ska kunna ge en vagledning fér kommunerna hur
resvaneundersokningar och uppskattningar av fardmedelsférdelning ska kunna
goras. Delar av detta material kommer ocksa att aterfinnas i Utgava 2 av TRAST.

Uppdraget har utforts av Jenny Widell pa SWECO VBB pa uppdrag av Vagverket
och Sveriges Kommuner och Landsting.

Stockholm juni 2005

Mathias Warnhjelm

Vagverket Samhalle och Trafik
Sektion Utformning av Vagar och Gator
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Sveriges Kommuner och Landsting och Vagverket har i samarbete med
Banverket och Boverket tagit fram en handbok "Trafik for en attraktiv stad”
(TRAST). Denna handbok ar avsedd som ett hjadlpmedel i kommunernas arbete,
bland annat med att uppratta kommunala trafikstrategier. Strategierna ska ge
kommuner stdd, dels for den fysiska planeringen och dels for 6vrigt arbete med
trafikfragor i syfte att astadkomma en attraktiv och hallbar stad. Handboken ska
kunna anvandas i flera skeden av kommunens arbete med trafikfragor i
samhallsplaneringen och innehaller stod for inriktnings-, atgards- och genom-
forandeplanering, dar val av strategi eller atgard ska bygga pa en samlad
beddmning av samtliga paverkningsfaktorer. En férutsattning for att kunna valja
lamplig strategi eller atgard ar att det finns tydliga malsattningar fér arbetet samt
metoder for att mata atgardernas effekter.

En viktig del i atgardsplaneringen ar bra beslutsunderlag for att kunna gora ratt
prioriteringar mellan olika atgarder. Kartlaggningar av kommuninnevanarnas
nuvarande resmonster och resbehov (med samtliga fardmedel) ar ett sadant
viktigt underlag for dimensionering av trafiksystemet. Resvaneundersdkningar ar
den enda metoden som ger en komplett bild av fardmedelsférdelningen i en
kommun eller region. Darfér ar resvaneundersokningar en férutsattning for att
bade kunna valja funktionsenliga atgarder i en trafikstrategi samt for att kunna
utvardera vilka effekter en férandring i den fysiska planeringen eller andra trafik-
atgarder har haft. Fér utvarderingar behéver man genomféra resvaneundersok-
ningar bade fore och efter férandringen. Manga utvarderingar som blir mer och
mer aktuella ror fragor om hur man kan na ett langsiktigt hallbart samhalle. For
denna typ av analyser behévs bade bra information om dagens resmoénster, men
det behovs aven djupare kunskap om hur resmonster kan paverkas.

Ofta brukar resvaneundersokningar kompletteras med fragor som kartlagger
attityder, varderingar och 6nskemal fran trafikanter eller andra berérda. En sadan
komplettering ger en mer nyanserad bild av resmdnsters orsaker och ger
information som kan anvandas i den fysiska trafikplaneringen, men aven for att
exempelvis utforma anpassade informations- eller marknadsforingsatgarder.

Kommuner, Vagverk och trafikhuvudman gor mer eller mindre ofta olika former
av trafikmatningar t. ex. trafikrakningar, nummerskrivningar, ombord- eller hall-
platsintervjuer. Dessa matningar ger information om trafikvolymer pa matplat-
serna och anvands for att se nyttjandegraden av trafiksystemet.

Det finns kommuner som i egen regi eller i samarbete med trafikhuvudmannen i
regionen regelbundet gor resvaneundersékningar eller kvalitetsmatningar i
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kollektivtrafiken. Majoriteten av kommuner (och trafikhuvudman) gor dock sallan
eller aldrig denna typ av undersdkningar.

Pa central niva har Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA) i uppdrag
att genomfora nationella resvaneundersokningar som tacker bade kortvaga och
langvaga resor i och till/fran Sverige. Undersokningar har genomforts arligen
mellan 1994 och 2001 och ska genomféras igen under 2005. SIKA:s resvane-
undersdkningar ar tillgangliga for alla, men trots det totalt sett stora populations-
urvalet blir urvalet per kommun for litet for att kunna anvandas av kommuner i
deras mer detaljerade planeringsarbete. Tidigare har nagra kommuner/regioner
har nyttjat mojligheten till utdkat urval av respondenter till RES i deras region, och
pa sa satt fa ett fylligare material fran RES. Till Resvaneundersékningen 2005
har lanen kring Malardalen anvant majligheten till férdjupat urval.

Det finns troligen tva huvudorsaker (som delvis ar sammankopplade) till att
trafikmatningar och framst resvaneundersokningar genomfoérs i begransad
omfattning. Det forsta skalet ar kostnaden, att genomféra undersdkningar ar
kostsamt. FOor den nationella resvaneundersdkningen som ska pabdrjas 2005,
uppskattar SIKA att varje genomford intervju kommer att kosta drygt 350 kronor
(exklusive planerings- och analysarbete). Enklare intervjuer kostar givetvis
mindre per genomford intervju. Utdver intervjukostnaden tillkommer kostnader
forknippade med férarbetet och planering av undersdkningen (upphandlingskost-
nader) samt givetvis kostnaden for att analysera undersokningens resultat. Det
andra skalet ar att kommunala tjansteman har begransad tid och det I6pande
"vanliga” arbetet prioriteras framfér nya undersokningar. De har oftast sma
mojligheter att satta sig in i utformningen och nyttan av en resvaneundersokning.

1.2 Syfte

Resvaneundersdkningar ar den enda metoden som ger en komplett bild av fard-
medelsférdelningen i en kommun eller region. Darfér ar resvaneundersokningar
en forutsattning for att bade kunna valja funktionsenliga atgarder i en trafikstra-
tegi samt for att kunna utvardera vilka effekter en férandring i den fysiska plane-
ringen eller andra trafikatgarder har haft.

Huvudsyftet med detta uppdrag har varit att kartlagga hur man kan goéra kost-
nadseffektiva resvaneundersékningar som svarar upp mot kommunernas behov.
Projektet har aven haft som syfte att undersdka i vilken man det finns alternativa
metoder som helt eller delvis kan ersatta resvaneunderékningar

Malsattningen har varit att utforma rekommendationer angaende genomférande
av resvaneundersokningar som kan inga i TRAST II.



1.3 Metod

Uppdraget har innehallit féljande fyra delmoment:

1. Litteraturstudie

Sokningen har koncentrerats till olika biblioteksdatabaser (forskningsinstitut, hog-
skolor, universitet) samt s6kning av rapporter pa olika myndigheters och andra
relevanta organisationers hemsidor bade i Sverige och i de nordiska grannlan-
derna.

Litteratursékningen pabodrjades genom att sdka via bibliotekens sékmotor Libris.
Fa dokument med metodbeskrivning av resvaneundersokningar patraffades.
Renodlade resvaneundersdkningar och andra mindre omfattande undersok-
ningar aterfanns i vissa fall pA kommunernas hemsidor. Riksomfattande resva-
neundersokningar, ytterligare dokument och rapporter i amnet gick att finna via
de Statistiska Centralbyraerna i Sverige, Norge och Danmark, Transportekono-
miska institutet i Norge (TOIl), Danmarks Transportforskning (DTF), VTT
Transport i Finland, Vagverket i Sverige och Finland (Finnra), Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI), Institutet for transportforskning (TFK),
Forskningsradet for milj6, areella naringar och samhallsbyggande (Formas), EU:s
Forskningsrad samt Statens Institut fér kommunikationsanalys (SIKA). Aven
hdgskolor och universitet i Sverige och Europa hade en del material av intresse
och forskning pagar pa vissa skolor.

Andra sékningar gjordes ocksa pa Internet via sbkmotorn "googles” och EU-
kommissionens egen projektdatabas CORDIS varvid sdékningen resulterade i
nagra anvandbara traffar. S6kord som anvandes och gav relevanta traffar var
resvaneundersokning, resvanor, attitydundersékningar, resor, mobility manage-
ment, travel surveys och trips.

2. Intervjuer

Intervjuer bade via telefon och méten genomférdes med sakkunniga inom resva-
neundersokningar (SIKA och SCB), statistikexperter och trafikplanerare pa ett 15-
tal kommuner.

3. Sammanstallning av litteratur och intervjuer

Resultaten fran delmoment 1 och 2 sammanstalldes och en kartlaggning av hur
resvaneundersdkningar och andra trafikmatningar genomférs i dag, fér- och
nackdelar med olika metoder erhdlls. | sammanstallningen framkom aven vilka
behov av trafikundersdkningar som finns.



4. Utformning av slutsatser och rekommendationer

Samtliga avsnitt innehaller slutsatser och rekommendationer, men i avsnitt fem
aterfinns de viktigaste slutsatserna och de allménna rekommendationer som har
framkommit.

1.4 Rapportens innehall

Rapporten inleds med ett avsnitt (avsnitt tva) om varfor kommuner har valt att
genomfdra resvaneundersdkningar och andra trafikmatningar. | detta avsnitt finns
aven en kartlaggning av vilka matningar som faktiskt genomfors av kommuner
och for- och nackdelar med dessa matningar.

Oavsett undersokningsmetod uppstar alltid bortfall. Manga av problemen kring
bortfall ar generella aven om det givetvis ocksa finns metodspecifika svarigheter
och Iésningar pa problemen. Da bortfall eller snarare metoder for att minska
bortfall &r en synnerligen viktig aspekt vid genomférande av undersdkningar,
beskrivs bortfall i ett eget avsnitt (tre).

De metoder som finns for att genomféra trafikmatningar beskrivs i avsnitt fyra.

Slutligen i avsnitt fem beskrivs de viktigaste slutsatserna och allméanna rekom-
mendationer till den som avser att genomféra trafikmatningar.
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2 Behov av att mata resmonster
De vanligaste orsakerna till att statistik om trafik och resménster samlas in ar:

1. Mata nuvarande transportvolymer — i syfte att kunna planera och dimensionera
infrastruktur och kollektivtrafik samt for att géra bedémningar av framtida trans-
portvolymer.

2. Utvardera vilka effekter olika trafikatgarder har haft

3. Studera orsaker till resmoénster — i syfte att utforma informationskampanijer
och/eller genomfora infrastrukturatgarder for att kunna paverka kommuninvanar-
nas resmonster

Ofta vill exempelvis en kommun undersoka bade faktiska trafikfldéden och motiven
bakom forflyttningar, sa resultaten kan anvandas for att analysera framtida trafik-
floden samt beddma vilka effekter olika atgarder kommer att resultera i.

For att kunna bedéma vilka effekter olika atgarder kan tédnkas ha och vilka effek-
ter de faktiskt har haft behdvs information av tva slag. Det ena galler information
om trafiken (fore och efter atgarden) och det andra ar information/bedémningar
av hur trafiken skulle ha utvecklats om inte atgarden hade genomforts. Finns
dessa tva informationskallor kan man isolera effekten som atgarden har haft pa
trafikutvecklingen. Denna rapport behandlar framst hur man kan och bor mata
trafikvolymer.

2.1 Lokala undersokningar

For att fa en uppfattning om vilka kommuner som genomfor resvaneundersok-
ningar (samt for att fa kunskap om metodval och syfte med undersékningen),
genomférdes sokningar av rapporter via Internet (se beskrivning av metod) och
intervjuer med ett antal kommunala trafikplanerare.

Vid en litteratursdkning finner man framst undersoékningar dar nagot forsknings-
institut har varit inblandad i processen kring undersdkningen. | exempelvis
Jonkoping var Lunds Tekniska hdogskola mycket involverad i upplagg och analy-
ser av resvaneundersokningen samt andra studier som gjordes i anslutning till
resvaneundersokningen. Andra resultatrapporter fran lokala resvaneundersok-
ningar aterfinns sallan vid denna typ av litteratursékning. Flera rapporter
behandlar resvanor hos vissa specifika grupper i samhallet, t.ex. aldre, barn och
funktionshindrade. Manga rapporter i litteratursékningen behandlar fragor kring
vad som ar avgorande vid fardmedelsval och hur valet kan styras eller paverkas.
| referenslistan aterfinns ett antal anvandbara rapporter inom detta amnesomrade
(men berdrs inte vidare i texten).
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For att fa mer kunskap om vilka kommuner som utfér resvaneundersokningar
(och andra trafikantmatningar s& som attitydstudier och rena trafikvolymsrak-
ningar) genomférdes intervjuer med representanter fran 16 olika kommuner'.
Kommunerna valdes relativt slumpmassigt med en geografisk spridning och med

kriteriet att kommunen skulle ha minst 25 000 invanare.

Tabell 1 Sveriges stérsta kommuner och resvaneunders6kningar

RVU
Kommun  Folkmingd Nar sist? Nar igen?
Stockholm 766 006 SL I6pande 0 2004 RESO05 o 2005-2006
Goteborg 481 444 2004 2005
Malmo 269 517 2003 2008
Uppsala 182 324 2000 2005
Linkoping 136 970 2000 2005
Vasteras 131134 2001 RES05
Orebro 127 001 2000 & 2004 2014
Norrkdping 124 480 2000 2005
Helsingborg 121 279 1995 2006 (troligen)
Jonkoping 120 152 1998 Inget planerat
Umea 109 830 1998 Inget planerat
Lund 101 740 1994 Inget planerat
Boras 99 000 1980-tal Lépande for koll-trafik
Sundsvall 93 717 1990-tal Inget planerat
Gavle 92 075 1990 RES05
Eskilstuna 91 180 1990 RESO05 o 2006
Huddinge 87 888 SL I6pande 0 2004 RESO05 o 2005-2006
Halmstad 87 856 Ej gjort nagon Inget planerat
Karlstad 81 826 2001 & 2004 Inget planerat
Sodertalje 80 517 2005 RES05
Nacka 78 975 SL Idpande 0 2004 RESO05 o 2005-2006
Vaxjo 76 839 2002 Inget planerat
Botkyrka 76 034 SL I6pande 0 2004 RESO05 o 2005-2006
Kristianstad 75575 2005 Inget planerat
Lulea 72 527 2000 2005
Skellefted 71 862 2002 Inget planerat
Haninge 71392 SL I6pande 0 2004 RES05 o 2005-2006
Kungsbacka 68 918 2003 (koll-trafik) Inget planerat
Jarfalla 61 542 SL Idpande 0 2004 RESO05 o 2005-2006
Karlskrona 61 164 Ej gjort nagon Inget planerat
Kalmar 60 649 Ej gjort nagon Inget planerat
Taby 60 407 SL I6pande 0 2004 RESO05 o 2005-2006
Solna 59 627 SL I6pande 0 2004 RESO05 o 2005-2006
Sollentuna 59 022 SL I6pande 0 2004 RESO05 o 2005-2006
Ostersund 58 523 1976 Inget planerat

' Orebro, Hudiksvall, Sundsvall, Ostersund, Motala, Goteborg, Jonkdping, Vaxjo, Lund,

Gavle, Oskarshamn, Nykoping, Varberg, Karlskrona, Malmé och Lulea
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Tabellen ovan innehaller information om nar Sveriges 33 storsta kommuner
senast gjorde en resvaneundersdkning i kommunen samt nar de planerar att
genomféra en igen. Bland Sveriges 30 storsta kommuner har en klar majoritet
genomfort en resvaneundersokning de senaste fem aren, bland de mindre
kommunerna ar det enbart de kommuner som har ingatt i nagon i lansévergri-
pande projekt? som har genomfért en resvaneundersékning. Samtliga kommuner
sager att de har behov av resultat fran resvaneundersékningar i sin verksamhet.

