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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

De nasjonale reisevaneundersgkelsene (RVU) er et viktig grunnlag for de Nasjonale transportplanene og
andre etatsvise utredninger, men er omfattende og ressurskrevende bade m.h.t. gkonomi og kapasitet.

I Nasjonal transportplan (NTP) 2014-2023 er det lagt opp til at det skal inngas helhetlige bymiljgavtaler
med de starste byomradene. Hovedmalet med bymiljgavtalene er at all vekst i persontransporten skal tas
med kollektivtransport, gange og sykkel. RVUene vil vaere en viktig datakilde i arbeidet med & falge
opp dette hovedmalet. Statens vegvesen skal gi en anbefaling til Samferdselsdepartementet (SD) om et
nytt opplegg for reisevaneundersgkelser som er mer malrettet mot oppfalging av bymiljgavtalene, og
har derfor bedt SINTEF om en faglig vurdering av ulike forhold knyttet til metode, rekruttering og
utvalg i kommende RV Uer.

Oppdraget er delt i to:
« Vurdering ulike metoder for datainnsamling og rekrutteringsarbeid
« Vurdering av ulike utvalgsstarrelser av RVUene for & falge opp maloppnaelse i bymiljgavtalene

Disse vurderingene er dokumentert i hhv. kapittel 2 og 3.

1.2 Bymiljgavtalene — data- og analysebehov

Bymiljoavtalene er ennd ikke inngatt, men det arbeides med & identifisere hovedindikatorer som skal
benyttes i evalueringen. Selv om dette arbeidet ikke er sluttfgrt, er noen rammer knyttet til disse avtalene,
klare. Miljgpakken Trondheim (Simonsen 2013) har beskrevet sine behov i forbindelse med den framtidige
bymiljgavtalen som vist i Figur 1.

Behov i forbindelse med framtidige Bymiljgavtaler Miljgpakke Trondheim, mal nr. 2:
«Andelen som reiser med miljovennlig transport (gang-, sykkel o
. Byene ma kunne dokumentere kollektivtrafikk) skal oke til SDJer‘)rnsen?av a\lep!ure‘?mr?en ZYDWB Aﬁde\en reiser
- . med privatbil skal reduseres til 50 prosent innen 2018."
— Effekter av tiltak

— Om malet om ingen vekst 1 personbiltrafikken nas = Transportmiddelbruk Trondheim 2009,
= a5 alle dager. Bosatte 13 &r og over

» Viktigste kildene for a kunne felge utviklingen . .
— Trafikktellepunkt (niva 1- punkt og/eller bompunkter) :ﬂ
— Passasjerstatistikk fra kollektivtrafikken
— Nasjonal’ andre RVU- er

ww N

lispakken RN
Figur 1: Miljgpakken i Trondheim - Behov i forbindelse ~ Figur 2:  Miljgpakken i Trondheim — Mal knyttet til
med framtidige Bymiljgavtaler reisemiddelfordeling

For & kunne vurdere om malet om ingen vekst i biltrafikken nas, vil det ikke ngdvendigvis veare behov for
reisevanedata - dette kan vurderes ved hjelp av data fra trafikktellinger i vegnettet, dersom tellingene er av
tilstrekkelig kvalitet og omfang. For & kunne falge utvikling i trafikkvolum for andre transportformer, ser
Miljgpakken ogsa pa muligheter for & benytte data fra telleutstyr for sykkel, og billettstatistikk for
kollektivtransport. Dersom bymiljgavtalene kommer til & inneholde mal av samme type som Miljgpakkens
mal nr 2 for Trondheim (Figur 2), vil det imidlertid veere behov for data fra reisevaneundersgkelser for &
kunne identifisere evt. endringer i reisemiddelfordeling for reiseaktiviteten i byomradet.
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2 Metoder for datainnsamling og rekrutteringsarbeid

| dette kapitlet ser vi farst pa noen muligheter for modifisering av dagens opplegg for rekruttering og
datainnsamling, og deretter pa hvilke muligheter som ligger i nye innsamlingsmetoder som kan supplere
og/eller delvis erstatte dagens opplegg for datainnsamling.

2.1 Dagens innsamlingsmetode - muligheter for endringer

Oppdragsgiver papeker i prosjektinvitasjonen at "Dagens metode for datainnsamling er solid, men
omfattende, og ressurskrevende." | dette delkapitlet ser vi pa hvorvidt NRVU er et egnet instrument for
innsamling av data for bymiljgavtale-relaterte analyser, og noen muligheter for a "spisse” innsamlingen til de
primere analysebehovene for lokalmiljgene som skal falge opp bymiljgavtalene.

2.1.1 Kan NRVU dekke bade nasjonale og lokale behov?

For tiden pagar den syvende nasjonale reisevaneundersgkelsen i Norge. Innhold og omfang av undersgkelsen
er i stor grad den samme som i de tidligere undersgkelsene. Det er bade gnske om og behov for & beholde
muligheten for & kunne sammenligne nye resultater med tilsvarende fra tidligere undersgkelser. Dette virker
konserverende bade pa hvordan undersgkelsen gjennomfares, hvilke spagrsmal den omfatter, og hvordan
svaralternativene er formulert.

Basisutvalget i NRVU skal veere et representativt utvalg for befolkningen pal3 ar og eldre i hele landet. |
NRVU 2013 er basisutvalget pa ca. 10 000 personer - det samme som i 2009 og 2005. | 2001 var
basisutvalget pa 12 000. | innevarende ar utgjer altsa basisutvalget ca. 0,2 % av totalbefolkningen i Norge.
Den nasjonale RVUen har primeert veert brukt til a falge de store linjene i befolkningens reisesmgnster, og
som grunnlag for nasjonale transportmodeller. | tillegg til basisutvalget, har det ogsa i varierende grad veert
gjennomfart intervju knyttet til lokale tilleggsutvalg. Omfanget av dette har gkt i de nasjonale RVUene som
er gjennomfgrt pa 2000-tallet, og i NRVU2013 utgjer tilleggsutvalgene 50 000 personer — fem ganger sa
mange som basisutvalget (Vagane 2013). Denne veksten i lokale utvalg er trolig bl.a. utlgst av belgnnings-
ordninger knyttet til kollektivtransport, og na seneste Bymiljgavtalene, og medfalgende krav til
dokumentering av hvordan lokale tiltak pavirker reissmgnsteret i byomradene. Samtidig tyder tilpasninger
som gjgares i intervjuene for de lokale utvalgene pa at utformingen av den nasjonale reisevaneundersgkelsen
ikke er tilpasset behovet for en effektiv innsamling av data som primart skal dekke lokale analysebehov.
Dette har i farste omgang gitt seg utslag i redusert omfang pa selve intervjuet (neermere omtalt i avsnitt
2.1.2), men en kan ogsa tenke seg at dette f.eks. kan bergre bade rekrutteringsgrunnlag og innsamlings-
metoder.

Selv om oppfelging og evaluering av bymiljgavtalene vil bli relativt stramlinjeformet, bl.a. med definering
av felles indikatorer utviklingen skal males med, kan dreiningen fra et nasjonalt, overordnet fokus pa
hovedtendenser, til gkt vekt pa lokale analysebehov og effekter, i stadig sterkere grad gjere historikken som
er knyttet til den nasjonale reisevaneundersgkelsen til en "tvangstraye" for de lokale analysene. Det bar
derfor vurderes & se pa de nasjonale og de lokale analyse- og databehovene som to separate
datainnsamlingsformal, som ikke ngdvendigvis skal eller bar dekkes innenfor én og samme undersgkelse.

2.1.2 Omfang og spgrsmalstillinger

Det fulle intervjuet i den nasjonale reisevaneundersgkelsen inneholder flere bolker med spgrsmal som ikke
vil vaere vesentlige ved evaluering av maloppnaelse for bymiljgavtalene. Dette intervjuet tar ca. 21 minutter a
gjennomfgre. Allerede i dag gjennomfares intervju i lokale tilleggsutvalg med en forkortet versjon.
Eksempelvis var bl.a. spgrsmal om lange reiser siste maned, sparsmal om fritidseiendommer og -béter, og
detaljsparsmal om bilparken utelatt fra intervjuene i Trondheimsutvalget i NRVU2009 (Strammen og
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Gravaas). Intervjuene i de lokale utvalgene blir dermed mye kortere og mindre tidkrevende enn det fulle
NRVU-intervjuet.

Bestillerne har altsd mulighet til & ta bort bolker av sparsmal for intervjuene i de lokale utvalgene.
Spersmalene og svaralternativene er imidlertid i stor grad gitt med utgangspunkt i hvordan spgrsmalene er
stilt i tidligere undersgkelser, og med liten mulighet for lokale tilpasninger. Likeledes er det begrenset rom
for & ta inn andre tema og spgrsmal som er av lokal interesse. Sammen med vurderinger av kostnader og
fleksibilitet knyttet til gjennomfaringen, kan dette vaere medvirkende érsak til at flere byomrader fortsatt
foretrekker & gjennomfare "selvstendige" lokale reisevaneundersgkelser. Dette gjelder bl.a. RVU for
Stavangerregionen 2012 (Nordtemme og Meland 2013) og RVU for Bergensomradet 2013 (datainnsamling
avsluttet 9. november 2013).

Tilpasning til analysebehov for Bymiljgavtalene:

Dersom analysebehov knyttet til oppfalging av bymiljgavtalene sees isolert fra evt. andre lokale
analysebehov, kan det i tillegg til de tilpasningene i omfang som er nevnt ovenfor, vurderes a avgrense
rapporteringen av den daglige reiseaktiviteten til de reisene som helt eller delvis foregar innenfor det
byomradet evalueringen skal omfatte. Dette vil medfare feerre rapporterte reiser per intervju, og dermed
kortere intervjutid og reduserte kostnader per intervju.

2.1.3Rekruttering

Nedre aldersgrense:

I dag rekrutteres enkeltpersoner pa 13 ar eller mer til deltakelse i reisevaneundersgkelsene. For de yngste
deltakerne ma en ha samtykke/avklaring med foresatte. Dette bidrar til & trekke opp kostnadene knyttet til
datainnsamlingen.

Et viktig mal i bymiljgavtalene er at det ikke skal veere vekst i biltrafikken. Ettersom det kun er personer over
18 ar som har lov til & kjare bil i Norge, kan en vurdere a sette nedre aldersgrense for rekruttering til 18 ar i
de lokale tilleggsutvalgene. Dette vil bidra til & malrette datainnsamling mot dem som er i en reell
valgsituasjon knyttet til biloruk, enten det er & skaffe seg farerkort for bil, & skaffe seg tilgang til bil, eller det
a benytte bilen i de daglige reisene. Samtidig vil en slik flytting av den nedre aldersgrensen helt ta bort det
fordyrende behovet for a gjere avtaler med foreldrene for de yngste deltakerne.

Husstander:

I Norge er det i dag vanlig praksis a rekruttere enkeltpersoner til reisevaneundersgkelser. | de to
reisevaneundersgkelsene som ble gjennomfgrt i Trondheim hgsten 1990 (Meland og Tretvik 1991) og hgsten
1992 (Meland 1994) ble hele husstander rekruttert, og alle som var 13 ar eller mer, fylte ut egen turdagbok.
Person- og reisedelen av disse intervjuene ble gjennomfart ved selvutfylling og retur av papirskjema i
posten. Husstandsbasert rekruttering for nasjonale reisevaneundersgkelser er vanlig i flere andre land, bl.a.
Tyskland (Kagebauer m.fl. 2013), Storbritannia (Department for Transport 2013), og USA (Stopher m.fl.
2007). Denstadli (2013) gir en oversikt over hvilke utvalgsenheter og innsamlingsmetoder som benyttes i
ulike europeiske land. I Tyskland gjennomfares datainnsamlingen med selvutfylling av papirskjema, i
Storbritannia ved hjemmeintervju (CAPI) mens det benyttes telefonintervju for husstandsintervju i bade
Spania, Sveits og USA. Det bgr veere mulig & hente erfaringer fra disse landene mht. hvordan dette bar
gjennomfares.

Rekruttering av hele husstander vil kunne ha bade fordeler og ulemper i selve rekrutteringsprosessen.
Velvillig innstilte husstandsmedlemmer vil kunne bidra positivt i rekruttering og motivering av mindre
entusiastiske medlemmer i samme husstand. Pa den annen side vil evt. sveert negativt innstilte
husstandsmedlemmer kunne medfare at hele husstanden faller bort. Sammenlignet med dagens praksis med &
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rekruttere pa personniva, vil imidlertid totaleffekten av a rekruttere hele husstander kunne bli positiv. De
negativt innstilte ville en uansett ikke fatt rekruttert, mens de positivt innstilte vil kunne gi en enklere tilgang
til flere deltakere. Dette vil kunne sla positivt ut for rekruttering innenfor aldersgrupper som ellers kan veere
vanskelige a na ved individuell rekruttering.

Pa grunn av bortfall av fasttelefoner i norske husstander vil evt. husstandsbasert rekruttering matte medfare
at innledende kontakt ogsad ma inkludere informasjon om mobiltelefonnr til alle aktuelle deltakere i
husstanden.

Rekruttering av hele husstander vil gi grunnlag for analyser av tema som dagens datamateriale ikke apner
for. Samspill, ansvars- og oppgavefordeling mellom medlemmene i ulike typer husstander, og hvordan dette
slar ut pa reiseaktiviteten til den enkelte og husstanden som helhet er eksempler pa aktuelle tema. Data fra
reisevaneundersgkelsen i Trondheim i 1990 ble benyttet til denne typen analyser av husholdningsstruktur,
livssyklus og reiseatferd (Meland 1992).

Rekruttering av husstander kan forsterke evt. skjevheter mht. demografisk representativitet i datagrunnlaget.
Dette kan imidlertid korrigeres med vekter, slik det allerede gjares i dag.

Panel:

Panelundersgkelse vil si at de samme personene deltar i to eller flere pafglgende undersgkelser ("bglger").
Denne typen datainnsamling gir mulighet for & kunne studere evt. effekter mer i detalj, og med starre
kontroll pa personrelaterte variasjoner, enn det undersgkelser med separate tilfeldige utvalg gir rom for.
Samtidig gir denne typen undersgkelser spesielle utfordringer knyttet til skjevheter i utvalget, som kan
forsterkes ved skjevheter i frafall og "utmattelse™ i panelet. Dette kan imidlertid bgtes pa med a tilfarer
panelet nye deltakere etter hvert. Flere typer panelundersgkelser, med fordeler og ulemper, er beskrevet i The
on-line travel survey manual, kpt. 22.

Panelundersgkelser kan vare sarlig aktuelt hvis formalet med datainnsamlingen er a skaffe for- og etterdata
for & identifisere endringer i reiseatferd som falge av spesifikke tiltak. De husstandsbaserte reisevane-
undersgkelsene som ble gjennomfart i Trondheim i hhv. 1990 og 1992 (Meland og Tretvik 1991) og (Meland
1994), var panelundersgkelser, der de samme husstandene som ble rekruttert i 1990, ogsa deltok i 1992.
Formalet med disse undersgkelsene var a skaffe far- og etterdata for a evaluere innfgringen av bomring i
Trondheim.

Flere europeiske land benytter panelbaserte reisevaneundersgkelser. Det tyske MOP* (Deutsche
Mobilitatspanel) har vert drevet med arlige husstandsbaserte reisevaneundersgkelser med kartlegging av
reiseaktiviteten for en hel uke. Denne undersgkelsen benyttes til & studere mer i detalj variasjonsmgnster og
bakenforliggende forhold, og er et supplement til starre tverrsnittsundersgkelser som gjennomfgres med flere
ars mellomrom - omtrent som de norske nasjonale RVUene.

| perioden 1984 — 1989 ble det gjennomfart arlige reisevaneundersgkelser i Nederland ved hjelp av et
nasjonalt husstandsbasert mobilitetspanel (Meurs og Ridder 1997). Det pagar na arbeid med a etablere et nytt
mobilitetspanel for Nederland, med oppstart hgsten 2013, og arlig innsamling av reisevanedata for ca. 2 000
husstander i fire balger’. Mobilitetspanelet vil veere et supplement til den nederlandske nasjonale
reisevaneundersgkelsen.

! http://mobilitaetspanel.ifv.uni-karlsruhe.de/en
2 http://www.utwente.nl/ctw/vvr/news/mobility%20panel/
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Etablering av lokale mobilitetspanel i de aktuelle byomradene bgr vurderes som et mulig instrument i
arbeidet med & falge opp bymiljgavtalene.

Forhandsdefinert registreringsdag:

I den nasjonale reisevaneundersgkelsen blir deltakerne kontaktet i form av et brev, der de bl.a. far oppgitt en
bestemt dato de blir bedt om a rapportere reiseaktivitet for. | den videre kontakten med deltakerne blir det
tilstrebet & holde fast pa denne datoen, men i falge Vagane (2013) ender likevel en del av deltakerne med &
rapportere om garsdagen, dvs. dagen far telefonintervjuet faktisk gjennomfgres. Dette skjer gjerne fordi det
har gatt for lang tid siden den opprinnelig angitte datoen. Denne maten & knytte det trukne utvalget til
forhandsspesifiserte datoer gir svart stort "forbruk” av kontakter, og et svart ressurskrevende
oppfalgingsarbeid.

I de lokale reisevaneundersgkelsene som SINTEF har veert ansvarlige for (i lgpet av de siste arene bl.a.
Bergensomradet i 2008 og 2013, Stavangerregionen i 2012, Haugalandet 2011 og Tromsg/Harstad i 2009),
sendes det ogsa ut informasjonsbrev pa forhand, men uten spesifisert dato for rapportering og kontakt. Dette
gir bedre utnyttelse av det trukne utvalget, og bl.a. enklere oppfalging av deltakerne ved behov for
tilbakeanrop dersom en ikke oppnar kontakt ved farste forsgk. Det gjeres kontinuerlig oppfelging av
intervjuenes fordeling pa demografiske og geografiske grupper og evt. fordeling pa virkedag/helg, slik at en
ivaretar behovet for representativitet i det endelige utvalget. Denne formen for rekruttering gir
erfaringsmessig samme eller litt hayere antall reiser per intervjuet som de nasjonale RVUene. | NRVU 2009
var daglig antall reiser per person mandag-fredag i snitt 3,60 (se Tabell 4) mens LRVU Bergen 2008 ga 3,74
reiser per person mandag-fredag (se Tabell 1). Dette viser at det kan vaere mulig & forenkle
rekrutteringsprosessen for de nasjonale RVUene uten at det behgver & ga pa bekostning av omfang pa
rapportert reiseaktivitet.

2.2 Bruk av nye innsamlingsmetoder i reisevaneundersgkelser

Reisevaneundersgkelser stiller store krav til representativitet og validitet. Dette inneberer at det ma veere et
hayt niva av metodisk ngyaktighet og kvalitet bade nar det gjelder rekruttering av respondenter og selve
intervjusituasjonen. Hittil er telefonintervjuer (CATI) benyttet som metode for innsamling av reisevanedata i
Norge. Metoden er solid, men bade tid- og ressurskrevende. Samtidig blir det stadig vanskeligere a rekruttere
respondenter til telefonintervjuer, noe som kan ha a gjgre med gkt belastning fra telefonselgere og diverse
markedsundersgkelser, samtidig som det er lett a finne ut hvem som ringer og slik sta friere til 4 velge ikke &
ta telefonen.