Stérre kommuner/regioner gor resvaneundersokningar nastan arligen, och
mellanstora kommuner genomfér resvaneundersokningar med ca 5-10 ars
mellanrum. | Stockholms Ian genomfér Storstockholms Lokaltrafik (SL) regel-
bundet resvaneundersokningar. Infér forsoket med trangselavgifter har en omfat-
tande resvaneundersékning genomforts (pa uppdrag av Stockholms Stad) under
hdsten 2004 och efterfoljande undersdkningar kommer ske hésten 2005 och
varen 2006. Trafikkontoret i Géteborg genomférde 2004 en resvaneundersokning
(inklusive attitydfragor - kampanj om "Individuell marknadsbearbetning”).
Trafikkontoret i Goteborg planerar att genomféra arliga resvaneundersékningar
fran och med hosten 2005. | dessa undersokningar ingar samtliga kommuner i
Goteborgsregionens Kommunalforbund samt Orust, Vargarda och Mark.

Att flera organisationer gar samman vid genomférande av resvaneundersok-
ningar har visat sig vara ett lyckat koncept. Bade i Ostergétland och i
Orebro/Varmland &r man mycket néjda med de gemensamma undersokningarna.

| nagra av de studerade kommunerna har det aven genomférts mindre resvane-
undersokningar som riktar sig till en sarskild malgrupp, t. ex. resvaneundersok-
ningar till vissa malpunkter (stérre kdpcentrum, sjukhus, arbetsplatser) eller som
vander sig till specifika malgrupper (barn, funktionshindrade eller aldre).

2.2 Kommunernas behov av att mata resmonster

Kommuner har manga olika orsaker till att mata resmonster, beldggning och atti-
tyder. De flesta intervjuade kommuner goér regelbundet olika trafikrakningar.
Nagra kommuner gor trafikrakningar flera ganger per ar. Vanligtvis ar det enbart
biltrafik som méts. Dock i vissa kommuner® fdrekommer det att man arligen dven
mater fotgangar- och cykelfldéden. Kommunerna sjalva ndmner att mangden
cyklister och fotgangare liksom deras rorelsemonster maste undersékas i hdgre
grad for att fa battre underlag och darmed satsa pa ratt slags forbattringsatgar-
der. En del kommuner gor aven attitydundersdkningar.

Kommunerna ar ofta intresserade att bade kartlagga resandet samt fa forklar-
ingar till resmonstret. Manga kommuner ndmner att de vill minska biltrafiken i

Lansovergnpande resvaneundersokningar har nyligen genomforts bade i Ostergotland (i
reglonforbundets Ostsams regi) och gemensamt i Orebro och Varmlands lan.
3 maj varje ar genomfors i Orebro rakningar i varje korsning av fotgéngare och cyklister.
De tar fram en karta dver staden med fotgangar- och cykelfléden.
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kommunen och samarbetar med olika organisationer (t. ex lokala arbetsgivare,
skolor, intresseorganisationer och kollektivtrafikforetag) i detta syfte. Nagra av
kommunerna sager att de ar daliga pa att folja upp atgarder och att de ofta
missar att studera om effekterna blev som man hade tankt sig.

Ett tjugotal kommuner har erhallit stod fran Naturvardsverket (inom det lokala
investeringsprogrammet LIP) for att genomféra trafikatgarder med hallbarhets-
fokus. Tre fjardedelar av dessa atgarder hade som mal att &ndra trafikanternas
beteende till forman fér miljdbanpassade transportslag, i forsta hand till gang och
cykel. Naturvardsverket observerar i utvirderingen* av LIP-projekten att det
sallan har genomforts utvarderingar av atgarderna. De konstaterar vidare att i
framtiden bor atgarderna, framforallt de som syftar till beteendeférandringar,
laggas upp sa att de lattare kan utvarderas. Naturvardsverket efterfragar fler
matningar som sker under langre perioder. De férordar anvandandet av
Vagverkets framtagna system for utvardering av mobilitetsprojekt (SUMO) och
anser att oberoende utvarderingar ar viktiga for resultatens trovardighet.

Nagon kommun namner att det vore bra om det lag pa Vagverkets ansvarsom-
rade att tillhandahalla planeringsunderlag (bl a resvaneundersokningar) till
kommunerna.

De kommuner som nyligen har genomfért en resvaneundersokning visar pa en
viss forvaning éver underlagets anvandbarhet och dess styrka som argumenta-
tionsverktyg for att genomfora vissa atgarder. Nagra av de kommentarer som

uttalats ar; "Det ar lattare att fa gehor for idéer”, "Det ar lattare att gora jamforel-

ser”, "Resultaten fran RVU blev en spark i baken” och "RVU:n ger méjlighet att
definiera olika malgrupper”.

| ndgra av kommunerna har man i samband mer resvaneundersékningen aven
genomfort en attitydstudie om trafiksakerhet, miljo och fardmedelsval. Dessa
attitydstudier har visat sig vara mycket anvandbara for kommunerna. Dessa atti-
tydstudier har uppmarksammats i lokalpressen och fragor kring trafikplanering
har kommit mer i fokus.

Resedagboken bra, men attitydundersékning minst lika viktig, om inte viktigare i
det sammanhang som handlar om att paverka folk och deras transportvanor fér
att uppna hallbarare transportsétt. (Malmé)

Nagra kommuner nadmner vid intervjuerna att det efter att en undersdkning ar
genomford ar viktigt att man gor analyser av resultaten och funderar pa hur
resultaten ska tolkas och hur orsakssambanden ser ut. Till exempel ndmndes att
man ofta ar snabb med att tolka skillnader mellan man och kvinnors resvanor
med utgangspunkten att man ar mindre benagna att aka kollektivt eller cykel, nar

4 Trafikprojekt for battre miljé — en utvardering av LIP-finansierade trafikatgarder,
Naturvardsverket 2005
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det egentligen oftast ar avstandet till arbetet eller inkomsten som ar det mest
avgorande nar det galler fardmedelsval, inte om man &r man eller kvinna.

| detta sammanhang kom fragor rérande om resvanor verkligen ar kommunspe-
cifika och om man skulle kunna anvanda standardiseringar i storre utstrackning.
Kommunerna anser att det borde finnas fler mallar och checklistor som hjalp vid
utférande av resvanundersokningar. Fragan stalldes aven om man kan applicera
en kommuns fardmedelsférdelning pa en annan. | avsnitt 2.5 visas resultat fran
den nationella resvaneundersokningen samt fér nagra kommuner. Dar visas
likheter och skillnader i fardmedel for olika kommuner.

| mindre orter genomférs sallan resvaneundersdkningar, men man har ocksa
generellt storre kdnnedom om och kansla for den aktuella trafiken och dess
paverkansfaktorer. De mindre kommunerna gor ibland mindre undersékningar. |
exempelvis Ostersund har man inte utfért ndgon resvaneundersékning pa lange,
men har ett aktivt samarbete med féretag och deras anstallda for att fa kunskap
om fardmedelsval, synen pa trafikatgarder och trafiksituationen i kommunen inom
ramen for projektet Gron trafik.

Nastan alla kommuner namner kostnaden som ett hinder for att genomféra RVU.
Mindre kommuner uppger det som orsak i stdrre utstrackning. Generellt upplevs
det som svart att fa politikerna att forstd nyttan med denna typ av undersokning.
Vid intervjuerna tillfragades de kommuner som de senaste fem aren genomfort
en RVU om kostnaden. Det ar givetvis svart att jamféra kostnader, men kostna-
den per genomford intervju ligger i intervallet 165 till 325 kronor.

En bra metod for att bade halla nere kostnader och for att fa bra kvalitet i
matningarna ar att flera kommuner gar samman vid genomforandet. Detta efter-
som kostnader ofta blir Iagre vid storre bestallningar. Dessutom minskar kommu-
nens interna kostnader, da flera kommuner delar pa arbetsbérdan forknippad
med planering, upphandling, arbetsledning, analys med mera. Genom gemen-
samma undersokningar ar det latt att géra jamforelser samt att forsta skillnader
och likheter. En ytterligare férdel med samarbete éver kommungranserna ar att
da ingar pendlingstrafiken naturligt i kartlaggningen. Vid kommunvisa resvane-
undersokningar riskeras pendlingen falla mellan kommungranserna och darmed
inte inga i resvaneundersokningen.

Kommunerna sager att redan vid upphandlingstillfallet ar det viktigt att ha god
uppfattning om vilket syfte man har med resvaneundersékningen och att ha ett
detaljerat program for det. Att inledningsvis ha en bra dialog med konsulten ar en
forutsattning for att undvika missférstand, oklarheter och ombearbetningar av
materialet. Vilken ambitionsniva man ska ligga pa bér man ocksa fraga sig,
kanske kan man begransa omfattningen pa nagot satt, men anda uppna goda
resultat. Fordelen att som kommun aktivt arbeta med resvaneundersdkningen
sjalva ar att kunskap och erfarenhet tillférs dess medarbetare och infér framtida
upphandlingar vet man annu tydligare vad som kravs och behdvs for att fa fram

15



ett sa bra planeringsunderlag som maijligt. Man far battre kontroll pa processen
och kommunens behov. Sen finns det uppenbara férdelar med att en konsult gar
in och utfér vissa delar av resvaneundersokningen.

For att fa ut optimalt av en RVU bér man utga fran kommunens unika férutsatt-
ningar och struktur. Landsbygdens férutsattningar och behov skiljer sig fran

tatortens och maste ocksa fa vara en del av RVU.

Anledningarna till att kommunerna har genomfért eller planerar att genomféra
resvaneundersdkningar ar bland annat:

e Studera trafikutvecklingen och jamféra med tidigare ar

Kollektivtrafikplanering

Parkeringsfragor

Cykelstrategier

Omarbeta kommunens trafikanalys enligt TRAST

Folkbildning
Nagra lardomar fran genomférda lokala resvaneundersokningar:

e Omradesindelning ar svart. Olika behov vid olika analyser.

Se till att fa en prisuppgift pa allt (vid bestallningar)!

Hall ner antal fragor

Miljdargumenten ar inte alltid det som paverkar folk att &ndra sina resvanor
— finn vad som i hégre grad ligger bakom sa blir atgarderna battre
anpassade till behoven

Minska paverkan pa respondenternas svar genom att undvika att férklara
malet/syftet med undersdkningen Risk for policysvar med fér mycket
miljoprofil i underlaget.

Fraga aven om orsak till val av fardmedel, gor undersékningen mer
anvandbar

Ha inte for manga frdgor med 6ppna svarsalternativ
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2.3 Matningar av resmonster och officiell statistik

Nastan alla lander i Europa gor regelbundet rikstdckande resvaneundersok-
ningar. | Norge® har fyra riksomfattande resvanundersokningar genomforts sedan
1984. De forsta undersokningarna var besoksintervjuer, men studien gors
numera som telefonintervjuer. Malgruppen ar personer éver 13 ar och aldre.
Danmark har genomfort rikstdckande resvaneunderstkningar med ca fem ars
mellanrum sedan 1975. Den danska RVU:n® genomférs som en telefonintervju
och riktar sig till befolkningen i &ldern 10-84 &r. | Finland” gérs nationella
resvaneundersokningar ungefar var 6:te ar. Under 2005 pagar en undersokning.
Undersokningarna genomfors via telefonintervjuer.

Inom EU har det de senaste aren genomforts ett par projekt angaende bade
nationella och internationella resvaneundersdkningar. Projekten "Methods for
European Surveys of Travel Behaviour” (MEST) och “Technologies for European
Surveys of Travel Behaviour” TEST® har haft som syfte att utforma gemensamma
rekommendationer och metoder/tekniker for Europeiska langvaga (minst 100 km
langa resor) resvaneundersdkningar.

| Sverige har Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA) i uppdrag att
genomféra nationella resvaneundersodkningar, som tacker bade kortvaga och
langvaga resor i och till/fran Sverige. Den forsta stérre resvaneundersdkningen i
Sverige genomférdes 1978 och darefter genomférdes ytterligare en 1984/1985.
Under aren 1994 till 2001 genomférdes arliga resvaneundersdkningar, mellan
aren 1994-1998 kallades undersdkningen Riks-RVU och darefter skedde mindre
modifieringar av undersékningen och undersdkningen bytte i samband med detta
namn till RES. De forsta tva undersdkningarna genomférdes med hjalp av
besoksintervjuer, men sedan 1994 gérs intervjuerna per telefon.

Syftet med RES var att méata resor och deras egenskaper for att kunna:
o Skatta trafikarbetet och dess sammanhang
e Berakna risker i trafiken
¢ Analysera trafikens miljopaverkan
o Utveckla och validera modeller for trafikprognoser
SIKA:s resvaneundersokningar ar tillgangliga for alla, men trots det stora popula-

tionsurvalet blir urvalet per kommun oftast for litet for att kunna anvandas av
kommuner i deras planeringsarbete.

® Mer information finns pa www.toi.se
® Mer information finns pa www.dtf.dk
" mer information finns pa www.hlt.fi - obs. enbart pa finska.
® Se www.grt.be/test/reports
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En ny rikstdckande resvaneundersokning, RES05 pabdrjas i oktober 2005 och
pagar under ett ar. | RES05 kommer ca 30 000 svenskar bli intervjuade om sina
resménster. Storstockholms Lokaltrafik, Lanstrafiken Orebro, Lanstrafiken
Sormland, Vastmanlands Lokaltrafik, Upplands Lokaltrafik och Lansstyrelsen
Gavleborg har bestallt tillaggsurval for sina regioner. Utan tillagget var urvalet
drygt 7 000 personer i dessa regioner och med tillagget kommer drygt 18 000
personer att intervjuas. Resultaten fran denna mer detaljerade undersoékning ska
bland annat anvandas for att fa en mer heltackande bild av resvanorna i
Malardalen.

2.4 Andra nationella trafikmatningar

Forutom den rikstackande resvaneundersékningen gor nagra andra myndigheter
och organisationer regelbundna trafikmatningar.