Det er hovedsakelig to alternative former for datainnsamling som er aktuelle: Webundersgkelser (CAWI) og
bruk av mobile enheter med GPS-sporing. Webbaserte innsamlingsmetoder er hyppig brukt som
intervjumetode i andre typer undersgkelser, bade innen forskning, markedsanalyse og meningsmaling. En
slik metode kan gi gkt fleksibilitet for respondenten samtidig som det er kostnadseffektivt. Webundersgkelser
er ogsa brukt til 2 gjennomfare reisevaneundersgkelser i bl.a. Danmark (Christensen 2013), Canada
(Bourbonnais og Morency 2013, Thériault m.fl. 2013) og Tyskland (Kagerbauer m.fl. 2013).

Samtidig er datainnsamling ved hjelp av mobile enheter med GPS-sporing® under utpraving flere steder,
fordi det kan ha fordeler som mindre belastning for respondenten, bedre kvalitet pa data og mer data.
Pilotstudier av denne typen har blitt gjennomfart i bl.a. Australia, Nederland, Canada, Israel og Singapore (se
Cottrill m.fl. 2013). Denne formen for datainnsamling dpner bl.a. opp for & registrere reiseaktivitet over flere
dager, uten at belastningen for deltakerne blir for stor. De fleste reisevaneundersgkelser med GPS-sporing er

® Enten ved at brukeren benytter en app pa smarttelefon eller en annen enhet til dette formélet og legger inn andre
opplysninger knyttet til seg selv og reisen (interaktiv sporing), eller ved at lokasjonsdata fra annen type bruk av
mobiltelefon plukkes opp uten at bruker er klar over det (passiv sporing)
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gjennomfart i kombinasjon med mer tradisjonelle former for datainnsamling. Det er forelgpig gjennomfart fa
studier hvor GPS-sporing er eneste datakilde, men ett unntak er en undersgkelse fra Australia (Stopher m.fl.
2013). Denne formen for innsamling av reisedata er ogsa under utprgving i Norge. | Oslo gjennomfarer
SINTEF for tiden et forskningsprosjekt i samarbeid med bl.a. Oslo kommune, Ruter og Urbanet Analyse,
kalt Smidig Mobilitet i Oslo (SMIO). Prosjektet har som mal & undersgke reiseatferd pa kollektivreiser ved a
utvikle og bruke en mobilapplikasjon med GPS-sporing blant reisende. Dette vil kunne gi Ruter et bedre
grunnlag for ruteoptimalisering og vil samtidig gi resultater knyttet til brukeraksept av en slik
innsamlingsmetode blant ulike grupper av befolkningen. Prosjektet skal ferdigstilles i lgpet av 2015.

En annen mulighet for innhenting av lokasjonssdata ligger i bruk av Wi-Fi-signaler. Slike signaler gir
imidlertid langt mindre presise data enn GPS-signaler i omrader med fa tradlgse punkt og/ eller
basestasjoner. Bruk av slike data er ogsa forholdsvis lite testet ut, slik at dette blir vurdert som en lite aktuell
innsamlingsmetode for RVU pa naverende tidspunkt.

Webundersgkelser og GPS-sporing er imidlertid metoder som ma vurderes som supplement eller alternativ
til dagens opplegg for reisevaneundersgkelser ogsa i Norge. Det er likevel flere sider ved disse formene for
datainnsamling som bgr utredes neermere. | oppdragsbrevet nevnes falgende stikkord:

« Kostnader per intervju

« Rekrutteringspotensial

o Representativitet

« Mulighet til skreddersydde sparsmalsbatterier/«ruting» av spgrsmal

» Stedfesting

I tillegg bar det vurderes hvorvidt ulike datainnsamlingsmetoder gir valide data eller om metoden i seg selv
kan tenkes & pavirke svargivningen. Introduksjon av elektroniske lgsninger for formidling av data gjer ogsa
at personvern er en viktig faktor a ta hensyn til. Webbaserte og GPS-baserte innsamlingsmetoder er i det
nedenstaende drgftet med utgangspunkt i disse faktorene.

2.2.1Kostnader per intervju

Kostnader forbundet med nye innsamlingsmetoder avhenger av mange faktorer. For webundersgkelser
varierer prisen mellom ulike byraer, med lengden pa intervjuet, grad av forarbeid (uttrekk og rekruttering) og
den type programvare som skal benyttes. Det er likevel vanlig & anta at bruk av webundersgkelser er mer
kostnadseffektivt enn telefonintervjuer. | Danmark har webundersgkelse veert benyttet i kombinasjon med
telefonintervju i reisevaneundersgkelsene siden 2006, og et webintervju er der beregnet til & koste DKK 37,5
vs. DKK 135,- for et telefonintervju (Jensen og Christensen 2013).

For mobile enheter vil kostnadene avhenge av hva slags type enhet og applikasjon som benyttes. A benytte
smarttelefoner, som mange allerede er i besittelse av, vil vere billigere enn a anskaffe andre typer mobile
enheter som f.eks. GPS-klokker (Cottrill m.fl. 2013).

Etterbehandling og analyse av dataene som samles inn er ogsa en viktig faktor i kostnadshildet. Data samlet
inn ved hjelp av web krever gjerne mer tilrettelegging i etterkant enn ved telefonintervju, spesielt nar det
gjelder stedfesting av turdata (Christensen 2013). Med mobile enheter som datamedium kan kostnadene til
etterbehandling og analyse bli vesentlig starre, bade pa grunn av store datamengder og fordi ulike deler av
analysen krever at man finner egnede algoritmer. Flere studier avdekker ulike detaljer ved reisene ved hjelp
av algoritmer, for eksempel reisemate og reisehensikt (Stopher m.fl. 2013) og reiserute (Chen m.fl. 2010).
Disse kostnadene kan imidlertid forventes a bli redusert etter hvert som man far mer erfaring med denne
typen analyser.
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2.2.2 Rekrutteringspotensial og representativitet

Rekrutteringspotensialet og representativiteten ved & bruke web eller mobile enheter som innsamlingsmetode
avhenger av to faktorer — tilgang til slike medier blant befolkningen og brukeraksept av den aktuelle
teknologiske lgsningen. | dag er en stor andel nordmenn eiere av smarttelefoner med GPS, og industrien er i
stor utvikling. Man kan anta at rekrutteringspotensialet ved bade webundersgkelser og bruk av mobile
enheter vil gke, og at man etter hvert vil fa med grupper som kan vaere vanskelig a rekruttere i dag. Tall fra
SSB viser at bruk av internett og smarttelefon har gkt de seneste arene (SSB 2013). Nesten alle under 65 ar
bruker internett, og andelen blant eldre er ogsa hay (70 %). Nar det gjelder bruk av smarttelefoner er det
starre forskjell mellom yngre og eldre aldersgrupper, ifalge SSB bruker kun 16 % av de over 65 ar slike
enheter, mens andelen i aldersgruppen 16-34 ar er 80 %.

Ulike deler av befolkningen har ulike preferanser for hvilken mate de foretrekker a bli intervjuet pa. I en tysk
studie av reisevaner i husholdninger brukte man tre datainnsamlingsmetoder for a teste hvilke forskjeller
dette ga i svarprosent og representativitet (Kagerbauer mfl. 2013). De tre metodene var papirskjema,
telefonintervju og webundersgkelse. Utvalget (N=5561 husstander) var delt inn slik at den ene halvdelen
svarte pa papirskjema, mens den andre halvdelen kunne velge mellom telefon og web. De tyske
reisevaneundersgkelsene gjares tradisjonelt med bruk av papirskjema, og konklusjonen fra studien var at
denne metoden fungerer godt og er jevnt over akseptert i befolkningen. Videre fant man at unge respondenter
foretrakk & svare pa web, mens eldre foretrakk telefonintervju. Dette medfgrer at gjennomfaring av RVU pa
web alene kan gi en betydelig overrepresentasjon av yngre respondenter. Resultatene vil ofte uansett matte
vektes for & veere representative, men jo sterre skjevheter som finnes i radataene, jo mer usikkerhet vil
vektede resultater vaere heftet med.

Christensen (2013) har gjennomfgrt en analyse av den danske Transportvaneundersggelsen fra 2006 til 2009,
hvor respondentene kunne velge web eller telefon. Resultatene viste at tilbudet om & svare pa web ga hgyere
svarprosent blant hgyt utdannede, personer med travel livsstil og blant barn (over 10 ar). Telefon var mest
egnet for a fa svar fra eldre og personer med fa sosio-gkonomiske ressurser. Unge mennesker i 20-arene var
like vanskelig & na pa web som pa telefon.

Representativiteten i GPS-undersgkelser kan avhenge av hvilken type mobil enhet som benyttes. En egen
GPS-enhet kan gjare brukerterskelen hgyere og dermed rekrutteringen mer vanskelig enn ved bruk av f.eks.
smarttelefoner, som mange allerede benytter seg av (Stopher 2009). Bade en egen GPS-enhet og en app som
ma aktiveres pa smarttelefonen vil imidlertid kreve rekruttering og brukerens samtykke, og vil vere en stadig
paminnelse om at brukeren blir logget (Gould 2013).

Bricka (2009) har gjennomfgrt to studier om responsrater i GPS-baserte reisevaneundersgkelser i USA. | den
ene studien ble det gjennomfart en tradisjonell, husholdningsbasert RVU med reisedagbok og telefonintervju
(CATI) og en tilleggsundersgkelse med bruk av en GPS-enhet i et underutvalg. | den andre ble det ogsa brukt
bade CATI og GPS, men her fikk respondentene valget mellom de to registreringsmetodene. GPS-enhetene
ble i begge undersgkelsene festet i respondentenes kjaretay. GPS-utvalgene var i begge studiene signifikant
forskjellig fra hovedutvalgene mht. bakgrunnsvariablene husholdningssterrelse, inntekt, minoritetsbakgrunn
og alder. Kontrollert for disse forskjellene var eldre og personer i lavinntekts- og minoritetshusholdninger
underrepresentert i GPS-utvalgene, mens andelen yngre personer gkte.

Dette medfgrer at det synes lite hensiktsmessig pa naverende tidspunkt & basere seg pa smarttelefoner som
innsamlingsmetode dersom man gnsker & oppna et mest mulig representativt utvalg av befolkningen. Det kan
imidlertid gke svarprosenten blant yngre personer dersom web eller smarttelefon tilbys som alternativ til
telefonintervju ved reisevaneundersgkelser.

Bruk av web eller GPS-sporing vil i utgangspunktet ikke endre pa rekrutteringsprosessen. Ved slike metoder
vil det fortsatt veere behov for & komme i personlig kontakt med mulige respondenter, og per i dag er det
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vanskelig a se for seg at dette kan gjgres pa annen mate enn a trekke utvalg og sa ta kontakt per brev og evt.
telefon. Det er ogsd mulig & rekruttere via sosiale medier, men dette innebaerer at man ikke har kontroll over
representativitet og frafall, samtidig som man nar kun en avgrenset del av befolkningen.

2.2.3 Ruting av spgrsmal

Ruting av spgrsmal er fullt mulig med bruk av webundersgkelse (som ogsa vil vaere aktuelt dersom
smarttelefon anvendes som datainnsamlingsmetode). Det kan imidlertid ligge begrensninger knyttet til layout
ved ruting i enkelte typer programvare.

2.2.4 Stedfesting

Ved reisevaneundersgkelser over telefon benyttes gjerne erfarne intervjuere som er godt trent i a stedfeste
turene til respondentene. Webundersgkelser gir en utfordring i sa mate fordi de baseres pa at respondenten
selv skal klare & gi ngyaktige svar. | Danmark gjar web-respondentene stedfesting ved & angi gateadresse ved
turens start- og stoppsted. Adressen kan sgkes opp ved at man enten angir deler av veinavnet eller navn pa
virksomheten man skulle til. Kollektivreiser registreres ved at man velger type transportmiddel fra en
nedtrekksliste og sa gjer tilsvarende for valg av avreisestasjon, evt. transittsted og endestasjon.* Erfaringene
fra Danmark tyder pa at respondentene bruker lang tid pa denne delen av webundersgkelsen, og til sammen
tar et webintervju dobbelt sa lang tid som et telefonintervju — 22 minutter pa web vs. 11 minutter pa telefon
(Jensen og Christensen 2013).

I en webbasert reisevaneundersgkelse i Canada har de valgt a gjare stedfestingen annerledes. Her ble det
presentert kart fra Google Maps som respondenten kunne klikke i i kronologisk rekkefglge etter hvilke steder
de hadde veert i lgpet av dagen (Bourbonnais og Morency 2013). De ulike turene ble sa automatisk generert
og respondenten fikk sparsmal knyttet til reisetidspunkt, reisehensikt og reisemate. Det er forelgpig ikke
publisert resultater fra denne undersgkelsen, sa hvorvidt dette er en bedre mate a gjere stedfestingen pa enn
slik det gjares i Danmark er enda usikkert.

Stedfesting er et omrade hvor bruk av GPS-sporing gir klare fordeler fremfor egenrapportering via web eller
telefon. GPS gir malte data fremfor egenrapporterte data, og reduserer derfor problemer knyttet til
underrapportering og feil rapportering (Stopher 2013). Bruk av mobile enheter med GPS-sporing kan gi stor
grad av ngyaktighet, og feilmarginer i posisjonering kan gjares rede for. Dette gjelder ogsa i sakalte "urbane
dalfgrer", altsa omrader som ligger i satelittskygger pga. bygningsmasse (Chen m.fl. 2010).

Bruk av GPS-logging vil videre muliggjere a fa stedfesting av hele reiseruter, ikke bare start- og stoppsted.
Dette kan veere serlig interessant nar det gjelder ga- og sykkelturer. Videre kan GPS-logging gi svar pa
spersmal som hva respondenten ville ha gjort dersom det oppsto uventede hindringer pa den planlagte
reiseruten. Med et GPS-spor vil bevegelsesmgnsteret bli synlig. Dette kan vere spesielt nyttig & se nsermere
pa i forbindelse med f.eks. langvarig veiarbeid, ved at man far oversikt over hvilke reiseruter som velges i
stedet og om ngdvendig kan sette inn tiltak pa de mest belastede stedene.

4
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2.2.5Svargivning og validitet

Underrapportering:

Chen m.fl. (2010) hevder at undersgkelser med mobile enheter vil gjgre alle spgrsmal om stedfesting,
reisemate og reisehensikt til respondenten overfladige, fordi dette vil kunne hentes ut fra de loggede GPS-
dataene. Dermed vil responsbyrden eller strevet med a svare pa en slik undersgkelse bli vesentlig redusert,
og det vil vaere vesentlig lettere & fa en persons reisevanedata for en lengre periode (Gould 2013). Dette vil
imidlertid kreve detaljerte og hgykvalitets data om bade transportsystemet (infrastruktur, kollektivruter etc.)
og arealbruken i undersgkelsesomradet. Det vil trolig seerlig veere utfordringer knyttet til bestemmelse av
reisehensikt med samme detaljeringsgrad som det som benyttes i de tradisjonelle reisevaneundersgkelsene.
En kan imidlertid vurdere om en har behov for denne relativt fine inndelingen. Det vil ogsa fortsatt veere
behov for a stille direkte sparsmal til respondenten, som f.eks. hans/ hennes demografiske og sosio-
gkonomiske karakteristika og tilgang til ulike transportressurser, samt reisehensikten pa turene som er logget.
Bakgrunnsspgrsmalene i en slik undersgkelse kan besvares far loggingen starter, mens de turspesifikke
spgrsmalene besvares nar respondenten er ferdig med en loggedag og har turene friskt i minne. Man vet
imidlertid lite om hvilken effekt det kan ha & besvare en egenadministrert sparreundersgkelse per
mobiltelefon. Skjermstarrelsen legger begrensninger pa lengden pa spersmalene og antall svaralternativer, og
bruken av mobiltelefon, som har mange andre funksjoner, kan gi en gkt tendens til a svare det farste
alternativet for a bli fort ferdig med undersgkelsen (Gould 2013). Det siste vil trolig ogsa kunne gjelde for
webundersgkelser gjennomfart pa en datamaskin.

| falge Stopher m.fl. (2013) oppgir respondenter i reisevaneundersgkelser med egenrapportering (enten via
telefon eller web) vesentlig faerre turer enn det som faktisk har funnet sted. Det er ogsa kjent at gangturer er
mer underrapportert enn turer med motoriserte reisemater (Stopher m.fl. 2013).

Christensens (2013) studie fra Danmark fant at det ble rapportert flere turer blant de som svarte pa web enn
blant de som svarte pa telefon, ogsa nar det ble kontrollert for sosio-gkonomiske ulikheter mellom gruppene.
Det hevdes at dette kommer av at de som svarer pa web er mer ngyaktige nar de fyller ut sine skjema enn det
de som svarer pa telefon er under intervjuet.

Det kan imidlertid veere flere kilder til underrapportering ogsa ved bruk av GPS-sporing. En fare ved bruk av
en mobil enhet er at den kan ga tom for batteri, og dermed ikke logger turer. Det er ogsa et kjent problem ved
bruk av mobile enheter at brukerne glemmer a ta dem med nar de drar ut (DfT 2012). Dette er imidlertid
farst og fremst et problem dersom det benyttes egne GPS-enheter, og er sannsynligvis mindre problematisk
ved bruk av mobiltelefoner som har flere og flere funksjoner brukerne er mer eller mindre avhengige av i
hverdagen. Batterikapasitet er imidlertid ogsa et tema som er diskutert i forbindelse med bruk av
smarttelefon, siden kontinuerlig posisjonslogging er stramkrevende (Cottrill m.fl. 2013).

Kvalitative forskjeller i svargivning:

SINTEF har solid erfaring med webbaserte undersgkelser, og har ogsa gjennomfart prosjekter hvor bade
telefonintervju og webintervju har veert benyttet for 8 sammenligne metodene. Ett av disse er Evaluering av
Adaptiv Cruisekontroll (ACC), hvor en spgrreundersgkelse blant norske farerkortinnehavere med dette
farerstattesystemet ble gjennomfart (Nordtamme m.fl. under arbeid). Det ble gjennomfart 200
telefonintervju ved hjelp av Norstat og deres webpanel, og link til en identisk, webbasert undersgkelse ble
spredt pa sosiale media. Det kom inn 143 svar via web.