Rese- och TuristDataBasen® (TDB) ar en I16pande undersékning med 2 000 inter-
vjuer varje manad om svenska befolkningens resvanor i Sverige, till utlandet, pa
fritiden och i tjansten. Undersokningen har pagatt sedan 1989 och i databasen
finns ca en kvarts miljon resor lagrade. Undersékningen anvands ofta av person-
transportforetagen, resedestinationer i Sverige och utlandet, forskningsinstitut
och andra aktérer inom rese- och turistindustrin for att studera trendférandringar
och darmed forutspa det framtida resandet. Bestallaren har méjlighet att lagga in
egna fragor i undersékningen.

SIKA har ansvar for den officiella kollektivtrafikstatistiken'® och samlar arligen in
branschstatistik fran trafikhuvudmannen, statistiken omfattar trafikuppgifter for all
kollektivtrafik (buss, sparburen trafik och fartyg) samt ekonomiuppgifter for alla
fardmedlen. Statistiken innehaller uppgifter om antal resor och utbudskilometer
samt intakter, kostnader och bidrag totalt, for respektive 1dn samt fér olika trafik-
slag.

Svenska lokaltrafikforeningen (SLTF) gor kontinuerliga undersdkningar,
Kollektivtrafikbarometern. Manadsvis intervjuas ett statistiskt urval av svenska
folket mellan 15-75 ar per telefon, bade kollektivtrafikresenarer och icke kollektiv-
trafikresendrer. Ar 2004 genomférdes 32 000 intervjuer. Det &r méjligt att som
bestallare lagga till fragor i denna undersokning eller bestalla fordjupat urval i
nagon region.

Vagverket beraknar arligen trafikarbetets utveckling genom att mata trafikflodet
vid 80 punkter fordelade pa hela det statliga vagnatet. Punkterna valjs slump-
massigt, utifran kriteriet att vagarna ska vara representativa for en viss del av ett

° Se mer pa www.resursab.se
1% SIKA dvertog detta ansvar fran Svenska lokaltrafikforeningen ar 2004. Pa SIKA:s
hemsida www.sika-institute.se finns mer information om statistiken
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bestamt vagnat. Resultat fran matningarna publiceras i "Trafikbarometern”" en

gang i manaden.

De flesta kommuner har aven fasta och mobila matpunkter for att mata trafikar-
betet.

2.5 Resmonster i Sverige

Det vanligaste arendet fér en kortvaga (under 10 mil) resa ar "fritidsresa” och det
nast vanligaste arendet ar resor till arbete eller skola. P& vardagar star resorna
till/fran arbete och skola for en stérre andel av resorna och pa helgerna ar fritids-
resor och inkdpsresor dominerande.

Ovrigt
11% arbete/skola
26%

fritid

tjanst/studier
35%

6%

inkdp
17%

service
5%

Figur 1 Arendeférdelning &rsgenomsnitt, kélla RES 2001

Oavsett vilket arende resor har anvands bilen som transportmedel fér 60 procent
av alla kortvaga resor. Resor till fots eller med cykel utgoér cirka 30 procent av
resorna. Fardmedelsférdelningen ser olika ut i olika kommuner.

| tabellen nedan ingar enbart de resor som har start och mal i samma kommun.
Det finns ett tydligt samband mellan kommunstorlek och andel av befolkningen
som anvander bil som framsta transportmedel fér inomkommunala resor. | de
minsta kommunerna goérs sex av tio bilresor med start och mal i kommunen med
bil, motsvarande siffra i Stockholm ar tre av tio. Den stora skillnaden mellan
kommunerna ar dock andelen personer som anvander kollektivtrafiken for
inomkommunala resor, i mindre orter ar det mycket fa som reser med buss eller
lokaltag.

" Se mer pa www.vv.se
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Tabell 2. Fdrdmedelsférdelning, resor med start och mal i samma kommun, arsgenomsnitt. Kélla:
RES 1999-2001

Till fots, cykel, Uppgift saknas
moped, MC Bil Kollektivt och ovrigt
2 500-10 000 invanare 33 60 2 5
10 000-25 000 invanare 35 60 2 4
25 000-50 000 invanare 34 60 3 3
50 000-100 000 invanare 34 58 5 3
100 000-200 000 invanare 41 51 5 3
Malmo 47 44 4 4
Goteborg 33 44 18 5
Stockholm 40 28 28 4
Hela Sverige 36 54 7 3

Stockholm har den absolut storsta kollektivtrafikandelen av alla Sveriges kom-
muner. | flera andra stockholmskommuner t. ex. Lidingd, Huddinge, Botkyrka och
Nacka ar kollektivtrafikandelen stérre an tio procent.

Andelen som gar och cyklar for att forflytta sig inom en kommun beror mycket pa
kommunens geografiska storlek. | Solna, Sundbyberg och Kil gbrs 64 procent av
de inomkommunala resorna till fots, med cykel, moped och MC. | tabellen nedan
aterfinns de kommuner dar minst halften av resorna (med start och mal i samma
kommun) gors till fots eller med cykel, moped eller MC.

Tabell 3. Andel av de inomkommunala resorna som sker till fots, med cykel, moped eller MC. Kélla
RES 1999-2001

fots o cykel fots o cykel
Solna 64 Kalix 57
Sundbyberg 64 Svedala 56
Kil 64 Nora 56
Jarfalla 62 Sala 55
Surahammar 61 Staffanstorp 54
Salem 60 Hallstahammar 52
Savsjo 60 Filipstad 52
Vaggeryd 59 Upplands Vasby 51
Lund 58 Lomma 51
Alvesta 57 Burlév 50
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Aven i stdder med méanga studerande &r andelen gaende och cyklister hdgre &n
Sverige genomshittet, t. ex. Orebro 44%, Linkdping 43%, Uppsala 42% och
Umeé 40%.

Resvanorna i Sverige gar givetvis aven att dela in i andra indelningar. Inom EU
delas lander in i s k NUTS-omraden. | Sverige motsvarar NUTS2 Sveriges 8 riks-
omraden (RO), dar riksomrade 1 ar Stockholms lan och riksomrade 8 ar Norr-
botten och Vasterbotten.

Tabell 4. Fdrdmedelsférdelning fér inomkommunala resor per riksomrade, Kélla RES 1999-2001

RO fots, cykel, uppgift saknas
moped, MC bil kollektivt och dvrigt
1  Stockholms Ian 39 39 18 4
2 Malardalen o Ostergétland 38 55 4 3
3 Smaland, Oland o Gotland 36 58 3 3
4  Skane och Blekinge 40 54 3 3
5  Vastra Gétalands lan 32 56 8 4
6 Varmland, Dalarna o Gavleborg 33 61 3 3
7  Vasternorrland och Jamtland 27 65 5 3
8 Norrbotten och Vasterbotten 33 61 2 4

| genomsnitt ar fardlangden till och fran arbetet per dag knappt 30 kilometer.
Studeras reslangden till arbetet i de olika riksomradena finner man att langst
resvag till arbetet har man i riksomrade 2, 1 och 5, och de kortaste resstrackorna
aterfinns i riksomrade 3 och 8.

| 6vrigt finns det aven stora skillnader i fardmedelsférdelning mellan man och
kvinnor samt mellan olika &lders- och inkomstgrupper. Aven faktorer som antal
barn i hushallet och tillgang till bil och kérkort paverkar bade antal genomférda
resor och val av fardmedel.

Man tillbringar i genomsnitt 66 minuter om dagen pa resande fot och tillrygga-
lagger en genomsnittlig stracka pa 50 kilometer. Kvinnor reser i genomsnitt 58
minuter respektive 36 kilometer. Man kor bil i hégre utstrackning, medan kvinnor
anvander den lokala kollektivtrafiken i hdgre utstrackning. Den grupp i samhallet
som reser mest ar hogavlionade medelalders man i storstader och aldre kvinnor i
medelstora orter gér minst antal resor."

12 Jamstallda transporter? Sa reser kvinnor och man, SIKA 2002
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Det finns saledes ett antal nyckelfaktorer (framst gallande befolkningsstorlek och
befolkningssammansattning) som kan anvandas for att géra en grov uppskattning
av fardedelsférdelningen i en kommun.

| de programpaket'® som anvands vid prognoser och analyser av hur resandet
forandras vid exempelvis infrastrukturinvesteringar utgar man fran att olika
befolkningsgrupper har olika sannolikheter att utféra olika typer av resor.
Sannolikheterna har beraknats med hjalp av olika statistiska data t. ex. resvane-
undersokningar.

3 t. ex. SAMPERS och EMME/2
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3 Bortfall

3.1 Problem med bortfall

Det storsta problemet med bortfall galler risken fér skevhet i resultaten. Om
personer eller foretag som har blivit utvalda till en undersékning inte deltar i
undersdkningen och dessa avviker fran dem som deltar, finns stor risk att resul-
taten inte kommer att spegla de egenskaper hos populationen som undersok-
ningen skulle studera. Exempel; om man vid en resvaneundersokning inte far tag
pa de personer som ofta ar ute och reser (reser mycket), kommer skattningen av
medelrestid per person bli for lagt eftersom personer med de langsta resorna inte
deltar i undersokningen. | detta fall blir resultatet fel, och kanske ar hela under-
s6kningen vardelods.

For att ta reda pa hur de personer reser som inte deltog kan man utféra s.k.
bortfallsuppféljning, dvs. extra undersékningar gérs med de personer som inte
svarade. Dessa bortfallsuppfdljningar ar kostsamma.

Ett annat problem med bortfall &r att farre personer/féretag deltar an vad som var
planerat. Med férre observationer dkar variansen i skattningarna' (stérre konfi-
densintervall), dvs. resultaten blir mindre exakta an vad de skulle bli om samtliga
utvalda personer hade deltagit.

Det finns inget generellt svar pa hur stort ett bortfall kan vara innan undersok-
ningens resultat blir oanvandbara. For varje undersdkning maste en enskild
beddmning av bortfallet goras.

3.2 Typ av bortfall

Vid bortfallsanalys skilier man pa nar alla varden saknas for en respondent (dvs
respondenten har inte svarat alls) och nar enbart vissa varden saknas (nar en
respondent inte har kunnat eller velat svara pa vissa fragor). Det sisthamnda
bortfallet kallas partiellt bortfall.

Det finns ytterligare en sorts fel som visserligen inte ar bortfall, men dar resulta-
ten fran fragan ska tolkas med viss forsiktighet. Detta galler sk policyfragor dar
respondenterna inte har svarat utifran vad de verkligen anser utan valt svar for att
de tror att de via sitt svar kan paverka hur en myndighet eller organisation agerar.

" Att variansen okar innebar att det skattningsfel som alltid finns i urvalsundersokningar
blir stoérre
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3.2.1 Helt bortfall

Enligt SCB:s undersokningar ar de vanligaste orsakerna till bortfall att personer

inte kunnat nas, "ej antraffade”, och att personer av olika anledningar inte velat

delta, "vagrare”. Darefter finns manga 6vriga orsaker som sprakproblem, fysiska
eller psykiska handikapp, tidsbrist mm.

Aven i resvaneundersokningar star “ej antraffade” och végrare som de stérsta
bortfallsposterna. | RES 2001 var férdelningen pa bortfallsposter féljande.

hinder hemligt tif-
(sjukdom, nummer
sprék mm) 7%
8%

saknas tlf-
nummer

vagran
J 10%

38%

€j antraffad pa
tif-nummret
37%

Figur 2 Bortfall i RES

Da 38 procent av bortfallet bestar av personer som har avbgjt att delta i under-
sokningen bestar en stor del av bortfallsreduceringen av att med olika metoder
motivera respondenterna att delta i undersékningen. Andelen vagrare i alla for-
mer av undersokningar 6kar under perioder da det har forekommit nagon media-
debatt om faktiska eller pastddda negativa effekter av uppgiftsinhamtning.

Andelen ej antraffade minskar med antalet kontaktférsék. Det finns dock en del
"dolda vagrare” bland de icke antraffbara.

Generellt brukar telefonintervjuer ge hogre svarsfrekvens an postala enkater pa
grund av en mer personlig kontakt. Det finns dock en risk att den personliga
kontakten paverkar respondenterna.

Bland de personer som inte har kunnats nas pga. avsaknad av telefonnummer

aterfinns manga yngre personer eller personer som av andra orsaker saknar eget
telefonnummer.
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De yngre personerna kan aven vara svara att na med en postal enkatundersok-
ning, eftersom de ibland inte bor pa den adress de ar skrivna. Personer som
reser mycket eller periodvis bor pa annan adress (t ex studerande eller sasongs-
arbetande) ar grupper som ar svara att nd med alla former av underséknings-
metoder.

Internationella erfarenheter av resvaneundersékningar har visat att storst bortfall
finns i féljande grupper av personer:

med lag utbildning, med lag inkomst, boende i hushall utan bil, boende i
hushallet med manga bilar, boende i smahushall, boende i stora hushall,
som bor centralt i stader, med lag mobilitet och med hég mobilitet

Den stora felkallan i resvaneundersékning ar en underrapportering av resor.
Underrapporteringen har framst tre orsaker, 1) ren glomska (det ar Iatt att
glémma bort resor, framst korta forflyttningar till fots eller resor som skedde for en
tid sedan), 2) respondenterna anser inte att de korta resorna ar viktiga och darfér
inte nddvandiga att rapportera samt 3) att redovisa alla forflyttningar under en
period ar médosamt oavsett om intervjun sker per telefon eller per enkat, och da
ar det |att for respondenten att strunta i att redovisa vissa resor.

En annan felkalla ar att det ar svart for respondenter att uppge resavstand, och
aven att uppge restider kan vara problematiskt. Internationell forskning har visat
att det kan vara en betydande skillnad mellan antagen tid och faktisk restid."®

3.2.2 Att hantera bortfall

Bortfallet kan ha manga olika orsaker och for varje orsak finns ett eller flera
metoder att reducera bortfallet. Oftast &r kombinationer av atgarder det mest
framgangsrika receptet.

Bortfallet hanteras i tva steg 1) minska bortfallsfrekvensen och 2) minska effek-
terna fran bortfallet.

Som beskrivet ovan bestar ofta bortfallet av personer som avbdéjer att delta. Det
som avgor om en person deltar eller inte bestams ofta utifran det personliga
intresset, hur omfattande undersékningen ar och vilken beléning som erhalls for
medverkan. Saledes hojs svarsfrekvensen med olika metoder som far respon-
denter att se den egna nyttan med undersékningen. Nar respondenten vager den
upplevda nyttan mot kostnaden for deltagande, ska nyttan upplevas som hogre.

Den upplevda kostnaden ar oftast den tid det tar att besvara fragorna och darfor
ar det viktigt att frageformularet ar utformat sa att det ser enkelt ut och ar enkelt
att fylla i (detsamma galler telefonintervjuer). Den upplevda nyttan respondenten

'®* TOI rapport 477/2000
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far ar givetvis beroende av den faktiska beléningen for deltagande, men beror
ibland mer pa argument rérande nyttan av undersékningen. Respondenterna
maste uppfatta fragestallningarna som intressanta och att resultaten av under-
sokningen kan vara till férdel fér egen del eller nagon grupp i samhallet som
respondenten sympatiserar med. Om respondenter kanner att denne kan pa-
verka samhallet utifran sina behov och dnskningar eller pa andra satt fa sin rost
hord ar sannolikheten for deltagande storre. Ett annat satt att motivera ar att fa
respondenterna att vadja till deras vilja att hjalpa till samt att fa dem att forsta att
de ar speciellt utvalda och inte kan ersattas.

Den eventuella beléningen bor sta i nagon form av proportion till den arbetsinsats
som ar forknippad med undersoékningen. Vid korta undersékningar t ex ombord-
undersokningar eller korta telefonintervjuer ar det sallan motiverat att inkludera
en bel6ning. Daremot ar det vid deltagande i panelundersokningar (intervjuer vid
flera tillfallen) eller da respondenten ska ta sig till en lokal for att svara pa fragor
eller da respondenten ombeds fora dagbok under en lite langre period, val moti-
verat med en beldning. Beldningen far av flera orsaker inte vara "for stor”, utan
ska snarare ses som en vanlig gest for att uppgiftslamnaren tar sig tid och
engagemang for fragestallningarna. En nackdel med stora beloningar ar att
respondenten kan uppleva det som att den som finansierar undersdkningen for-
sOker "kdpa” svar for att na egen vinning. Stora beléningar kan aven fa konse-
kvensen att personer med lag inkomst blir 6verrepresenterade i undersékningen.

En annan faktor som 6kar chanserna att komma i kontakt med respondenter ar
att gora urvalet av respondenter sa nara inpa intervjuerna som majligt. Da mins-
kas sannolikheten att respondenterna hinner flytta, byta telefonnummer, avlida
eller pa annat satt fa andrade forutsattningar som gor att de inte gar att na.

Langre datainsamlingsperioder minskar aven andelen inte antraffade respon-

denter eftersom det finns mer tid att skicka ut svarspaminnelser och/eller géra
kontaktforsok per telefon.

3.2.3 Partiellt bortfall
Risk for partiellt bortfall forekommer ofta vid:
e Langa frageformular
e Frageformular som innehaller komplicerade instruktioner och hopp'®.
e Komplicerade och svara fragor som t ex kraver nagon form av berakning,

letande efter fakta i andra dokument eller att minnas
foreteelser/datum/handelser

'® Fraga dar respondenten ombeds ga vidare till annan fraga beroende pa vilket svar som
respondenten uppgett
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¢ Personliga och kansliga fragestallningar
e Fragor med fasta svarsalternativ, dar det saknas alternativ som "passar in”

e Manga fragor med helt 6ppna svarsalternativ, dessa fragor ar tidskravande
och det kan vara mdédosamt att formulera svaren

3.2.4 Att minska det partiella bortfallet

Risken for partiellt bortfall gar att forebygga genom att i konstruktionen av frage-
formular och instruktioner tanka pa de ovan namnda riskerna samt att testa for-
mularet. Genomférande av tester av frageformularen, sk pilotundersékningar, ar
ett mycket viktigt redskap i syfte att sakerhetsstélla att svarsalternativen ar rele-
vanta for respondenterna samt att respondenterna forstar fragorna. | intervjuer ar
det t. ex. viktigt att anvanda begrepp och termer som intervjupersonerna forstar
och anvander. Det finns i trafiksammanhang en risk att trafikplanerare anvander
facktermer och inte avser samma saker som lekman tolkar in i begreppen.

Vid en pilotundersékning far ett mindre antal personer svara pa enkaten, och
darefter far de aven svara pa oftast muntliga fragor om hur de uppfattat fragorna,
vilka svarigheter de hade vid ifyllnad med mera.

Vid komplicerade eller nya fragestallningar ar det vanligt att enkatkonstruktionen
foregas av djupintervjuer eller fokusgruppsdiskussioner' i syfte att dels fanga in
ratt vokabular, dels for att se till att samtliga viktiga fragestallningar (och
svarsalternativ) inkluderas i enkaten.

Det har i manga olika sammanhang visat sig att det inte I6nar sig att hoppa 6ver
tester av matinstrumenten (enkaterna) i syfte att spara tid eller pengar'®. Hur om-
fattande pilotundersdkningen bor vara beror pa malgruppens forkunskaper,
malgruppens sammansattning samt fragorna. Vid komplicerade och nya frage-
stallningar bor flera och mer omfattande pilotundersdkningar genomféras, medan
det vid enklare undersdkningar och/eller dar liknande undersdkningar tidigare har
genomforts racker det med mindre pilotundersékningar.

Via aterkontakt med respondenterna kan man minska det partiella bortfallet.
Dock ar det en kostsam metod och givetvis omdjlig vid helt anonyma respon-
denter.

Vid foretagsenkater forkommer det ibland att det partiella bortfallet minskas i
efterhand via sk imputering. Detta innebar att man utifran de I1amnade uppgifterna
och ev. via annan information berdknar och forsoker harleda vilket varde den

" En fokusgruppsdiskussion ar en djupintervju dar 8-10 personer i grupp samtalar om ett
amne under ledning av en moderator.
®len engelsk larobok om undersokningar star foljande rad: "If you can’t afford the pilot,
don’t do the survey”
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saknade uppgiften sannolikt har. Detta skulle aven kunna vara mgjligt vid resva-
neundersdkningar. Om exempelvis respondenten inte har angivit nagon
resstracka for en resa, men har fardmedel och restid kan en sannolik resstracka
beraknas.

3.3

Sammanfattning — metoder att minska bortfall

Gor frageformularet enkelt och éverskadligt samt fragorna lattfattliga och
entydiga. Lar av andra undersokningar (och ta hjalp fran larobocker och
metodstatistiker, se referenslista).

Testa frageformularet via pilotundersokningar. Kartlagg vilka fragor kan
upplevas som kansliga och svarbesvarade. Exkludera de kansliga och
svarbesvarade fragorna som inte ar nédvandiga. Sakerstall i pilotunder-
soOkningen att det finns svarsalternativ som "passar in” pa samtliga
respondenter och att respondenterna férstar och kan besvara fragan utan
alltfér héga krav pa minnet/berakningar/eller dylikt.

Tank pa placeringen av fragor, gruppera fragor inom samma amneskate-
gori och placera om mgjligt kansliga fragor sist i enkaten.

Vid telefonintervjuer ska intervjupersonalen vara andamalsaktigt utbildad
(och exempelvis ha lokalkdnnedom) s& att de med olika medel kan fa
respondenterna att svara pa samtliga fragor och pa detta satt minimera
partiellt bortfall och/eller felaktiga svar.

Belbningar kan 6ka svarsfrekvensen med upp till 15 procent. De
administrativa kostnaderna minskas om beléningen skickas i forvag och i
samband med féljebrevet och enkaten.

Anvand valformulerade féljebrev till enkatundersékningar och introduktion
vid telefonundersdkningar. Viktigt att hitta de argument och motiv som ar
bast for att fa respondenterna att delta. Detta far respondenter att kdnna
att de bidrar till att uppna dnskade férandringar, samt att kdnna sig
utvalda.

Instruktioner i féljebrev och i enkaten ska vara tydliga.

Langre datainsamlingsperioder.

Fler paminnelser/kontaktférsék

For in automatiska logiska kontroller vid telefonintervjuer, internetbaserade
undersokningar och besoksintervjuer.

Gor urvalet av respondenter sa nara inpa intervjuerna som mgijligt.
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4 Metoder for att mata resmonster

Det finns flera metoder att mata resmoénster i en stadsdel, kommun eller region.
Val av metod beror pa syftet med undersékningen. Det absolut forsta steget
innan nagon form av matning eller undersékning genomférs maste vara en
probleminventering. Detta gors for att tidigt klargora for alla inblandade vad mat-
ningen/undersdkningen ska anvandas till och vilka problem just denna undersok-
ning kommer hjalpa till att 16sa.

| det inledande skedet maste aven beslutsprocessen och ansvarsfordelning
mellan de inblandade parterna klargdras. Det finns en stor risk att information och
arbetsuppgifter "faller bort”, d& manga olika parter (trafiknamnder, trafikhuvud-
man, handlaggare pa kommuner/andra regionala organ, konsulter med mera) ar
involverade i genomférandet av en resvaneundersokning.

Det ar i inledningsfasen aven centralt att kartldgga vilken 6vrig statistik som finns
tillganglig gallande exempelvis resvanor, befolkningen, bebyggelseplaner och
trafikmatningar. Den 6vriga statistiken kan bade anvandas som komplement till
den statistik som avses samlas in och till validering av den insamlade statistiken.
Den kan aven anvandas som stdd i urvalsprocessen. Ju mer man vet om den
population som ska undersodkas desto lattare ar det att valja bade urvalsstorlek
och urvalskriterium.

Om ingen ordentlig probleminventering genomférs finns uppenbara risker bade
att gora for enkla eller for omfattande undersodkningar, samt att stalla fel fragor
och/eller ha fel malgrupp fér undersékningen. Det finns manga fallgropar och en
stor risk att den genomférda undersokningen blir oanvandbar och att bestallaren
har felaktiga forvantningar pa resultaten. | férarbetet ingar aven givetvis att defi-
niera vad det ar som ska matas och vilka matinstrument och matmetoder som
mater just detta.
De vanligaste metoderna for insamling av information om trafik ar:

1) Resvaneundersokningar

2) Trafikrakningar

3) Nummerskrivningar

4) Vagkantsintervjuer — ombordundersékningar (hallplatsintervjuer)

5) Attitydundersokningar
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Det ar vanligt att en eller flera av dessa metoder kombineras for att ge en flerdi-
mensionell matning.

Vagverket har tagit fram ett system for utvardering av mobilitetsprojekt, SUMO"
som ar en utvecklad version av utvarderingsverktyget MOST-MET och anpassat
efter svenska forhallanden inom vagtransportomradet. SUMO ar en metod for
systematisk planering, utvardering och styrning av projekt inom resor och trans-
porter. Denna metod ar mer évergripande och de metoder som beskrivs i detta
avsnitt ingar som naturliga delar i SUMO.

Innan metoderna férklaras mer ingaende beskrivs nagra faktorer som ar huvud-
sakligen gemensamma for samtliga metoder.

Geografisk kodning

Huvudsyftet med denna typ av matningar ar att fa kunskap om hur fordon och
manniskor ror sig och da maste forflyttningarna kodas geografiskt pa nagot satt.
Den geografiska kopplingen ar aven nédvandig for att anvanda resultaten for
konsekvensbeskrivningar av vad som hander med resmonster (val av fardvag,
fardmedel eller malpunkt) om infrastrukturen férandras.

| EU-projekt om resvaneundersdkningar poangteras att man bor anvanda
geografiska informationssystem for att berika resdatat man far in i undersok-
ningar och att geokodning ska genomforas sa detaljerat som mgjligt.

Hur detaljerat kodningen bér genomfdras ar givetvis beroende av hur resultaten
ska anvandas. | manga trafikmodeller har man valt stadsdelar, kommunernas
nyckelkodsomraden eller forsamling som indelning for att beskriva resor mellan
olika omraden. Pa denna geografiska niva finns befolkningsstatistik. | RES kodas
intervjupersonens bostadsort samt resans start- och malpunkter utifran SAMS-
omraden (Small Area Market Statistics)®.

Det har visat sig att den geografiska kodningen ar ett av de svaraste momenten
vid genomforande av resvaneundersokningar. Nagra av de kommuner som
nyligen genomfort resvaneundersdkningar sager att den geografiska kodningen
borde ha gjorts noggrannare och pa en mer detaljerad niva.

| RES gors geokodningen utifran de adresser som respondenterna anger vid
intervjuer och SIKA har lagt mycket resurser pa geokodning (bade att fa exakta
adresser vid intervjuerna och att koppla adresserna till omraden). Dar har man
lyckas koppla 87 % av adresserna till ett SAMS-omrade och for 78 % av resorna
ar bade start och malpunkt kopplat till SAMS-omraden.

9 SUMO, System for utveckling av mobilitetsprojekt. Vagverket, Publikation 2004:98
2| Sverige finns ca 9000 SAMS-omraden och varje omrade tillhor entydigt en kommun.
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| de flesta kommuner finns bade glesbygd, ytterstad och innerstad. Fardmedels-
fordelningen ser ofta mycket olika ut i dessa delar av kommunen och for att
kunna jamféra resmonster i olika kommuner och félja utvecklingen ar det viktigt
att halla isar var resorna sker i kommunen.

Matperiod - Nar ska undersékningar genomféras?

Resmodnster har en klar dygns-, veckodags- och manadsvariation. Flest resor
(kortvaga) genomfors i oktober och november. Oavsett matmetod maste man ta
hansyn till denna variation och géra matningar under en val vald (och langre)

period.
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Figur 3. Antal resor per manad, kélla RES
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mil, de langvéga resorna uppvisar ett liknade variationsménster. Kélla: RES
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Variationen galler bade arendefordelning, fardmedelsférdelning, reslangds- och
restidsfordelning. For att erhalla en helt korrekt bild av trafiken bér undersok-
ningar och matningar genomféras under ett helt ar och arets alla dagar.

Vagverket mater trafikfldden pa vagavsnitt under arets alla dagar och i de
rikstackande resvaneundersdkningarna intervjuas personer under arets alla
dagar. | kommunala och regionala matningar och resvaneundersdkningar brukar
man dock valja en betydligt kortare matperiod.

Eftersom resultat fran matningar oftast ska anvandas for att dimensionera infra-
strukturen eller kollektivtrafikutbuden bor matningar ske under perioder da trafik-
arbetet ar som storst. Dessa perioder ar i mars-april och oktober-november och
under dagtid pa vardagar. Matningar ar saledes lampligt att genomfdra under
dessa perioder. Om cykeltrafik &ven ska matas ar det [ampligt att géra dessa
matningar i april-maj och i september.

Vid alla former av matningar finns risk for att nagon del av matningen fallerar pa
nagot satt. Yttre omstandigheter som vader, strejk eller nagon annan oférutsedd
handelse kan medfora att matférhallandena under en del av matperioden
paverkas. Det ar darfér lampligt att genomféra matningen under en langre period,
minst tre veckor ar att rekommendera.

Om syftet med matningen ar att kartlagga belaggningen kan man avgransa
matningarna till vardagar, men det ar bra att aven kartlagga nagra Iérdagar och
sondagar for att se variationen.

| resvaneundersdkningar ar det vanligaste forfarandet att en respondent ombeds
att féra en resedagbok éver en dags resor. | vissa resvaneundersdkningar?' for
respondenterna dagbok over flera dagar. Da varje individ fér dagbok éver flera
dagar medfér det en lagre intervjukostnad, men man riskerar att bortfallet blir
stort pga. en alltfor betungande uppgift for respondenterna samt att man riskerar
att svarskvalitén blir sémre. Har rekommenderas att enbart ha en matdag. Det ar
enklare fér respondenterna, samt ger battre svar. Dessutom blir resultaten lattare
att jamféra med resultat frdn andra undersékningar eftersom de flesta andra res-
vaneundersdkningar har en matdag som metod.