De to innsamlingsmetodene medfgarte (som forventet) store forskjeller i utvalgskarakteristika.
Webundersgkelsen ga en starre andel menn, og utvalget var yngre enn telefonutvalget. Det var videre et
langt mer urbant utvalg, og de hadde hgyere utdanning og inntekt. Dette er i trad med reisevaneundersgkelser
pa web referert til over (Kagerbauer m.fl. 2013 og Christensen 2013).
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Ved a kontrollere for bakgrunnsforskjeller med en regresjonsanalyse fant vi at hvorvidt respondentene hadde
svart pa telefon eller web ga signifikante forskjeller i svargivningen pa enkelte spgrsmal, men ikke alle. En
av variablene hvor svargivningen var signifikant forskjellig pa telefon og web var kjgrelengde siste ar, her
oppga telefonrespondentene & ha kjert lengre enn webrespondentene, selv etter at vi kontrollerte for alder,
kjgnn, bosted, utdanning og inntekt. Det var ogsa interessant a se at mens andelen som ikke ville oppgi
husholdningsinntekt pa telefon var 15 %, var det ingen som reserverte seg mot dette pa web. Disse funnene
tyder pa at intervjusituasjonen pavirker hvordan respondentene svarer. Samtidig ma det presiseres at det kan
finnes andre bakgrunnsfaktorer som kan forklare disse forskjellene enn de vi hadde anledning til a
kontrollere for i denne analysen. Det kan f.eks. veere slik at selve rekrutteringsmetoden medfarer en skjevhet
mellom utvalgene som ikke er malt gjennom de bakgrunnsvariabler som er inkludert i analysen.

En undersakelse av befolkningens kunnskap, holdninger og atferd innenfor trafikksikkerhet har ogsa testet
ulikheter mellom ulike datainnsamlingsmetoder (Fyhri og Torquato 2012). Her ble det brukt to metoder —
telefonintervju og webpanel. Ogsa her var det store forskjeller i hvem som svarte. Ved bruk av
regresjonsanalyse med kontroll for forskjell i bakgrunnsvariabler fant man at respondentene i webpanel
svarte signifikant forskjellig fra telefonrespondentene. Det ble konkludert med at det ikke ngdvendigvis var
bruken av internett i seg selv som skapte forskjellene, men at det var andre bakenforliggende forhold enn de
som kom til syne i undersgkelsen som forklarte den ulike svargivningen.

Basert pa de ovennevnte studiene er det sannsynlig at bruk av alternative innsamlingsmetoder vil gi andre
svarfordelinger enn pa telefon, ogsa nar man kontrollerer for vanlige bakgrunnsvariabler som demografi og
sosio-gkonomisk status. Det kan vaere vanskelig a fastsla om forskjellene skyldes innsamlingsmetode eller
om de gjenspeiler genuine forskjeller mellom de utvalg som rekrutteres.

2.2.6 Personvern

Reisevanedata inneholder opplysninger om hvor vi reiser, hvor ofte vi reiser, hvilke reisemater vi bruker og
reiseformal knyttet til demografiske data (@vstedal 2012). Reisevanedata kan ogsa si noe om hvem vi reiser
sammen med, og om vi krysser veien i eller utenfor gangfelt eller hvor fort vi kjgrer. Dette er opplysninger
som krever at hensyn til personvern ma ivaretas. Grunnleggende personvernprinsipper er retten til
informasjon om hvilke personvernopplysninger som samles inn, og retten til innsyn i handteringen av egne
personopplysninger (Arnes og Nes 2011). Bruk av nye former for datainnsamling gir nye problemstillinger
relatert til dette.

| forbindelse med den strategiske satsingen "Smart datafangst”, har SINTEF Kkartlagt ulike utfordringer
knyttet til personvern i forbindelse med bruk av sosiale medier, smarttelefoner og GPS-sporing til & kartlegge
reiseaktivitet i befolkningen (@vstedal 2012). Utfordringene er til dels varierende med hva slags type
innsamlingsmetode som benyttes. Felles for alle typer innsamling er at det bgr innhentes informert samtykke
fra respondentene.

Ved bruk av webundersgkelser skal man vaere oppmerksom pa at respondentens IP-adresse ved enkelte typer
programvare kan bli liggende i baksystemene til programvareleverandgren. Dette gjelder f.eks. QuestBack,
som er et mye brukt program til & gjennomfare webbaserte sparreundersgkelser. IP-adresser er ikke en
direkte identifiserbar opplysning, men dette gjar likevel at alle sparreundersgkelser gjennomfgrt med dette
verktayet ma meldes til og godkjennes av Norsk Samfunnsvitenskapelig Datatjeneste (NSD).

Ved datainnsamling via applikasjoner pa en smarttelefon inngar mange aktarer (bestiller, utvikler,
leverandgr, analytikere og evt. tredjeparter), og det kan ofte veere uklart for brukeren hvem som er ansvarlig
for behandlingen av opplysningene som samles inn (Arnes og Nes 2011). Behandlingsansvar mé plasseres
for hver akter i en kjede med dataflyt. Behandlingsansvarlig har ansvar for & opplyse om hvordan man
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handterer personopplysninger og utarbeide personvernerklaring®. Datatilsynet anbefaler at det legges ut
opplysninger om hvordan personopplysninger behandles der applikasjonen lastes ned (far nedlasting), i selve
applikasjonen (etter nedlasting) og pa nettsiden til den som er ansvarlig for applikasjonen.

Lokasjonsdata kan ogsa logges pa en mobiltelefon uten at den som registreres er klar over det selv.
Personopplysningsloven gir adgang til at opplysninger som kan knyttes direkte eller indirekte til en
privatperson kan innhentes dersom det er ngdvendig for & utfare en oppgave av allmenn interesse eller &
utgve offentlig myndighet (Personopplysningsloven § 8, bokstav d) og e)). Personvernmyndigheter i EU har
imidlertid konkludert med at aktgrer som gnsker & innhente og handtere lokasjonsdata méa innhente samtykke
fra brukeren (Arnes og Nes 2011).

Et viktig skille nar det gjelder personvern ved logging av GPS-data er om lokasjonsdataene overfares
samtidig som de logges (sakalt samtidig overfaring), eller om de kun lagres pa enheten og brukeren aktivt
overfgrer dem pa et senere tidspunkt. | det siste tilfellet kan bruker i etterkant ta stilling til om data skal
overfgres, og som sadan ha starre kontroll over hva han/ hun gir fra seg. Et lignende moment er om brukeren
kan velge a sla av logging pa mobiltelefonen dersom han/ hun gnsker det. En slik mulighet er positivt for
personvernet, men medfarer ogsa at slik datainnsamling ikke gir noen garanti for at problemer med
underrapportering av turer bortfaller.

2.2.7 Konklusjon

Webundersgkelser og GPS-sporing er to alternative former for datainnsamling som kan veere velegnet for
reisevaneundersgkelser. Webundersgkelser gir kostnadsmessige fordeler for databestiller, samtidig som det
kan veere enklere & na visse grupper i befolkningen. Den starste fordelen med GPS-sporing er at man kan
oppna vesentlig bedre kvalitet pa stedfestingen, samtidig som mindre belastning for respondenten gjer at det
blir lettere & samle data over flere dager i stedet for én dag. Det antas ogsa at vanskeligheter med & rekruttere
enkelte brukergrupper til datainnsamling med f.eks. web eller smarttelefon vil minske i lgpet av de nermeste
arene.

Det er imidlertid fortsatt knyttet usikkerhet til representativitet og validitet i de data som samles inn via web
og mobile enheter. Det antas at det serlig vil vaere vanskelig a rekruttere eldre og personer fra
lavinntektshusholdninger til & delta i slike undersgkelser, basert pa data om hvem som har tilgang til
teknologisk utstyr og studier av brukeraksept. Det er ogsa viktig a bevare muligheten til 8 sammenligne
RVU-data over tid, og da vil det veere uheldig a gjere store endringer i datainnsamlingsmetode.

Basert pa de fordeler som kan ses med alternative former for datainnsamling ber det imidlertid gjeres forsgk
med tilleggsundersgkelser pa web og med GPS-sporing. Norge er blant de land som er best rustet til & prave
ut dette, i og med at vi har hgye brukerandeler av bade internett og smarttelefon (Gould 2013).
Tilleggsundersgkelser pa web eller med GPS-sporing kan bidra til & utfylle data fra telefonintervju, og slik
sett gke robustheten ved RVU-dataene. En mulighet er f.eks. a gjennomfare et forsgk hvor respondentene i
tillegg til regulere telefonintervju bruker en applikasjon for smarttelefon til & logge reiseaktivitet til
turdagboken. P& denne maten kan man sammenligne resultatene og fa svar pa sparsmal knyttet til
ngyaktighet pa stedfesting og pa antall turer som rapporteres ved de ulike metodene. En annen variant kan
vaere & invitere respondenter til & ga inn pa Altinn, som er et offentlig nettsted de fleste har et forhold til og
som flere av transportetatene har eierskap i, og besvare en reisevaneundersgkelse der. Farst ved a prave ulike
former for datainnsamling kan man i praksis se hvilke muligheter og begrensninger som ligger i a bruke
disse i Norge.

* Inneholder informasjon til brukeren om hva som samles inn, hva som er formalet med innsamling og hvordan
dataene brukes
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3 Utvalgsstgrrelser for bruk av reisevaneundersgkelser i oppfelging av bymiljgavtalene

I vurderingene er det kun tatt hensyn til databehovene knyttet til evaluering av maloppnaelse for
bymiljgavtalene. Reisevanedata benyttes imidlertid til en rekke ulike analyser som vil kunne stille andre krav
til datagrunnlaget. Dette inngar ikke i vurderingene her. Det er heller ikke tatt stilling til hvordan tilgang til
data fra andre kilder enn reisevaneundersgkelser vil kunne pavirke utvalgsstarrelse, intervjuperiode eller
intervjudager.

3.1 Utvalgsstgrrelse

Vurdering av hvilken utvalgsstarrelse en bgr ha som et minimum i hvert byomrade for & kunne si noe om
utviklingen av transportomfang (antall turer og turlengde) og transportmiddelfordeling.