Det ar viktigt att poangtera att en resvaneundersékning inte ska innehalla fragor
om hur respondenten "brukar” resa, utan fragor om hur de faktiskt har rest.
Forskning har visat att fragor ska stallas utifran faktiska foérhallanden istallet for
att respondenter ska uppskatta hur de i genomsnitt agerar, for att ge mest
korrekta svar.

21| Storbritanniens resvaneundersokning ska respondenterna féra dagbok éver flera

dagar.
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4.1 Resvaneundersokningar

| detta avsnitt ingar resultat som ar applicerbara for alla former av intervjuunder-
sokningar.

4.1.1 Syfte

Resvaneundersodkningar ar i sarklass den vanligaste och mest beprévade meto-
den for att genomféra matningar av en befolknings resaktiviteter. Resvaneunder-
sokningar kan genomféras pa olika satt, men i denna rapport och i detta avsnitt
ar det grundlaggande att en individs resor under en eller flera dagar kartlaggs.
Denna kartlaggning sker genom att respondenten for dagbok éver sina resor
under en dag eller ett antal dagar.

Resvaneundersdkningar genomfoérs for att inhamta information om hur befolk-
ningen i ett Ian, region eller stad reser. En traditionell resvaneundersokning
inkluderar alla resor, bade korta och ldnga och med samtliga transportmedel.

Resvaneundersokningar ger information om:

¢ Antalet resor befolkningen genomfér

Hur langa resorna ar och hur mycket tid som anvands for resor

Resornas syfte — varfér man reser

Fardmedelsfordelning

Olika befolkningsgruppers resmonster

Resornas geografiska spridning samt spridning éver dygnet och
veckodagar

4.1.2 Metod for genomforande

Malgrupp

Da man vill inhamta information om en befolknings resaktiviteter kan man givetvis
inte undersdka hela befolkningen (i landet, regionen eller kommunen) utan maste
genomfdra en urvalsundersokning. Urvalet ska vara representativt for den
malgrupp som ska undersokas.

Ett forsta steg ar saledes att bestdmma vilken malpopulation undersdkningen ska
ha. Ett av urvalskriterierna ar ofta aldersrelaterat, dvs man avgransar malgruppen
till personer i ett specificerat aldersintervall. | den senast genomférda rikstack-

ande resvaneundersokningen sattes aldersintervallet till 6-84 ar, i andra resvane-

undersokningar ar det vanligt att anvanda 15-80 ar som aldersintervall. | den
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norska rikstdckande resvaneundersékningen ar urvalet avgransat till personer
som ar 13 ar eller aldre. Val av aldersintervall beror givetvis pa hur undersok-
ningen ska anvandas, ska den exempelvis anvandas for att dimensionera kollek-
tivtrafik som anvands for skolskjuts ska givetvis barn- och ungdomar inkluderas.
Den som genomfér undersékningen maste vara medveten om att det kravs
malsmans tillatelse for att intervjua personer yngre an 16 ar.

| en dansk utvardering av resvaneundersdkningar fann man att det var mer kost-
samt per intervju att intervjua personer under 15 ar jamfért med de Ovriga. Detta
innebar att om personer under 15 ar exkluderas, kan fler intervjuer genomféras
till samma kostnad.

Vid jamforelser av resultat fran resvaneundersokningar maste aldersintervallen
vara likartade, eftersom resvanor skiljer sig markant mellan olika alderskatego-
rier. Detta galler framst vid jamforelser av reslangder, men aven vid jamforelser
av fardmedel ar det viktigt att ha likartade aldersintervall. Som syns i tabellen
nedan reser barn och pensionarer reser betydligt kortare strackor per dag jamfort
med 6vriga aldersgrupper. En stérre andel av barn och pensionarer resor sker till
fots eller med kollektivtrafik jamfort med andra grupper.
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Figur 5. Daglig genomsnittlig fardlangd (km) efter alder och kén (kélla: RES 2001)

En annan vanlig avgransning galler det geografiska omradet, var intervjuperso-
nerna ar bosatta och vilka resor i undersékningen som skall kartlaggas. Ska
samtliga resor kartlaggas eller enbart resor med start eller mal i kommunen eller
annat pa forhand definierat omrade.

Nasta steg i urvalsprocessen géller sjalva urvalsmetoden — helt slumpmassigt
urval eller stratifierat urval (med slumpvist urval ur varje strata). Att stratifiera
urval innebar att malpopulationen delas in i olika grupper. Orsaken till stratifiering
ar att fa en 6kad sannolikhet att urvalet ar representativt for malgruppen och den
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information som ska inhamtas. Den vanligaste processen ar att urvalet stratifieras
utifran aldersgrupp och kén samt bostadsort/region. Darefter sker ett slump-
massigt urval inom respektive strata (grupp).

Vid ett litet urval ar stratifieringen viktigare an vid stort urval. Ett stort urval gor att
slumpen tacker in spridningen i populationen.

Da malgruppen ar heterogen ar det extra viktigt att urvalet stratifieras. Daremot
om alla respondenter ar ganska lika i det avseende som ska undersdkas kan
man lika garna gora ett slumpmassigt urval.

Urvalsstorlek

Hur stort urval man behdver beror framst pa hur detaljerade analyser som ska
genomfdras. Det finns statistiska metoder att berakna hur stor en svarsgrupp
(manlig ungdom boende i en viss del av staden och som aker moped) bér vara
for att man ska kunna jamféra deras resultat med nagon annan svarsgrupps
resultat®®. Vanligtvis sags att dessa grupper bér omfatta minst 30 individer (och
garna uppmot det dubbla). Under 10 observationer kan man inte ge nagra
statistiskt sakra slutsatser. Dessutom boér ej grupper med farre an 10 personer
redovisas, eftersom man inte da kan garantera att de ar anonyma.

Ett enkelt rakneexempel: Vi vill studera kollektivresor mellan fem olika stadsdelar,
dvs. i 25 reserelationer. Vi vet att kollektivtrafikandelen ar ca 10 procent.

For att ha 30 kollektivresor i 25 reserelationer behdvs saledes minst 750 kollektiv-
resor (30*25). D& kollektivresorna var 10 % behdvs minst 7500 resor kartlaggas
for att fa 750 kollektivresor. Om varje person i genomsnitt gér tre resor per dag
betyder det att det behdvs svar fran minst 2500 respondenter.

F6r kommunala resvaneundersokningar kan en riktlinje vara att ca tva procent av
befolkningen (i den aktuella aldersgruppen) i kommunen ska inga i undersok-
ningen. | de kommunala resvaneundersdkningar som ingatt i var kartlaggning har
samtliga haft minst 1800 besvarade enkater (nettourval) och ofta betydligt storre
bruttourval. | exempelvis Malmé var nettourvalet 5000 personer och i Vaxjé 3000
personer.

Om inte en geografisk koppling till resandet ska genomféras utan en kommun
enbart vill ha information om fardmedelsférdelningen i kommunen kan urvalet
vara mindre. Resmonstret bér dock kunna delas in per aldersgrupp och kén for
att kunna gora rimlighetskontroller av resultaten. Onskvart ar att ha 50 respon-
denter i varje strata och antalet strata ar 8 stycken (2 kén och 4 aldersgrupper).
Da behovs resdata fran minst 400 respondenter.

2 Se kapitel 4 i "Survey Methods for Transport Planning” eller avsnitt 1.43 i
"Resvaneundersodkning — metodbeskriving”
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Tvarsnitt eller Panelundersokning

Maijoriteten av resvaneundersokningar genomfors baserat pa ett tvarsnittsurval,
dvs. vid varje undersokning dras ett slumpmassigt eller stratifierat urval fran ett
register. Det férekommer resvaneundersokningar och attitydundersdkningar dar
en panel anvands, dvs. samma utvalda personer far svara vid flera tillfallen.
Panelundersokningar ar sarskilt [lAmpliga nar man vill studera férandringar over
tiden. Panelundersokningar ger mdjlighet till mer nyanserade och djupare
beskrivningar av férandringsprocesser jamfort med tvarsnittsundersékningar
genom att man intervjuar samma personer vid tva eller flera tillfallen. Om resulta-
ten fran en panelundersdkning kombineras med resultat fran tvarsnittsdata,
erhalls annu battre precision i skattningarna.

Resvaneundersdkningen som genomférs i samband med forséket med miljdav-
gifter i Stockholm gors som en panelundersokning, i syfte att fanga upp hur rese-
narerna forandrar sina resmonster till foljd av miljoavgiften.

Det ar mer kostsamt att genomféra panelundersékningar jamfort med tvarsnitt,
men det kan vara en mycket bra metod vid vissa typer av fragestallningar.

Urvalsram

Oftast anvands ett befolkningsregister som urvalsram. Nar undersokningen sker
slumpvist kan telefonnummer utgéra urvalsramen. Olika lander anvander olika
databaser for urvalet. | en norsk sammanstallning om rikstackande resvaneun-
dersdkningar visade det sig att av 13 undersdkta Iander var det fem stycken som
anvande ett personregister som urval, tre stycken anvande telefonnummerregis-
ter, tre stycken anvande adressregister och tva stycken utgick fran nagon annan
undersdknings register. | Sverige och Finland anvands personregister och i
Norge anvands telefonnummerregister for de rikstackande resvaneundersok-
ningarna. De flesta kommunala resveundersékningar anvander kommunens
befolkningsregister som urvalsram.

Om man vid telefonintervjuer har telefonkatalogen som urvalsram blir man éver-
representerade eftersom telefonabonemanget oftare star pa mannen i ett hushall.

Man skulle aven kunna anvanda bil- eller kérkortsregistret som urvalsram om
fokus i resvaneundersdkningen ar biltrafik.

Det férekommer att resvaneundersokningar utgar fran hushall som urvalsenhet.
Manga beslut som rér resvanor hanger samman med 6vriga hushallsmedlem-
mars resmonster, och darfér kan tolkningen av resultaten bli enklare om informa-
tion om 6vriga hushallsmedlemmars resménster ocksa kartlaggs.?® Vanligaste

% Manga undersokningar om andra "vanor” t. ex. inkdp och TV-tittande utgar fran ett
hushall och inte en individ.
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(och bast utifran trafikplaneringssyften) ar dock att resvaneundersoékningar
genomfors pa individniva.

Intervjumetod

| undersdkningar brukar intervjumetod valjas utifran undersokningens budget och
vilket typ av fragor som ska stallas. Det finns i huvudsak tre metoder som i dags-
laget anvands for resvaneundersdkningar

o Telefonintervjuer. En intervjuare ringer upp och staller fragor till responden-
ten. Det ar vanligt att respondenten har erhallit informationsmaterial via
post innan intervjun.

o Postal enkatundersokning. Respondenten far hemskickat en enkat som ska
fyllas i.

e Besdksintervjuer. En intervjuare besdker respondenten®

Pa senare ar har det blivit allt mer vanligt att genomféra undersékningar via
Internet. Internet motsvarar en postal undersdkning, med skillnaden att enkaten
kan vara mer dynamisk och individanpassad och att respondenten inte behéver
posta sina svar. For den som genomfor undersékningen ar den stora fordelen
med en Internetbaserad undersdkning korta ledtider och ofta Iagre kostnader.

BesoOksintervjuer anses som den basta metoden, da intervjuaren har direktkon-
takt med respondenten och kan anvanda speciella hjalpmedel t ex visa bilder,
svarskort och filmer. Den extra kvalitén besdksintervjuer medfér motiverar tyvarr
sallan de hoga kostnader som ar forknippade med metoden. Besoksintervjuer blir
mer och mer séllsynta, men det ar fortfarande en vanlig metod vid resvaneunder-
sokningar i utvecklingslander.

De férsta nationella resvaneundersdkningarna i Sverige (1977 och 1984)
genomférdes som besdksintervjuer, medan resvaneundersokningar fran 1994
har genomforts via telefon. Manga regionala och lokala understkningar genom-
fors med hjalp av postala enkater.

Det ar dock vanligast att genomféra resvaneundersokningar med hjalp av tele-
fonintervjuer. | de nationella undersékningarna i Norge och Sverige genomférs
telefonintervjuerna med hjalp av programpaketet CATI (Computer Assisted
Telephone Interviews). | CATI kan det laggas in olika hjalpfunktioner vid intervjun
for att minska risken for att de inkomna svaren ar felaktiga eller orimliga genom

24 En annan form av besoksintervju ar sk Hall test da intervjupersonerna ombeds att
komma till en speciell lokal dar intervjun sker. Hall test ar relativt ovanliga i Sverige, men
anvands i bl a England med framgang. Oftast anvands hall test nar man vill visa nagot fér
respondenter t ex en utstallning, film eller dylikt.
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att lagga in olika logiska kontroller (t ex sager programmet till om en resa till fots
sker med en hastighet som 6verstiger 15 km/h).

| de europeiska projekten om resvaneundersékningar forordas att responden-
terna ges mojlighet att ge sina svar via flera olika kanaler, t ex i féljebrevet till en
postal undersékning ska man ges mojlighet att svara pa enkaten pa Internet. |
undersokningar via Internet kan man lagga in logiska kontroller och logiska hopp i
fragorna, sa att individerna enbart ser och besvarar de fragor som ar relevanta
for just henne. Det partiella bortfallet minskar med internetbaserade undersok-
ningar. Dock kan man ej erhalla svar fran personer som saknar tillgang till
dator/Internet.

Undersékningens omfang

Det finns inga regler om hur manga sidor en enkat bér omfatta eller hur lang tid
en telefonintervju far ta, men det finns klara samband mellan svarsfrekvens och
undersdkningens omfattning. | den norska resvaneundersokningen konstatera-
des att telefonintervjuernas langd inte far overstiga 20 minuter, for da blir kvalitén
lidande. Den genomshnittliga intervjutiden i RES ar 15 minuter, och SIKA har lagt
ner mycket resurser pa att intervjun ska flyta smidigt och intervjutiden halls nere.

For enkater ar det svarare att ange nagot maximalt antal sidor. | den statistiska
litteraturen férekommer flera uppgifter, samtidigt som antal sidor i en enkat sallan
ar den avgoérande faktorn ifall undersdkningen blir lyckad. Vid utvarderingsstudier
forekommer ofta figurer och bilder i enkaten for att illustrera det som ska utvarde-
ras, och da blir enkaten mer omfangsrik.

Definitioner och fragor i resvaneunders6kningar

Som namnts ovan kan resvaneundersokningar genomféras pa olika satt, samt
malgrupp och urvalsforfarande variera. Detta innebar att det inte alltid ar maijligt
att jamfora resultat fran tva resvaneundersokningar utan att forst ha gjort
korrigeringar eller antaganden om vilka skillnader som rader mellan resultaten i
utgangslaget.

Nar forflyttningar ska kartldggas ar det viktigt att definitioner av resor och resena-
rer ar lika. De definitioner som anvands i den rikstackande resvaneundersok-
ningen grundar sig pa internationell praxis. Det finns ingen anledning att inte
anvanda dessa definitioner av resebegreppet. Om inte samma definition av “en
resa” anvands i olika undersokningar blir det givetvis mycket svart att jamféra
exempelvis antal bilresor per person eller resldngd per resa.

| RES startar en huvudresa (HR) i intervjupersonens (IP) bostad/fritidsbo-

stad/tillfallig évernattningsbostad eller pa IP:s arbetsplats/arbetsplats nr.2/skola.
En huvudresa kan besta av en eller flera delresor (DR).
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En delresa startar eller slutar i en punkt dar ett arende har utrattats. En DR kan
besta av en eller flera reseelement (RE) som ar den minsta enheten och definie-
ras av att samma fardmedel anvands.

Exempel: Resa fran hemmet till arbetet som gar till pa féljande satt: Startar i
hemmet, promenad till dagis, lamna barn, promenad till busshallplats, bussresa
till arbetet. Denna resa bestar av en huvudresa, tva delresor och tre reselement.
For varje reselement inhamtas information om fardmedel, fardlangd, restid (start
och sluttid).

Variabler som ska inga i en resvaneundersdkning delas in i tva delar, en del som
handlar om resan och en del om resenérer. Nedan listas den information som ar
en miniminiva for en resvaneundersokning. Ytterligare information ar givetvis
mojlig att samla in, och beror pa resvaneundersokningens syfte och tankta
anvandningsomraden.

Kartlaggning av matdagens resor och varje delresas:

e Start- och malpunkter (detaljeringsgrad beror pa anvandningsomrade — se
text om geografisk kodning)

Start- och sluttid (behoéver inte frdga om restid om start- och sluttid
kartlaggs)

Fardmedel

Arende for resan

Resstracka

Om resenaren ar det bra att veta; alder, kdn, bostad (kodat sa detaljerat som
mdjligt), kdrkortsinnehav, bilinnehav, innehav av lokalt kort fér kollektivtrafik och
sysselsattning.

| bilaga 1 finns forslag pa hur en resedagbok av enkelt format kan se ut, samt de
viktigaste 6vriga fragorna som bor inga i en resvaneundersokning.

Om resvaneundersokningen aven ska anvandas for att studera forutsattningar for
ett mer hallbart resande, mobility management och liknande, ska givetvis fragor
som beror dessa amnen inkluderas. Det kan vara kartlaggande fragor (miljomed-
vetenhet, utbildning, distansarbete), samt rena attitydfragor.
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4.2 Trafikrakningar

En trafikrdkning innebar att trafikvolymen pa ett urval av vagar mats via manuella
rakningar eller via nagot automatiskt system. En trafikrékning ger information om
antalet fordon (kan delas upp pa olika fordonstyper, personbilar, bussar, lastbilar,
MC) som passerar varje utvald plats under en tidsperiod. De automatiska
matningarna kan ge mycket detaljerad information om fordonstyp, klockslag for
passager samt hastigheter vid passager. En trafikrakning ger bra och anvandbar
information om vilken belastning olika vagstrackor har totalt och vid olika
tidpunkter pa dygnet.

Det ar givetvis dven majligt att genomféra trafikrdkningar inom kollektivtrafiken
eller for andra trafikantgrupper t ex gang och cykel, genom att valja ut hallplatser
eller vagavsnitt och rakna antalet pastigande och passerande. ldag finns
automatiska system aven for att mata antal pastigande i kollektivtrafiken och
antal cyklister.

Informationen fran trafikméatningar kan anvandas fér dimensioneringsandamal pa
kort sikt (kanske aven pa langre sikt om de yttre forutsattningarna for trafiken inte
forvantas 6ka mer an i "normal” takt). Genom hastighetsmatningar erhalls aven
kunskap om faktiska hastigheter pa olika vagstrackor. Trafikrakningar anvands
ofta for att berakna bullernivaer langs vagen och for att bedoma behov av
atgarder langs vagen, t.ex behov av bevakade 6vergangsstallen eller hastighets-
sakrande atgarder.

Vid en trafikrakning fas ingen information om vilken start och malpunkt resena-
rerna har haft, inte heller deras arende eller nagra data om personerna i fordonen
(alder, kén, bostadsort mm).

Vid trafikmatningar bér man mata trafikvolymer pa olika typer av gator, exempel-
vis huvudgator, lokalgator, bostadsgator, infarter och genomfartsleder. Matningar
bor genomféras under langre perioder for att fanga in den variation i resménster

som finns.

Vagverket har ett trafikmatningssystem (TMS), som ar riksomfattande och
anvands for matning och presentation av fordonsuppdelad trafikinformation pa
det statliga vagnatet. Via TMS har man tillgang till information om vagutnyttjandet
i form av arsmedeldygnstrafik (ADT), trafikarbete (TA) och trafikférandring. Infor-
mationen anvands inom Vagverket, bland annat vid planering och vid
dimensionering av insatser for drift och underhall av vagnatet. Utifran ovan
namnda informationsbehov har metoder och teknik fér insamling och behandling
av trafikdata utvecklats. Vid val av matpunkter anvands statistiska urvalsmetoder.
Efter ett avslutat matar bearbetas och foradlas trafikdata med hjalp av statistiska
modeller. Via TMS har man tillgang till information om vagutnyttjandet i form av
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att arsmedeldygnstrafik mats under ett helt ar. Syftet med Vagverkets trafikmat-
ningar ar framforallt att kunna skatta trafikféorandringen mellan olika tidsperioder.
Trafikférandringen berdknas med hjalp av ett system baserat pa ca 80 helars-
matta punkter fordelade pa hela det statliga vagnatet. Punkterna ar slumpmassigt
utvalda utifran kriteriet att de skall vara representativa for ett visst bestamt
vagnat. Varje matpunkt representerar en viss del av trafikarbetet pa detta vagnat.
Trafikforandringen presenteras i Trafikbarometern.

4.3 Nummerskrivning

Vid en trafikrakning kan fordonens registreringsnummer registreras. Om
nummerskrivningen sker till exempel med handdatorer vid flera platser inom ett
geografiskt omrade kan man dels se hur fordonen ror sig i omradet, dels berakna
restider mellan de olika platserna.

De nummerskrivna fordonen kan aven identifieras och via bilregistret kan
fordonsagaren kontaktas for en intervju. Nummerskrivningar anvands ofta nar
man vill komma i kontakt med personer som har akt pa speciella vagstrackor vid
speciella tillfallen i syfte att exempelvis utvardera skyltning, vagutformningen,
trangselsituationen eller nagot annat i just dessa vagmiljoer.

Det kan vara kansligt att kontakta personer som har blivit registrerade pa en
vaglank eller parkeringsplats, men det ar inte pa nagot satt otillatet. Erfarenhet
visar att om uppdraget presenteras pa ett korrekt och sakligt satt samt att frivillig-
heten i uppgiftslamnande galler, ar det mycket fa respondenter som blir upprérda.

Nar fordonsagarna kontaktas (oftast via telefon) stalls fragor for att fa den infor-
mation som énskas. Fragorna brukar bade omfatta allmanna resvanefragor, bak-
grundsfragor samt fragor som rér den resan da fordonet blev registrerat.

Nummerskrivningar har den uppenbara férdelen att man kommer i kontakt med
personer som verkligen har forflyttat sig och att man via intervjuer kan fa svar pa
samtliga aktuella fragestallningar. Nackdelen ar att man inte nar de som inte har
rest pa denna stracka, kanske pa grund av att de starkt ogillar vagutformningen
eller trangselsituationen. Vid nummerskrivningar nas enbart bilister, vilket innebar
att en nummerskrivning med efterféljande intervjuer inte kan anvandas for att fa
en totalbild 6ver en befolknings resvanor.
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4.4 Vagkantsintervjuer

Végkantsintervjuer genomférs som namnet antyder vid vagkanten?® eller vid rast-
platser, bensinstationer eller dylika platser langs en vag. Intervjuare tar pa plats
kontakt med fordonsférare och genomfér muntliga intervjuer (oftast med hjalp av
handdatorer). Det kan handa att enkater delas ut, men det ar relativt ovanligt.

Det ar mer kostsamt att genomféra vagkantsintervjuer jamfort med intervjuer med
hjalp av nummerskrivningar. | dvrigt har vagkantsintervjuer och nummerskriv-
ningar samma for- och nackdelar. En férdel med vagkantsintervjuer ar att de ar
personliga intervjuer och att respondenterna kan ge "fylligare” svar, samtidigt
som respondenterna ar mer tidspressade vid vagkanten och inte tar sig tid att
svara pa samma satt som de kanske skulle vid en telefonintervju eller en postal
enkat.

4.5 Ombord- och hallplatsintervjuer

For att kartlagga resvanor med kollektivtrafik ar det vanligt och kostnadseffektivt
att genomféra ombord- och hallplatsundersékningar. Dessa genomférs antingen
via personliga intervjuer pa plats eller att enkat delas ut. Vid langvaga resor kan

respondenterna bli intervjuade under farden, antingen via muntliga intervjuer, via
en enkat eller svara pa fragor med hjalp av sma intervjudatorer.

Fordelen med denna metod ar att man nar de som verkligen har akt med kollek-
tivtrafiken och kan inhamta kunskap om hur resenarerna upplever att resa med
den aktuella kollektivtrafiken. En annan fordel ar att den ofta ar kostnadseffektiv,
man nar under en kort tid manga respondenter och far hog svarsfrekvens. Nack-
delen ar att man inte kan intervjua personer som anlander sent till hallplatsen och
man vet inget om de personer som inte anvant kollektivtrafiken.

Vid ombord- och hallplatsintervjuer ar det en férdel om man aven gor objektiva
matningar gallande exempelvis tillgang pa sittplats, restid, férsening och informa-
tion vid hallplats och under farden. Detta mojliggoér att for samma resa jamféra
hur resenarerna upplever dessa egenskaper och faktiska forhallanden.

4.6 Attitydundersokningar

Som tidigare namnts ar det vanligt att befolkningens attityder mats i samband
med att deras resvanor mats. Attitydmatningar kan aven goras helt fristaende.
Det finns ingen standard fér hur en attitydmatning ska genomféras, och det ar
mer komplicerat att mata en attityd jamfért med hur manga fordon som passerar

% For att kunna stoppa fordon langs vagen och genomfdra intervjuer pa ett sakert satt
kravs regelmassig skyltning och avsparrning.
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en korsning. | litteraturen finns en del goda rad om hur fragor ska stéllas for att de
verkligen ska ge svar pa de fragor som ar i fokus. Det finns otaliga exempel pa
att svaren pa en attitydmatning kan variera beroende pa hur fragan har formule-
rats. Vid attitydmatningar ar pilotstudier extra viktiga for att testa om formulering-
arna paverkar svaren eller om fragorna ger svar pa ratt fragor.

| attitydmatningar finns igen given mattstock, dvs de mats inte i minuter eller
kilometer. Vanligtvis far respondenter svara pa en X-gradig skala hur val de
instammer eller tar avstand till olika pastdenden. Hur skalan definieras kan
paverka svaren, vilket innebar att den som formulerar attitydfragorna maste vara
noggrann med att bade formulera fragorna och att formulera svarsalternativen.

| attitydmatningar i exempelvis idé- eller forestudier ar det vanligt att med text,
bilder och fotomontage illustrera olika scenarier och fraga om vilket scenario som
foredras.

En annan typ av fragor ar sk varderings- eller betalningsviljefragor®. | denna typ
av fragor far intervjupersonerna valja mellan ett antal statistiskt utvalda olika
svarsalternativ eller rangordna/prioritera olika alternativ och darefter med statis-
tiska metoder berdknas deras betalningsvilja for olika egenskaper eller andra
faktorer. Vanligtvis anvands dessa metoder for att berdkna betalningsvilja for
kortare restid, hogre komfort eller minskad skaderisk. En av férdelarna med
denna typ av fragor ar att man kan fa personers vardering av saker som inte finns
i verkligheten eller nagot de sjalva inte har upplevt. Det kan t. ex. vara luftkondi-
tionering pa ett tag eller hogre turtathet pa en busslinje.

Attitydundersokningar anvands ofta for att finna s k kluster (grupper) med indivi-
der med lika attityder/varderingar och se vad som karakteriserar dessa grupper.
Fragor om bakgrund, resvanor etc. bor inkluderas i frageformularet for att mer
konkret kunna beskriva dessa grupper. Aven dppna fragor (intervjupersonen far
sjalv utforma sitt alternativ) forekommer ocksa for att férdjupa insikten om vad
som karaktariserar de olika grupperna. Syftet med att kartlagga olika gruppers
attityder ar till exempel for att kunna genomfora riktad marknadsféring eller
riktade forbattringsatgarder for att 6ka attraktiviteten.

En form av attitydundersokning ar PDS-undersdkningar?’, dar intervjupersonerna
anger pa en skala om de instammer i eller tar avstand fran ett antal pastaenden
som ofta ar kopplade till funktonalitet. PDS-undersdkningar anvands ofta for
problemsokning och fér prioriteringar. Som komplement till attityderna kan en
databas med inkomna klagomal och aktuella trafikférhallanden skapas. Parallella
analyser som sedan genomfors klargér under vilka forhallanden som trafikan-
terna ar som mest néjda och tvartom. Denna typ av analys underlattar priorite-
ringen mellan olika forbattringsatgarder.

% De statistiska metoderna som anvands &r vanligtvis Conjoint Analysis (CA), Stated
Preferenses (SP) eller Continguent Valuation Method (CVM).
" PDS star for Problem Detecting Surveys
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4.7 Jamforelser mellan de olika matningarna

Gemensamt for trafikrakningar, nummerskrivningar, ombord och hallplatsinter-
vjuer ar att det vid dessa undersokningar ar sjalva forflyttningen som utgoér urvals-
ramen. | resvaneundersokningar (med resedagbodcker) ar det personer som ar
urvalsramen.

Vid trafikrakningar, nummerskrivningar, ombord- och hallplatsintervjuer nas inte
personer som av olika anledningar inte har forflyttat sig, personer som forflyttat
sig med fardmedel som inte har kartlagts eller personer som har forflyttat sig pa
tider och platser som inte blivit kartlagda. Metoderna i kapitel 4.2-4.6 ger saledes
ingen helhetsbild 6ver en befolknings resor. Detta maste finnas som en utgangs-
punkt vid val av matningsmetod, speciellt om den som genomfér undersdkningen
vill fa kunskap om fardmedelsférdelning mellan olika trafikslag.

En nackdel som resvaneundersékningar har, jamfort med de évriga metoderna ar
att personer som gor resor i kommunen, men inte ar bosatta i den aktuella kom-
munen inte kommer att inga i kartlaggningen.