Jo mindre endringer en tar sikte pa & male, jo sterre krav stilles det til utvalgsstarrelsen. For Bymiljgavtalene
vil malet om at biltrafikken ikke skal gke, vere sentralt i evalueringen. | oppfalging av disse avtalene gnsker
en m.a.o. & kunne kontrollere at endringen i antall bilfarerturer er 0 eller mindre. Hvilken feilmargin en vil
akseptere, er ikke gitt. Denne feilmarginen i de beregnede andelene vil variere bade med utvalgsstarrelsen og
hvor stor andel av turene den aktuelle reisematen utgjar.

3.1.1Regneeksempel

Vi har her laget et regneeksempel med utgangspunkt i data fra den lokale reisevaneundersgkelsen (LRVU) i
Bergensomradet i 2008. Datamaterialet gjelder bosatte pa 13 ar eller mer (heretter kalt befolkningen) i
Bergen kommune, og vi ser pa utviklingen fra 2008 til 2013.

Tabell 1: Befolkning, RVU-utvalg og turer per person, LRVU Bergen 2008 — beregning for 2013

RVU Regnet om til hele befolkningen
 Befolkning Turer/  bilfgrer- Tot. ant.  bilfgrer-  bilfarer-
Ar 13 ar+6 Utvalg  Utv-% Antall turer person andel turer turer andel
2008 207 850 6239 30% 23349 374 510% 777863 396344 51,0%
2013 226763
Utvikling, befolkning: ~ +9,1 %
eksempel 2013A:  Turvekst = bef.vekst. Samme reisemiddelfordeling som i 2008 848644 432409 51,0%
eksempel 2013B:  Turvekst = bef.vekst. Samme ant. bilfgrerturer som i 2008 848644 396344 46,7 %

LRVU Bergen 2008 inkluderte et utvalg pa 3 % av befolkningen i Bergen kommune, med 3,74 turer i snitt
per person, mandag-fredag, og en bilfgrerandel pa 51,0 %. Omregnet til hele befolkningen gir dette et totalt
antall turer per virkedag pa nesten 780 000, hvorav snaut 400 000 bilfgrerturer (se Tabell 1).

I 2013 er befolkningen i Bergen kommune 9,1 % starre enn i 2008. Vi forutsetter at antall turer per person er
det samme i 2013 som i 2008, og totalt antall turer i befolkningen gker dermed med 9,1 %, til nesten 850 000
per virkedag. Dersom reisemiddelfordelingen er den samme i 2013 som i 2008, vil bilfgrerturene utgjere vel
430 000 av totalen (eksempel 2013A i Tabell 1). Dersom antall bilfgrerturer er uendret siden 2008, vil
bilfarerandelen ha sunket til 46,7 % av alle turene (eksempel 2013B i Tabell 1).

Det er relativt enkelt & beregne feilmarginen Sp til en prosentandel (p) ut fra hvor mange observasjoner (n)
man har til ridighet. Standardfeilen til en prosentverdi er Sp=V{p(100-p)/n} og det er 95 % sannsynlighet for
at intervallet p £ 1,96Sp dekker populasjonsprosenten P.

® Kilde: http://www.ssb.no/befolkning



http://www.ssb.no/befolkning

SINTEF

Med de samme forutsetningene om utvikling fra 2008 til 2013 som vist over, har vi sett pa hvordan
utvalgsstarrelsen i undersgkelsen pavirker 95 %-konfidensintervallet for den beregnede bilfarerandelen for
de to eksemplene 2013A og 2013B. Vi har sett pa utvalgsstarrelser fra 0,1 % til 5 % av befolkningen, som
vist i Figur 3. Figuren viser den beregnede bilfarerandelen for hvert av eksemplene, og gvre og nedre grense
for konfidensintervallet.

Utvalgssterrelse og konfidensintervall, bilfererturer

532 Bergen 2008-2013: turvekst = befolkningsvekst = + 9,1 %
55%

5246 %202 s ST 548 5143 Bilfgrerandel =95 % konfin
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2013A: samme m-fordeling som i 2008; bilfgrerandel = 51,0 % ‘ 2013B: samme ant. bilfarerturer som i 2008; bilfarerandel= 46,7
Utvalgsstarrelse

Figur 3: Regneeksempel, utvalgsstarrelse og konfidensintervall, bilfarerturer. Bergen 2008-2013

Vi ser at de laveste utvalgsprosentene (0,1 % og 0,2 %) gir overlappende konfidensintervall for eksemplene
2013A og 2013B (indikert med rade tall for hhv. nedre og gvre grenseverdi i konfidensintervallene) - det vil
altsa ikke veere mulig a konkludere om reisemiddelfordelingen er som i 2008, eller om antall bilfgrerturer er
uendret siden 2008. For utvalgsstarrelser pa 0,5 % og over vil datamaterialet veere stort nok til & kunne
konkludere at bilfgrerandelen i eksempel 2013B er signifikant forskjellig fra bilfarerandelen i 2013A, og at
det altsa har veert en reduksjon i bilfgrerandel i forhold til 2008. Det er likevel et relativt stort slingringsmonn
i den beregnede bilfgrerandelen pa 46,7 %. Med 0,5 % utvalg kan en for eksempel 2013B si at den virkelige
bilfarerandelen med 95 % sannsynlighet ligger mellom 45,2 % og 48, 2 %, dvs. 46, 7 % + 1,5 %-poeng. Jo
hayere utvalgsstarrelsen er, jo smalere blir dette konfidensintervallet, samtidig som "gevinsten™ i form av
redusert vidde pa konfidensintervallet ved gkt utvalgsstarrelse, og dermed statistisk utsagnskraft, avtar i
starrelse (se Tabell 2).

Tabell 2:  Regneeksempel, utvalgsstarrelse og konfidensintervall, bilfarerturer. Bergen 2008-2013

5.0
%

2013A: samme reisemiddelfordeling som i 2008 2013B: samme ant. bilfgrerturer som i 2008

Utvalgsprosent 01% 02% 05% 10% 20% 30% 40% 50% 01% 02% 05% 10% 20% 30% 40% 50%

N (antall turer), 849 1697 4243 8486 16973 25459 33946 42432) 849 1697 4243 8486 16973 25459 33946 42432
Prosentandel bilfgrer 50,95 50,95 5095 5095 50,95 5095 5095 50,95 46,70 46,70 46,70 46,70 46,70 46,70 46,70 46,70

95 % konf.intervall:

@vre grense| 54,32 5333 5246 52,02 5171 5157 5148 5143 50,06 4908 4820 47,76 4745 4732 4723 4718
Nedre grense| 47,59 4857 4945 4989 5020 50,34 5042 5048 4335 4433 4520 4564 4595 46,09 46,17 4623

"Vidde" [%-poeng] 6,73 476 301 213 150 123 106 095 671 475 300 212 150 123 1,06
"Gevinst", gkt utv. [%-p] 197 175 08 -062 -028 -0,16 -0,11 197 174 088 -062 -028 -0,16

0,95
0,11

Lignende betraktninger kan en gjgre med utgangspunkt i andel og beregnet totalt antall turer med gvrige
reisemater. Figur 4 viser beregnede andeler med de ulike reisematene for eksemplene 2013A og 2013 B med
en utvalgsstarrelse pa 1 %. Her er antakelsen for 2013B at all gkning i reiseaktivitet siden 2008 skal veere til
fots, med sykkel eller kollektivtransport, og skningen er proporsjonalt fordelt mellom de tre reisematene til
fot, sykkel og buss.
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2008-2013: turvekst = befolkningsvekst = +9,1 %, 1% utvalg: N=8486

50%% 2013A: samme rm-fordeling somi2008  2013B: all turvekst som gange, sykkel eller kollektivtransport
o
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Figur 4: Regneeksempel, konfidensintervall for beregnede reisemiddelandeler, Bergen 201A og 2013B3

| oppfalgingen av Bymiljgavtalene kan en se for seg to “trinn™ i vurderingene:

1. Er de beregnede andelene i 2013B, som er den gnskede situasjonen for bymiljgavtalene, signifikant
forskjellige fra de beregnede andelene i 2013A, som tilsvarer reisemiddelfordelingen i 2008?

2. Huvis ja, med hvor stor sikkerhet kan en si at malet om at all vekst skal skje med gange/sykkel eller
kollektivtransport (alternativt: 0-vekst i antall bilfarerturer), er oppnadd?

1 Signifikante endringer?

Vi ser fra Figur 4 at et utvalg pa 1 % gir overlapp i konfidensintervallene for 2013A og 2013B for
reisematene sykkel og bilpassasjer, slik at den ikke kan forkaste en hypotese om at de respektive beregnede
turandelene er like i de to eksemplene. For de gvrige reisematene med hgyere andeler, er det ikke slik
overlapp, og de beregnede reisemiddelandelene i de to eksemplene er derfor med stor sannsynlighet ulike.
Disse eksemplene viser at det med et utvalg pa 1,0 % vil vaere mulig a registrere signifikante endringer i den
starrelsesorden en ser etter i bymiljgavtalene for bade bilfgrerturene og for gange/sykkel/buss samlet. Det er
ogsa mulig a identifisere signifikante endringer for gange og buss hver for seg, mens det samme ikke er
mulig for reisematen sykkel. Avhengig av hvordan en velger a formulere indikatorene for vurderingen av
maloppnaelse, vil en altsa fa ulike krav til utvalgsstgrrelse. Dersom en velger a benytte bilfarerandel og/eller
samlet gang/sykkel/buss-andel, vil et utvalg pa 1 % veere tilstrekkelig for & identifisere signifikante endringer
i reisemiddelfordelingen for hele Bergen sett under ett. Dersom omradet som skal dekkes av evalueringen
endres eller definisjonen av hvilke turer som skal inngd i evalueringsgrunnlaget endres, vil dette kunne
pavirke denne konklusjonen. Her er det tatt utgangspunkt i alle turer som bosatte i Bergen kommune gjer —
reiser som bosatte i andre kommuner gjar innenfor Bergen, er ikke tatt med. Jo hayere antall turer en har i
omradet som er utgangspunktet for vurderingene, jo lavere blir kravet til utvalgsstarrelse.