Vid nummerskrivningar och trafikrakningar kan samtliga vagfordonsslag inklude-
ras. | resvaneundersokningar brukar man exkludera resor i yrkesmassig trafik,
dvs. resor med lastbilar ingar sallan i resvaneundersékningar. Da lastbilstrafiken
star for 10-15 procent av trafiken i tatorter, innebar det att de trafikvolymer som
erhalls fran resvaneundersdkningar maste korrigeras for att anvandas vid
belaggningsstudier.

En annan aspekt vid val av metod har att géra med hur snabbt resultaten fran
undersokningen ska finnas framtagna. Vid personliga intervjuer och telefoninter-
vjuer (med hjalp av datorer) kan bearbetning i princip ske éver en natt och resul-
tat kan snabbt vara klara. Efterstrdvas snabba enkla indikatorer pa hur befolk-
ningen upplever en férandring spontant ska givetvis inte en stor resvaneunder-
sokning genomforas, utan t. ex hallplatsintervjuer med handdatorer ar att foredra.

Da dessa olika metoder kan bade utgéra komplement och substitut for varandra,
ar det optimalt att vid analyser av resvanor ha resultat fran flera olika matningar
for att f& en korrekt bild. Om det finns resultat fran flera matningar gar de jamfor-
bara resultaten att validera, och det gar att tacka till kunskapsluckor med den
ovriga informationen.

| tabellen pa nasta sida listas de olika metodernas for- och nackdelar.

44



Tabell 5 Sammanstélining av trafikmétningsmetoders resultat samt fér- och nackdelar

Metod

Resultat

Fordel

Nackdel

Resvaneundersokning

Trafikmatning biltrafik
och/el. gang o cykel

Nummerskrivning

Nummerskrivning o
intervjuundersokning

Véagkantsintervju

Ombord- och hallplats-
intervju

Attitydundersokning

Befolkningens
resvanor i en region

Trafikvolymer (och
hastigheter)

Antal fordon, fordo-
nens resmonster,
restider o hastighet

Antal fordon, restider
och hastigheter + de
fragor som stélls vid

intervjun

De fragor som stélls
vid intervjun

De fragor som stélls
vid intervjun

Attityder + ev. annat t.
ex. betalningsvilja

Rikt material, manga an-

vandningsomraden

Enkel, lite forberedelser,

snabba resultat

Snabba resultat (om

handdator anvands), se

ovan

Svar pa aktuella fragor,

nar ratt malgrupp

Svar pa aktuella fragor,

nar ratt malgrupp

Svar pa aktuella fragor,

nar ratt malgrupp

Ger information om varfor

och hur, mer nyanser,
storre forstaelse.

Kravande, tid och
pengar

Ger enbart info. om
trafikvolymer pa
matstallena

Mer forberedelser an
trafikrakningar,
enbart biltrafik mats

Enbart biltrafik méats

Svart att genomfora,
ofta kostsamt

Nar enbart nuva-
rande kollektivtrafi-
kanter

Svéart att stalla "bra”
fragor, risk for policy
svar

4.8 Att valja metod

| kommunernas arbete med TRAST-atgarder ar det centralt att ha en bild av trafi-
ken i ett utgangslage, och darefter med olika metoder mata effekter av olika
atgarder. | intervjuerna med kommunerna framkom att resvaneundersdkningar
och andra trafikmatningar genomférs for flera olika syften. Vanligast ar att
genomfora aterkommande matningar i syfte att fa kunskap om trafikutvecklingen.
Andra anvandningsomraden ar kollektivtrafikplanering, parkerings- och cykel-
fragor samt trafikstrategier i stort.

For att fa en komplett bild av resmoénster och fardmedelsférdelningen i en
kommun eller region ar genomfdérande av en resvaneundersokning den basta
metoden. Det ar dock kostsamt att genomféra en resvaneundersokning och det
tar minst tre manader fran beslut till fardiga resultat.

Utnyttja befintlig information

Om en kommun vill ha en uppfattning om fardmedelsférdelningen i kommunen
rekommenderas saledes att utnyttja den information som finns i tidigare genom-
forda nationella undersdkningar, samt studera resultat frdn genomférda resvane-
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undersokningar i kommuner i motsvarande storlek och med liknande 6évriga for-
hallanden (alderssammansattning, kollektivtrafikutbud och storlek).

| den rikstackande resvaneundersokningen fran 1994-2001 och i den kommande
undersdkningen 2005 finns ett stort antal svenskars resvanor detaljerat kartlagda.
Bruttourvalet i RES05 ar 41 000 personer, med en svarsfrekvens pa 70-75 %
innebar detta att narmare 30 000 personers resor kommer att bli kartlagda. | de
rikstackande intervjuerna intervjuas personer boende i Sveriges alla kommuner.
Genom att utnyttja information fran de rikstackande undersokningarna kan en
grov bild av varje kommuns fardmedelsfordelning erhallas (férutsatt att data fran
flera ar slas samman).

Fardmedelsférdelningen i en kommun ar nara forknippad med kommunens
storlek (bade befolkningsmassigt och ytstorlek), kollektivtrafikutbudet och ett
antal andra faktorer sdsom om det ar en studentstad eller en stad med mycket
in/ut-pendlingen. Kartlaggning av dessa faktorer ger ytterliggare information till
uppskattning av fardmedelsférdelning i kommunen.

Enkel resvaneundersokning

Om inte information om mellan vilka omraden i en kommun resorna har agt rum,
behovs farre genomforda intervjuer for kartlaggningen. Kodningen av de inkomna
svaren blir ocksa betydligt lattare, da det stora bortfallet i resvaneundersdkningar
brukar réra den geografiska kodningen. Fér en mindre till medelstor kommun kan
det racka med att intervjua 400 personer. Frageformularet kan likna det i bilaga 1.
Aven vid enkla intervjuer ar det viktigt att utnyttja befintlig information. Exempelvis
ar det en fordel att anvanda upprakningsfaktorer fran nationella undersékningar
dvs. nar de intervjuades svar ska raknas om till antal resor per ar.

Atgéardsuppfdljning

Om man vill kartldgga resandet for att géra prognoser, utvarderingar, analyser
eller uppfdljning av en férandring ska man anvanda en metod som bast mater
just denna foérandring. En annan fraga vid trafikmatningar ar hur manga personer
eller i hur stort geografiskt omrade som kommer berdras av en planerad férand-
ring. Om en atgard enbart paverkar ett begransat omrade eller en viss typ av
resenarer, sa ska matningen av resvanor eller av attityder enbart omfatta de
berdrda invanarna.

Atgérder i kollektivtrafiken mats oftast bést via ombord- eller hallplatsintervjuer.
Detta eftersom kollektiviresandet i de flesta kommuner star for 5-10 procent av
resandet maste manga fler personer intervjuas i en resvaneundersokning for att
fa tag pa de berdrda kollektivirafikanterna.

Vid atgarder som i huvudsak paverkar bilister ar det lampligt med nummerskriv-
ningar av bilar och darefter ndgon form av intervjuundersékning.
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5 Slutsatser och reckommendationer

Bra planeringsunderlag ar en forutsattning for att kunna géra prioriteringar och
atgardsstrategier for trafikplanering. Det finns ett tydligt behov ute hos kommuner
av att mata trafik ur olika aspekter. Detaljerad kunskap om trafikvolymer,
resmonster och attityder kravs nar man ska kunna foresla kostnadseffektiva
atgarder som ger bast nytta for samtliga eller ger fordelar at vissa utpekade
trafikantgrupper.

Att mata trafik ar ingen enkel uppgift och man bér ha respekt fér denna uppagift.
Planering, genomférande och analys av resultaten ar oftast bade tids- och
kostnadskravande.

5.1 Planering - Varfor ska en undersokning genomforas?

Oavsett vad som ska utféras ar planering och férarbetet betydelsefullt for slutre-
sultatets kvalité. Forarbete tar tid, bade matt i antal arbetade timmar, men framst
matt i kalendertid. | och med att férarbetet innebar och kraver avstamningar och
kontroller, maste man avsatta ett antal veckor for att férarbetet ska kunna
genomfdras med god kvalité.

Forsta steget ar att tydligt for samtliga inblandade bestdmma vilket syfte man har
med undersdkningen och vilka resultat man vill fa fram. Mest centralt ar att stalla
fragor i inledningsskedet om hur resultaten ska anvandas. Av dessa svar fram-
kommer da vad som ar viktigast att mata och man kan satta kostnader i relation
till vilken nytta man kommer att ha av matningen. Darefter kan metod, matperiod
och malgrupp definieras. Eventuellt maste man ge avkall pa vissa av malen med
undersdkningen, om budgeten eller tiden inte tillater allt som var 6nskvart i
inledningsskedet.

En slutsats fran forarbetet kan vara att det inte behdvs nagon ny matning, efter-
som 1) det finns erfarenheter och resultat fran andra undersékningar som ar
applicerbara for de aktuella fragestallningarna eller 2) man kan anvanda tidigare
matningar och annan statistik och via expertkunskap och/eller statistiska metoder
modifiera uppgifterna sa de stammer med nulaget.

Ett bra forarbete gor att analysen av resultaten tar kortare tid, eftersom det sallan
blir problem kring hur resultaten ska tolkas om malgruppen, matperioden och fra-
gestélliningarna ar tydliga fran bérjan. Aven framtagande av rapport och annat
presentationsmaterial tar kortare tid att ta fram om man pa férhand vet vilken typ
av fragor och resultat som ska presenteras.

En del i forarbetet ar att vara 6ppen med saklig informationen kring undersok-

ningen, bade internt och externt. Detta ger ratt férvantningar pa resultaten och
minskad risk for kritik av undersdkningen.
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| forarbetet ingar aven att fundera 6ver hur bortfallet kan reduceras. Metoder som
minskar bortfallet &r nastan alltid Ibnsamma. | avsnitt tre ingar rekommendationer
for att minska bortfall.

Det finns manga larobdcker i hur utvarderingsarbete bor laggas upp och genom-
foras. Vagverkets framtagna system for utvardering av mobilitetsprojekt (SUMO)
kan bland annat anvandas som ett stdd i utvarderingsarbetet.

5.2 Ta vara pa erfarenheter och anviand standard

Probleminventering och kartlaggning av tillgangligt material i kommunen och
generellt ar A och O for att kunna 1) valja metod, 2) frageformuleringar och 3)
malgrupp, matomrade och matperiod. Blir det fel vid nagot av delmomenten 1, 2
eller 3 riskerar undersodkningen att bli onddigt kostsam och/eller ge mindre
anvandbara resultat.

Inom resvaneundersokningar finns det ett antal gangse definitioner utarbetade.
Dessa bor anvandas av tva huvudskal 1) spar pengar/tid pa att inte uppfinna
hjulet flera ganger och 2) gar att jamféra med andra undersdkningar samt att
anvanda upprakningsfaktorer.

Trafik ar ett amnesomrade dar det under lang tid pagatt omfattande forskning.
Det finns generell kunskap om vad som far manniskor att resa pa olika satt och
vilka vagar som valjs med mera. Insamling av denna kunskap (via litteratur eller
kontakt med @mneskunniga) maste vara en del av férarbetet. Annu viktigare for
kommuner ar kunskapsoéverforing mellan kommuner. Manga representanter fran
kommuner namner vid intervjuer bristen pa kunskapsoéverforing som ett stort
problem och att varje kommun tror att deras problem ar unika. En given rekom-
mendation ar saledes att infér en utvardering eller infrastrukturatgard soéka infor-
mation om vilka kommuner som haft liknande utmaningar.

For resvaneundersdkningar bér man anvanda samma definitioner som den
nationella resvaneundersokningen har. Dessa definitioner bygger pa internatio-
nell standard och lika definitioner ar en férutsattning for att kunna jamfora resultat
i olika regioner.

Aven vid genomférande av undersdkningar med mer komplexa fragestallningar
finns ofta beprévade metoder. Pilotstudier i form av t.ex. fokusgrupper, expertin-
tervjuer och mindre enkatundersokningar ar da nédvandiga for att sédkerhetsstalla
bland annat att fragorna och svarsalternativen ar ratt formulerade.

Det finns manga tekniska hjalpmedel som underlattar insamling av data,

exempelvis handdatorer vid nummerskrivningar och CATI-program vid telefon-
intervjuer.
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5.3 Avgréansa

Nar det galler resvaneundersokningar bestar forarbetet mycket av att gora olika
avgransningar. Genom avgransningar erhalls en tydlig fokusering pa vad som
ska matas och vilka resultat som matningen kommer att generera. Via avgrans-
ningar kan aven kostnaderna hallas nere. Det finns dock tillfallen da avgrans-
ningar medfor att undersoékningar férdyras, men samtidigt far resultaten en hégre
kvalité.

En forutsattning for att kunna goéra lampliga avgransningar ar att den ansvarige
har bra forkunskaper om trafikfloden och/eller resmdnster. Finns ingen eller lite
forkunskap ar det inte Iampligt att avgransa undersékningen/matningen mycket.
Det finns da en risk att man mater pa fel platser, fel tider, for kort tid eller har fel
malgrupp.

Malgruppen kan avgransas, med avseende pa bland annat alder, boendeort och
typ av resor i undersokningen. Kostnaden for en resvaneundersokning blir lagre
om personer under 16 ar kan exkluderas fran undersdkningen. Som ett led i
avgransningarna ingar att gora ett stratifierat urval av respondenter. Detta inne-
bar att malgruppen delas in i olika grupper (strata). Fran tidigare genomférda
resvaneundersokningar finns kunskap om vilka grupper i samhallet som har lag
respektive hog mobilitet. Stratifieringen av respondenter kan da utga fran denna
kunskap, vilket medfor att farre personer behéver intervjuas (lagre
genomférandekostnad).

En annan avgransning galler val av matperiod. Om undersokningars resultat
(oavsett metod) ska anvandas for att dimensionera infrastrukturen eller kollektiv-
trafikutbuden bér matningar ske framst under perioder (manad, dagar och tider)
da trafikarbetet ar som storst och farre matningar kan ske under Iagtrafiktider.
Ska undersokningen ge en totalbild av resandet, ska undersdkningen goras hela
dygn 6ver en langre period.

Med avgransningar avses aven forenklingar i enkater och andra frageformular.
Genomfor en kritisk granskning angaende vilka fragor som "maste” inga. Det ar
ibland lattare att tolka resultaten om enkaten har innehallit flera fragor inom
samma amnesomrade, om svaren ar motstridiga kan svaren da kontrolleras mot
varandra. En val genomford pilotundersdkning ger information om vilka fragor
som ar bra stallda och ger svar pa de for utvarderingen mest centrala frdgorna.