2 Maloppnaelse

Resultatene i Figur 4 illustrerer sammenhengen mellom starrelse pa prosentandelen og det tilhgrende
konfidensintervallet. For reisesmatene med lave andeler av turene beregnes andelen med starre presisjon, enn
for reisemater som representerer store andeler av turene. Eksempelvis beregnes sykkelandelen i eksempel
2013B til 4,3 % £ 0,4 %-poeng, mens bilfgrerandelen beregnes til 46,7 % + 1,1 %-poeng.

Hvis datamaterialet skal splittes opp pa f.eks. geografisk reiserelasjon eller reisehensikt, vil den statistiske
usikkerheten bli starre. F.eks. vil et lite antall kollektivturer i datamaterialet gjor at sannsynligheten er stor
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for at det ikke er registrert kollektivturer pa relasjoner i matrisen som i virkeligheten har kollektivturer.
Tilfeldigheter vil avgjare om det har kommet med turer pa én relasjon og ikke pa en annen. Som en falge av
at antall observasjoner for et forhold som skal undersgkes blir for lite ndr datamaterialet splittes opp, vil det
ikke veere mulig & konkludere med tilstrekkelig statistisk sikkerhet mht. endringer over tid eller forskjeller
mellom ulike relasjoner. Eksempelvis vil dette si at hvis man i datamaterialet har 50 observasjoner for en
reiserelasjon og 10 % av disse har reist kollektivt, sd vil man med 95 % sannsynlighet kunne si at virkelig
andel kollektivt pa denne relasjonen vil ligge et sted mellom 1,8 % og 18,2 %.

Konklusjon, regneeksempel:

Hvilken utvalgsstarrelse en har behov for, vil avhenge av starrelsen pa reiseaktiviteten (antall turer) i
omradet som skal vurderes, og hvor store andeler av disse turene indikatorene som skal benyttes i
oppfelgingen av bymiljgavtalene, representerer. Dersom indikatorene knyttes til starre omrader som f.eks.
hele Bergen kommune, og til f.eks. antall og/eller andel bilfarerturer, vil utvalgsstarrelse pa 0,5 % veere
tilstrekkelig til & fange opp at det har vart en endring i bilfarerandel av den starrelsesorden som er vist i
eksemplene ovenfor. Dersom en gnsker en maksimal usikkerhet pa + 1 %-poeng i den beregnede
bilfgrerandelen, ma en ha utvalgsstarrelse pa mer enn 1 %.

3.2 Intervjudager

Vurdering av fordeler og ulemper knyttet til & intervjue hele uka vs. intervjuer kun pa hverdager, gitt samme
utvalgsstarrelse.

3.2.1Variasjon i reisemgnster over uka

Antall reiser:

I NRVU 2009 (Vagane m.fl., 2011) var antall turer per person 3,60 pa virkedager og 2,56 pa lar- og
sgndager, med et samlet snitt pa 3,30 turer per person og dag. Antall turer per person var altsa 41 % hgyere
pa virkedager enn pa lgrdager og sgndager. Tilsvarende tall for NRVU2005 var 36 %, og da la
virkedagstallene hhv. 17 % og 61 % over tallene for lgrdag og sgndag hver for seg. Figur 5 viser variasjon i
antall turer/person og dag over uka fra NRVU 2005.
Antall turer/dag .
Nyere tall fra RVU for Stavangerregionen
2012 (Nordtgmme og Meland, 2013) viser
lignende tall for virkedager og lgrdager, med

¥ snit/dag, hele uka hhv. 3,68 og 2,82 turer per person, dvs. 30

20 % hgyere antall turer pa virkedager enn pa

J lgrdager. Sgndag var ikke med i denne
undersgkelsen.

25

20 1

mandag tirsdag onsdag tforsdag fredag Ierdag sendag
Ukedag

4,0

Figur 5: Antall turer per person og ukedag, NRVU2005

Reisehensikter:
Variasjonen i antall turer per dag er bl.a. tett knyttet opp mot variasjon i reisehensikter. Lavere andel av
befolkningen som arbeider pa lgrdager og sendager sammenlignet med mandag-fredag, og faerre som handler
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pa sendager er viktige faktorer. Tabell 3 viser variasjon i reisenes fordeling pa formal over uka for bosatte i

Trondheim kommune.

Tabell 3: Reisens formal [prosent], variasjon over uka. NRVU2009, bosatte i Trondheim. (Kilde: Strammen og

Gravaas, tabell 6.1)

Formal Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lgrdag Sgndag Hele uka
Arbeid 22,7 23,0 22,6 20,1 18,8 4,5 5,2 17,7
Skole/studie 4,1 5,2 5,4 4,9 4,2 0,4 0,1 3,8
Tjeneste 3,4 3,7 3,7 3,0 35 0,9 0,8 2,9
Handle/service 30,0 29,1 27,7 32,1 31,6 38,2 14,5 29,6
Omsorg/folge 10,2 11,7 9,8 12,5 10,1 7,7 8,5 10,3
Fritid 17,2 16,8 20,1 14,4 15,8 25,6 39,6 20,2
Bespk 9,1 7.3 7,5 7,3 10,4 17,3 23,8 10,9
Annet 3,3 3,2 3,3 58 5,6 5,3 7,4 4,7
Totalt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
N basisvekt 2463 2482 2825 2912 2616 2056 1678 17 032

N populasjonsvekt 72 694 73217

83 367 85951 77 221 60 659 49 567

502 676

Variasjon i reisemiddelfordeling:

Som illustrert i Figur 6, kan det veere stor variasjon i reissmiddelbruk mellom de ulike reiseformalene. En
rekke ulike forhold bidrar til denne variasjonen; bl.a. tilgjengelige transportmuligheter for den som reiser,

konkurranseforholdet mellom de tilgjengelige transportformene pa det aktuelle reisetidspunktet og

geografiske relasjonen, og evt. bindinger m.h.t. videre transportbehov.

100 %
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D Annet
60 % m Kollektivt
= Bl j
5o 88 % 67 % ?passaSJer
m Bilfarer
40 %
O Moped, MC
O Sykkel
0,
20 % 5% | ®Tifots
—
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Arbeid Skole Tieneste Omsorg Handel, service  Fritid Annet

Figur 6: Reisemiddelfordeling for reiseforméalene, RVU for Stavangerregionen 2012
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100 % Som et resultat av variasjonen i turenes antall og
fordeling pa reisehensikter over uka, og ulike
reisemiddelbruk for de ulike reisehensiktene, varierer

80 % ogsa samlet reisemiddelfordeling over uka. Resultater fra
RVU for Stavangerregionen 2012 illustrerer hvordan

@ Annet reisemiddelfordelingen i helgene kan skille seg fra

60 % mBuss/ bt fo virkedagene (Figur 7). Vi ser at det serlig er andel
9 bilpassasjerer som endres, men alle kategoriene

m Bilpassasjer reisemater pavirkes i noen grad. Serlig i en sammenheng

40% = il der reisemiddelfordeling og antall turer med ulike
torer reisemater er hovedtema for evalueringen, vil det vere

20 % OMoped, MC vi!<tig éta hensyn_til denne typen yarias_jon i

B 5ykkel reisemiddelfordeling ved valg av intervjudager.

0% = Til fots

Virkedag Lerdag

Figur 7: Reisemiddelfordeling, RVU for
Stavangerregionen 2012

3.2.2 Hva betyr denne variasjonen for antall turer i datamaterialet?

Med intervju over hele uka, og samme fordeling pa alle ukedager, vil hver ukedag fa 14,3 % av intervjuene.
Samlet vil 71,4 % av intervjuene representere virkedager (mandag-fredag), og 28,6 % representere lgrdag-
sgndag.

Ettersom antall turer per person og dag vanligvis er hgyere pa virkedager enn i helgene, vil virkedagene
representere en hgyere andel av den registrerte reiseaktiviteten enn av intervjuene. Forutsatt samme relative
forskjell i antall turer per person pa virkedager og helgedager som i NRVU2009, og at det gjeres intervju
jevnt fordelt pa alle ukedager, vil reiseaktivitet pa virkedager og lgrdag/sendag utgjegre hhv. 77,9 % og

22,1 % av datamaterialet som beskriver de daglige reisene.

Dersom intervjuene avgrenses til 4 gjelde kun mandag-fredag, og samlet antall intervju holdes uendret, vil
antall intervju som gjelder virkedager, ske med 40 %, og antall turer i datamaterialet som gjelder virkedager
vil gke tilsvarende. Ettersom det samtidig er "bortfall" av turene som gjelder lgrdag og sgndag, blir samlet
gkning i sterrelse pa datamaterialet som beskriver reiseaktiviteten pa 9 %, dersom alle intervju gjennomfares
mandag-fredag i stedet for hele uken. Alle disse tallene er oppsummert i Tabell 4.