5.4 Ga samman flera kommuner

En bra metod for att bade halla nere kostnader och att for fa bra kvalitet i mat-
ningarna ar att flera kommuner gar samman vid genomférandet. Detta eftersom
kostnader ofta blir lagre vid storre bestallningar och dessutom minskar kommu-
nens interna kostnader da flera kommuner delar pa arbetsbordan forknippad med
planering, upphandling, arbetsledning, analys med mera. Genom gemensamma
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undersokningar ar det latt att gora jamforelser samt att forsta skillnader och
likheter.

F6r kommuner med mycket inpendling fran andra kommuner, 8r gemensamma
undersokningar en forutsattning for att fa en heltdckande bild av resmonstret i
kommunen.

Det finns givetvis ett riskmoment med att manga parter ar inblandade, ju "flera
kockar desto...”. Kommunerna maste saledes ha samma motiv med undersok-
ningen/matningen och hitta passande former fér samarbetet. Samarbetet under-
lattas ocksa om kommunerna ligger i liknande fas vad det géller dversiktsplane-
arbete.

Gemensamma resvaneundersokningar har fungerat mycket val i Ostergétland
och Orebro/Varmland. | RES05 har ett antal organisationer runt Malardalen
bestallt tillaggsurval bland annat for att fa ett gemensamt planeringsunderlag for
Malardalen.

5.5 Val av metod

Ska man goéra en undersdkning for att fa kunskap om fardmedelsférdelningen i
en kommun bér en resvaneundersokning med resedagbdcker genomféras.
Genomférande av resvaneundersokningar kan ske med olika ambitionsnivaer,
beroende pa hur resultaten ska anvandas. | allra enklaste fall kan redan genom-
forda resvaneundersokningar, bade nationellt och i kommuner med liknande
storlek och struktur anvandas for att gora en kvalificerad bedémning av fardme-
delsférdelningen i en kommun.

Om inte en geografisk koppling till resandet ska genomféras, utan en kommun
enbart vill ha information om fardmedelsfordelningen i kommunen, kan urvalet
vara mindre. Resmonstret bér dock kunna delas in per aldersgrupp och kén for
att kunna gora rimlighetskontroller av resultaten. Uppskattningsvis behovs
resdata fran minst 400 respondenter. Ska resultaten daremot anvandas for att se
resandestrommar mellan olika omraden i staden kravs ett stort antal intervjuer for
att tackningen ska bli tillrackligt god (se exemplet pa sid. 35).

Om man vill kartlagga resandet for att géra prognoser, utvarderingar, analyser
eller uppfdljning av en férandring ska man anvanda en metod som bast mater
just denna férandring. En annan fraga vid trafikmatningar ar hur manga personer
eller i hur stort geografiskt omrade som kommer att beréras av en planerad
forandring. Om en atgard enbart paverkar ett begransat omrade eller en viss typ
av resenarer, sa gor matning av resvanor och attityder enbart for dessa.

Atgarder i kollektivtrafiken mats oftast bast via ombord- eller hallplatsintervjuer.
Eftersom kollektivtresandet i de flesta kommuner star for 5-10 procent av resan-
det, maste manga fler personer intervjuas i en resvaneundersokning for att fa tag
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pa de berdrda kollektivtrafikanterna. Ett kostnadseffektivt alternativ for fragor
gallande kollektivtrafik ar att via SLTF:s kollektivtrafikbarometer bestalla ett
fordjupat urval respondenter i en kommun och/eller "hanga pa” ytterligare fragor.

Ar det atgarder som mest paverkar bilister ar det lampligt med nummerskriv-
ningar av bilar och darefter genomféra en intervjuundersokning.

Tabell 6. Sammanstéllning av trafikmétningsmetoders resultat samt fér- och nackdelar

metod

resultat

fordel

nackdel

Resvane-
undersokning

Trafikmatning biltrafik
och/el. gang o cykel

Nummerskrivning

Nummerskrivning o
intervjuundersdkning

Vagkantsintervju

Ombord- och

hallplatsintervju

Attitydundersdkning

Befolkningens
resvanor i en region

Trafikvolymer (och
hastigheter)

Antal fordon, fordo-
nens resmonster,
restider o hastighet

Antal fordon, resti-
der och hastigheter
+ de fragor som
stélls vid intervjun

De fragor som stélls
vid intervjun

De fragor som stalls
vid intervjun

Attityder + ev. annat
t. ex. betalningsvilja

Rikt material, manga
anvandnings-
omraden

Enkel, lite forbere-
delser, snabba
resultat

Snabba resultat (om
handdator anvands),
se ovan

Svar pa aktuella
fragor, nar ratt
malgrupp

Svar pa aktuella
fragor, nar ratt
malgrupp

Svar pa aktuella
fragor, nar ratt
malgrupp

Ger information om
varfor och hur, dvs
mer nyanser, storre
forstaelse.

Kravande, tid och
pengar

Ger enbart info. om
trafikvolymer pa
matstallena

Mer forberedelser
an trafikradkningar,
enbart biltrafik mats

Enbart biltrafik mats

Svart att genomféra,
ofta kostsamt

Nar enbart nuva-
rande kollektivtrafi-
kanter

Svért att stalla "bra”
fragor, risk for policy
svar
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NAGRA FRAGOR OM DIG

1. Duéar.? [ ] Man 2. Fodelsear? 19
[] Kvinna
3. Hur manga personer finns i ditt hushall? Vuxna (rakna med dig sjalv)
Barn under 18 ar
4.  Har du korkort for bil? L] Ja
[] Nej
5. Hur manga personbilar finns det i hushallet? [ ] Ingen bil
(rékna med férmansbilar och leasingbilar) ] 1 bil
] 2 bilar
L] 3 eller fler bilar
6. Har du nagot kort till xx-trafiken? L] Ja, manads eller sdsongskort
(=den lokala kollektivtrafiken) ] Ja, klippkort eller laddningsbart
Ll Nej
7. Vad ar din huvudsakliga sysselsattning? ] Forvarvsarbetande
L] Studerande
] Sjukskriven, foraldraledig, arbetsstkande
] Pensionar
L] Annat
RESEDAGBOK

| den har delen av enkaten ska du fylla i en dagbok dver samtliga resor/forflyttningar du utforde
under din matdag. Om du behéver hjalp med att fylla i finns instruktioner i foljebrevet.

Din matdag ar:

tisdag 10

oktober

2006

Gjorde du nagra forflyttningar/resor under din matdag?

[l Ja, ga vidare till nasta sida
[l Nej, pagrundav...
sjukdom

sjuka barn

hade inga arenden

Oooogg

annat




Forflyttning 1

Forflyttning 2

Var startade resan?
] Egna bostaden
[l  Arbetsplatsen
[l  Annan plats

Var startade resan?
[l Egna bostaden
[] Arbetsplatsen
] Annan plats

Nar startade resan?

o [ ] ]

Nar startade resan?

ol ] [

Vilket var ditt drende?
[ Till egna arbetsplatsen / Skolan
[] Resal/arende i tjansten

[] Inkdp av livsmedel

[] Annat inkép

L Fritidsaktivitet

[ Besodka slakt och vanner

[ Servicearenden

L] Hamta/lamna barn

L] Hem till egna bostaden

[]

Annat arende

Vilket var ditt drende?

Till egna arbetsplatsen / Skolan
Resa/arende i tjansten

Inkdp av livsmedel

Annat inkép

Fritidsaktivitet

Besodka slakt och vanner
Servicearenden

Hamta/lamna barn

Hem till egna bostaden

Annat arende

Doooogogodg

Vilket var det huvudsakliga fardsattet, dvs det du
anvande den ldngsta strackan av din forflyttning?
Gick till fots

Cykel

Moped eller MC

Personbil, forare

Personbil, passagerare

Lokalbuss eller lokal tag

Fjarrtag eller langvaga buss

Taxi / fardtjanst

Ooogoooogd

Annat

Vilket var det huvudsakliga fardsattet, dvs det du
anvande den ldngsta strickan av din forflyttning?

Gick till fots

Cykel

Moped eller MC

Personbil, forare

Personbil, passagerare
Lokalbuss eller lokal tag
Fjarrtag eller langvaga buss
Taxi / fardtjanst

Doodogogno

Annat

Nar kom du fram?
KIl.

Nar kom du fram?
KI.

Gjorde du nagra fler forflyttningar under
matdagen?

[] Ja, G4 vidare till nasta kolumn

[] Nej, Ga till sista sidan

Gjorde du nagra fler forflyttningar under
méatdagen?

[l Ja, Ga vidare till ndsta kolumn

[] Nej, Ga till sista sidan




Forflyttning 3

Forflyttning 4

Var startade resan?
] Egna bostaden
[l Arbetsplatsen
[l  Annan plats

Var startade resan?
[l Egna bostaden
1 Arbetsplatsen
[l Annan plats

Nar startade resan?
ol | ]

Nar startade resan?
ol [ ] [ ]

Vilket var ditt &rende?

Till egna arbetsplatsen / Skolan
Resal/arende i tjansten

Inkdp av livsmedel

Annat inkép

Fritidsaktivitet

Besdka slakt och vanner
Servicearenden

Hamta/lamna barn

Hem till egna bostaden

Ooooooodgd

Annat arende

Vilket var ditt arende?

Till egna arbetsplatsen / Skolan
Resalarende i tjansten

Inkdp av livsmedel

Annat inkdp

Fritidsaktivitet

Besdka slakt och vanner
Servicearenden

Hamta/lamna barn

Hem till egna bostaden

ODoodooogodg

Annat arende

Vilket var det huvudsakliga fardsattet, dvs det du
anvande den langsta stréckan av din forflyttning?
Gick till fots

Cykel

Moped eller MC

Personbil, férare

Personbil, passagerare

Lokalbuss eller lokal tag

Fjarrtag eller langvaga buss

Taxi / fardtjanst

ODoodoooog

Annat

Vilket var det huvudsakliga fardsattet, dvs det du
anvande den langsta strackan av din forflyttning?
Gick till fots

Cykel

Moped eller MC

Personbil, forare

Personbil, passagerare

Lokalbuss eller lokal tag

Fjarrtag eller langvaga buss

Taxi / fardtjanst

DoOooodoogd

Annat

Nar kom du fram?
Kl.

Nar kom du fram?
K.

Gjorde du nagra fler forflyttningar under
méatdagen?

[] Ja, Ga vidare till nasta kolumn

[] Nej, Ga till sista sidan

Gjorde du nagra fler forflyttningar under
matdagen?

[ Ja, Ga vidare till ndsta kolumn

[] Nej, Gatill sista sidan




Forflyttning 5

Forflyttning 6

Var startade resan?
] Egna bostaden
[l Arbetsplatsen
[l  Annan plats

Var startade resan?
[l Egna bostaden
1 Arbetsplatsen
[l Annan plats

Nar startade resan?
ol | ]

Nar startade resan?
ol [ ] [ ]

Vilket var ditt &rende?

Till egna arbetsplatsen / Skolan
Resal/arende i tjansten

Inkdp av livsmedel

Annat inkép

Fritidsaktivitet

Besdka slakt och vanner
Servicearenden

Hamta/lamna barn

Hem till egna bostaden

Ooooooodgd

Annat arende

Vilket var ditt arende?

Till egna arbetsplatsen / Skolan
Resalarende i tjansten

Inkdp av livsmedel

Annat inkdp

Fritidsaktivitet

Besdka slakt och vanner
Servicearenden

Hamta/lamna barn

Hem till egna bostaden

ODoodooogodg

Annat arende

Vilket var det huvudsakliga fardsattet, dvs det du
anvande den langsta stréckan av din forflyttning?
Gick till fots

Cykel

Moped eller MC

Personbil, férare

Personbil, passagerare

Lokalbuss eller lokal tag

Fjarrtag eller langvaga buss

Taxi / fardtjanst

ODoodoooog

Annat

Vilket var det huvudsakliga fardsattet, dvs det du
anvande den langsta strackan av din forflyttning?
Gick till fots

Cykel

Moped eller MC

Personbil, forare

Personbil, passagerare

Lokalbuss eller lokal tag

Fjarrtag eller langvaga buss

Taxi / fardtjanst

DoOooodoogd

Annat

Nar kom du fram?
Kl.

Nar kom du fram?
K.

Gjorde du nagra fler forflyttningar under
méatdagen?

[] Ja, Ga vidare till nasta kolumn

[] Nej, Ga till sista sidan

Gjorde du nagra fler forflyttningar under
matdagen?

[ Ja, Ga vidare till ndsta kolumn

[] Nej, Gatill sista sidan




Forflyttning 7

Forflyttning 8

Var startade resan?
] Egna bostaden
[l Arbetsplatsen
[l  Annan plats

Var startade resan?
[l Egna bostaden
1 Arbetsplatsen
[l Annan plats

Nar startade resan?
ol | ]

Nar startade resan?
ol [ ] [ ]

Vilket var ditt &rende?

Till egna arbetsplatsen / Skolan
Resal/arende i tjansten

Inkdp av livsmedel

Annat inkép

Fritidsaktivitet

Besdka slakt och vanner
Servicearenden

Hamta/lamna barn

Hem till egna bostaden

Ooooooodgd

Annat arende

Vilket var ditt arende?

Till egna arbetsplatsen / Skolan
Resalarende i tjansten

Inkdp av livsmedel

Annat inkdp

Fritidsaktivitet

Besdka slakt och vanner
Servicearenden

Hamta/lamna barn

Hem till egna bostaden

ODoodooogodg

Annat arende

Vilket var det huvudsakliga fardsattet, dvs det du
anvande den langsta stréckan av din forflyttning?
Gick till fots

Cykel

Moped eller MC

Personbil, férare

Personbil, passagerare

Lokalbuss eller lokal tag

Fjarrtag eller langvaga buss

Taxi / fardtjanst

ODoodoooog

Annat

Vilket var det huvudsakliga fardsattet, dvs det du
anvande den langsta strackan av din forflyttning?
Gick till fots

Cykel

Moped eller MC

Personbil, forare

Personbil, passagerare

Lokalbuss eller lokal tag

Fjarrtag eller langvaga buss

Taxi / fardtjanst

DoOooodoogd

Annat

Nar kom du fram?
Kl.

Nar kom du fram?
K.

Gjorde du nagra fler forflyttningar under
méatdagen?

[] Ja, Ga vidare till nasta kolumn

[] Nej, Ga till sista sidan

Gjorde du nagra fler forflyttningar under

matdagen?

[] Ja, Beskriv resorna pa ett I6st papper/sista sidan
och skicka med pappret




Plats for 6vriga fragor exempelvis attitydfragor

Plats att fylla i 6vriga forflyttningar

Ar den adress som stod pa kuvertet med din nuvarande adress?

] Ja

] Nej, min nya adress ar

Tack! Avslutningsfraser



Vagverket
Samhalle och Trafik
781 87 Borlange
www.vv.se. vagverket@vv.se.
Telefon 0771-119 119. Texttelefon 0243-750 90. Fax 0243-758 25
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