Tabell 4: Datamaterialets fordeling pa ukedager, person- og reisedata; avh. av antall intervjudager

personintervju reiser per person reisedata
Intervjudager: hele uka ma-fr relativ endring NRVU 2009 hele uka ma-fr* relativ endring
mandag-fredag 7,4%  100,0 % +40 % 3,60 77,9 % 109,0 % +40 %
lgrdag-sgndag 28,6 % 0,0 % - 100 % 2,56 221 % 00%  -100%
SUM:  100,0%  100,0 % 0% 3,30 100,0 % 109,0 % +9%

* Relativt til intervju hele uka, med samlet snitt pa 3,3 turer/person og dag

Dette vil altsa si at en ved & gjennomfare intervju kun for mandag-fredag, vil fa et hgyere antall reiser per
intervju, og dermed kan fa "mer" ut av intervjubudsjettet i form av registrerte reiser. En mellomvariant som

kan vurderes, er & gjennomfare intervju for mandag — lgrdag.
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3.2.3 Kostnader per intervju

Med flere turer per intervju vil ogsa lengden per intervju gke noe. Med 9 % flere "daglige" turer per intervju
ved datainnsamling for mandag-fredag, vil denne delen av intervjuet gke tilsvarende i varighet. Hvor stor
effekt dette vil ha pa totalkostnaden vil avhenge av omfang pa de gvrige delene av intervjuet. | et fullt
intervju, som bl.a. inneholder er stor sekvens med kartlegging av lange reiser’, vil kostnadsgkningen per
intervju trolig veere beskjeden, relativt sett. Dersom kartlegging av de daglige reisene antas & utgjere ca.
halvparten av den gvrige delen av intervjuene, vil en gkning pa 9 % i denne delen medfare anslagsvis 2-3 %
gkning i selve intervjutiden for de fulle intervjuene, og ca. 4-5 % gkning i intervjutid for intervju som ikke
inkluderer kartlegging av lange reiser. Kostnader knyttet til selve gjennomfaringen av intervjuene vil
pavirkes tilsvarende.

3.2.4Representativitet

Det kan veere et problem a fa gjennomfart intervjuene med tilfredsstillende demografisk og geografisk
representativitet, og serlig for lgrdager og sendager. Gitt at det trekkes et sannsynlighetsutvalg med samme
utvalg og utvalgsmate som for dagens nasjonale RVU, vil valg av mandag-fredag som intervjudager, kunne
redusere disse utfordringene knyttet til datainnsamlingen.

3.2.5Hvilke andre forhold bgr en tenke pa nar intervjudager for evaluering av
bymiljgavtalene vurderes?

Er tiltakene som er innfart for & oppfylle bymiljgavtalene, avgrenset i tid (ukedager eller tid pa degnet), bar
det samles inn data for hele uken. Dette bar gjares for a fange opp evt. flytting av turer som bergres av
tiltakene, til tider pa dagnet eller dager i uka da tiltakene ikke gjelder. Eksempel pa slike tilpasninger fant vi i
evalueringen av innfgring av bomringen i Trondheim i 1991 (Meland, 1994). Denne innkrevingen, som var
avgrenset til perioden 06-17, mandag — fredag, farte til en nedgang pa 10 % i antall turer over bomsnittene i
innkrevingsperiodene, mens det i periodene uten innkreving var en gkning pa 8-9 %, slik at bomringen totalt
sett ikke farte til noen signifikant endring i antall eller varighet for bilturene. For a fange opp denne typen
endring i tidsprofil, vil det veere ngdvendig a gjere datainnsamling som dekker hele uken.

Dersom tiltakene som skal evalueres, gjelder kontinuerlig, kan det vurderes a avgrense datainnsamlingen til
virkedagene, da trafikknivaene er hgyest. Dette forutsetter imidlertid at det er naturlig a anta at andel bergrte
og effekten av tiltakene vil veare proporsjonal med trafikknivaet for alle ukedager, og at ikke evt. ulikheter i
reisemiddelfordeling og/eller geografisk reisemgnster mellom hverdag og helg kan gi andre effekter av
tiltakene i helgene enn pa virkedager. 1 en slik situasjon vil datainnsamling pa virkedager fange opp et
relativt hayere antall bergrte trafikanter og bergrte turer. Dette vil gi flere observasjoner i datamaterialet, og
et bedre grunnlag for & fange opp evt. endringer i reisecomfang og reisemiddelfordeling.

Dersom det er tanken & sammenligne effekter av tiltak og maloppnaelse pa tvers av de aktuelle byomradene,
vil det veere en fordel, men ikke en ngdvendighet, & ha samme innsamlingsperiode for alle byene. Ettersom
disse avtalene sa vidt vi vet inngas separat for hvert byomrade, uten noen innbyrdes rangering, ber de lokale
forholdene veie tyngst i valg av intervjuperiode.

" Utgjer ca 50 % av intervjutiden, i falge opplysninger p& brukerseminar for den nasjonale reisevaneundersgkelsen,
avholdt hos T@I 14. november 2013.
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3.3 Intervjuperiode

Vurdering av fordeler og ulemper knyttet til & fordele intervjuer over hele aret vs. & konsentrere intervjutiden
til bestemte perioder.

3.3.1Variasjon i reisemgnster over aret

Antall reiser:

Antall turer per person og dag varierer over éret. Variasjonene henger bl.a. sammen med arstider, fridager og
ferieavvikling. Figur 8 viser variasjon i antall turer per person og dag for hver méned® i forhold til samlet
gjennomsnitt for hele datamaterialet i NRVU2005. Vi ser tydelig effekten av paskeferie i mars, flere "lgse"
fridager i mai, og at de fleste avvikler sommerferien i juli. Disse manedene vil ha store innslag av
reisemgnster, bl.a. i form av reisehensikter og reisemiddelfordeling, som trolig har mer til felles med det vi
finner pa lgrdager og sendager, enn det som er typisk for ordinzre virkedager. For a forsta overordnede
sammenhenger og utviklingstrekk vil det veere av betydning a ha med hele aret i datagrunnlaget. I en
vurdering av databehov for oppfelging av maloppnaelse for bymiljgavtalene, er det imidlertid naturlig a
sparre seg om det er hensiktsmessig a gjennomfare datainnsamling over hele aret, og serlig i maneder med
store innslag av ferie/fridager. Samtidig vil det kunne veere behov for & dekke bade barmarks- og
vintersesong i datagrunnlaget, for & fange opp evt. kombinert effekter av arstidsrelaterte variasjoner i
reisemiddelfordeling, og effekter av tiltak som gjennomfares i forbindelse med bymiljgavtalene. For a
ivareta disse hensynene kan det vaere aktuelt & avgrense datainnsamling knyttet til denne evalueringen til
noen maneder pa hgsten. Som et eksempel pa hvordan en kan tenke ved evt. identifisering av egnet avgrenset
intervjuperiode, viser Figur 9 antall turer per person og dag med glidende gjennomsnitt for
tremanedersperioder gjennom aret. Vi ser at perioden september — november ligger sveert naert
arsgjennomsnittet mht. antall turer per person og dag. Samtidig vil denne perioden kunne dekke overgangen
fra barmarkssesong til vinterforhold. Tradisjonelt har det ogsa gjerne veert slik at september maned er mye
benyttet til periodevise trafikktellinger, ettersom trafikknivaet (kjeretgy/deggn) i denne maneden vanligvis
ligger neert arsgjennomesnittet, og derfor blir regnet som et godt anslag pa &rsdegntrafikken (ADT). |
vurdering av hvilke og hvor mange maneder intervjuene evt. skal omfatte for det enkelte byomradet, vil det
imidlertid veere naturlig a ta geografiske variasjoner mht. arstider og klima med i betraktning.

turer/dag [% av snitt for hele aret] turer per dag
3,60
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Figur 8: Manedsvariasjon i antall turer per person og Figur 9: Antall turer per person og dag, glidende snitt
dag, NRVU2005 for 3-ménedersperioder, NRVU2005

& Datainnsamlingen strakk seg noen maneder inn i 2006, og data for samme méned i 2005 og 2006 er presentert samlet.
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3.3.2Kostnader per intervju

Som vist i delkapitlet over, vil det & sikte seg inn pa dager med sannsynlig hgyt antall turer per person, gi den
mest effektive datainnsamlingen, malt i antall turer per krone investert i datainnsamlingen. Ved evt.
avgrensning av intervjuperioden til manedene september — november, vil forventet antall turer per person og
dag ligge neert arsgjennomsnittet, og kostnadene per gjennomfart intervju vil derfor veere ganske lik
kostnadene per intervju gjennom hele aret.

Hvorvidt en evt. avgrensning av intervjuene til kortere perioder gjennom aret, vil kunne medfare ekstra
kostnader knyttet til oppstart, opplering av personell etc., og om disse ekstra kostnadene evt. vil kunne
overstige evt. besparelser i drift og administrasjon av intervjuene ved at intervjuene gjennomfares over et
kortere tidsrom, er ikke vurdert her.

Dersom flere av byomradene skulle velge & gjennomfare alle "sine" intervju i lapet av sammenfallende,
avgrenset perioder, kan det muligens oppsta kapasitetsproblemer dersom alle intervju skal gjennomfares av
én enkelt aktar.

3.3.3 Representativitet

Med samme utvalg og utvalgsmate som i dag, kan vi ikke se noen apenbare problemer med representativitet
som bgr pavirke valg av intervjuperiode. Det kan evt. benyttes egne sett med maneds- eller
kvartalsspesifikke vekter for & korrigere for mulige skjevheter i representasjon av arstider og sesong, i tillegg
til evt. skjevheter i demografi og geografi. Datainnsamlingen bgr imidlertid legges opp slik at behov for
vekting blir minst mulig, og at gruppene det etableres egne vekter for i datamaterialet, ikke inneholder for fa
observasjoner. Kombinasjon av tilfeldige variasjoner som naturlig inngar i datamaterialet, og fa
observasjoner som vektes opp, kan innfgre stgrre feil i datamaterialet enn dem en prgver a korrigere for.
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