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NOTAT

Til Sekretariatet for Nasjonal transportplan 2010-2019

Vedr. Den norske rejsevaneundersggelse

Fra Data & Modelcenter, Hjalmar Christiansen 20. november 2013

HjC

1 Indledning

TU arbejdsgruppen ved DTU Transport har faet i opdrag at skrive en reekke anbefalinger til udvikling
af den norske rejsevaneundersggelse (RVU), pa vegne af de norske transportetater og departement.

Grundleeggende er vi af den opfattelse, at den norske RVU hgrer til i den bedste tredjedel af de Euro-
paeiske transportvaneundersggelser. Samt isaer, at resultaterne er dygtigt formidlet. Derfor er notatet
preeget af betragtninger om hvordan det gode kan ggres bedre. Undervejs vil vi behandle alle de pro-
blemstillinger, som er rejst i opdraget, og supplere med relevante betragtninger i gvrigt.

Vores grundlag for dette notat er arbejdet med den danske transportvaneundersggelse (TU), samt
den viden, vi har om udenlandske undersggelser via vores samarbejde med de respektive institutioner
0g vores egen anvendelse af egne og fremmede data.

2 Dataindsamling og rekruttering

Vi vil her skelne mellem indsamlingsmetode og rekrutteringsmetode, idet vi anser det for to vaesentli-
ge, men adskilte problemstillinger. Som udgangspunkt kan alle kombinationer af rekruttering og ind-
samling teenkes. Selvklart kan visse kombinationer dog veere bedre end andre. | forleengelse af rekrut-
teringsmetoden ligger spgrgsmalet om stratifikation.

Bade den norske RVU, den danske TU og de fleste andre nordeuropzeiske transportvaneundersagel-
ser er individbaserede, mens andre, iseer sydeuropaeiske undersggelser er husstandsbaserede. Vi op-
fatter ikke at fastholdelse af den individbaserede undersggelse er til diskussion og vil derfor ikke ga
nzermere ind i baggrunden for dette valg. Generelt er det dog vores opfattelse, at det ud fra bade kva-
litetsmaessige og gkonomiske hensyn er naturligt at veelge den individbaserede tilgang. En hus-
standsundersggelse er relevant, hvis der skal laves analyser eller modeller, som baseres pé interakti-
onen mellem de enkelte personer i husstanden. Denne type anvendelser er relativt sjeeldne og kan
derfor normalt ikke berettige den betydelige omkostning ved indsamling af husstandsdata i en rimelig
kvalitet.
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2.1 Rekruttering

Det er essentielt, at rekrutteringen sker pa en repraesentativ made, szerligt at der ikke forlods ma veere
(veesentlige) udeladelser af respondenter.

Et kvalificeret valg af rekrutteringsmetode kraever kendskab til nationale forhold hvad angar lovgivning
og datakvalitet. DTU Transport har ikke fuldt kendskab til norske forhold pa dette punkt, men det er
vores opfattelse at forholdene i Norge ligger ret taet op af de danske..

Rekrutteringen til den danske TU (og mange andre videnskabelige/offentlige undersggelser) sker via
folkeregistret, sa vidt forstas efter samme princip som den norske RVU. Fordelen ved denne tilgang er
dobbelt: Der sikres et rekrutteringsgrundlag, som er sa neer det perfekte, som det er muligt. Samt at
rekruttering og efterfglgende vaegtning/opregning kan ske med det samme (underliggende) data-
grundlag. Ulempen er at folkeregistret (i Danmark) kun kan levere navn og adresse samt kgn og alder.
Andre kontaktoplysninger ma sgges andetsteds, typisk ved telefonbogsopslag.

Omkostningerne til rekruttering via det danske folkeregister er ganske lave. Den stgrste udgiftspost
ved rekrutteringen til TU er at vi har valgt at udsende introduktionsbreve pa papir.

2.2 Stratifikation

Uanset valg af rekrutteringsmetode, er det relevant at arbejde med en stratificeret udveelgelse. En ef-
fektiv made er hvis dette kan ske med udgangspunkt i data fra rekrutteringsgrundlaget. | Danmark ba-
seres stratifikationen pa folkeregistrets oplysninger om kan, fgdeadr og bopzelskommune. Kommune
og fgdear/alder aggregeres som stgrre grupper.

| forhold til geografien/lkommunen er erfaringen i Danmark, at den stgrste variation i svarrate sker som
forskel mellem forskellige bystarrelser og landomrader, mens forskellene mellem landsdelene er be-
skedne. Derfor er den geografiske stratifikation i Danmark opbygget omkring et urbanitetsbegreb, hvor
kommunerne primaert grupperes efter bystarrelse og kun sekundaert efter region eller landsdel.

Siden 2012 har vi i Danmark arbejdet med disproportional sampling, séddan at strata med erfarings-
maessigt lav svarrate er overrepraesenteret i samplet. Malet er at opna samme varians pa de feerdige
resultater med feerre interview (altsa en besparelse). En ulempe ved den disproportionale metode er
at resultaterne ikke kan opregnes uden dybtgéende kendskab til samplingen. Metoden koster en lidt
lavere svarrate, hvilket modsvares af en bedre repraesentativitet.

| praksis er samplingsfaktorerne til den disproportionale sampling relativt teet ved 1. Derfor er bespa-
relsen ikke stor, og ulemperne tilsvarende sma. Ud fra en samlet betragtning har vi dog ment, at det
var den bedste Igsning.
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2.2.1 Datostyring
Ved siden af rekruttering og stratifikation ligger spgrgsmalet om datostyring.

Man kan vaelge den synsvinkel, at undersggelsen ikke blot skal veere repraesentativ blandt nord-
maendene, men ogsa blandt hver af disses 365 dage i aret. Analyseobjektet er altsa ikke blot 5 mio.
nordmeend, men disses 365 gange 5 mio. = 1825 mio. livsdage i aret.

Denne tankegang skal veaere staerkt styrende for hvorledes respondenterne udtraekkes og fordeles. Ka-
lenderdimensionen er mindst lige sa vigtig som de gvrige dimensioner.

Navnlig er det vigtigt at etablere en datostyring, som de facto forhindrer, at respondenten selv kan
veelge sin trafikdag (den dag, interviewet vedrarer). Denne type selvselektion ville introducere en be-
tydelig bias i undersggelsen.

Samtidigt er det veldokumenteret, at tidsspsendet mellem tildelte trafikdato (-er) og indsam-
ling/interview har betydning for hukommelsen og dermed kvaliteten af data.

Vi noterer, at dette i Norge handteres ved en fast trafikdag, som fastholdes undtagen i seerlige tilfeelde.
Man kan veaere bekymret over om hukommelseseffekten i dette set-up giver anledning til en bias. Dette
aspekt kan besvares nogenlunde entydigt ved at analysere transportadfeerden opdelt efter tidsspaend
(dage mellem adfeerd og indsamling) for det enkelte interview.

| Danmark anvender vi en beslaegtet strategi, hvor personen tildeles en startdato (N), hvorefter inter-
view sgges gennemfart med dag N, N+7, N+14 og derefter hver dag frem til N+21, i alle tilfeelde sale-
des at interview gennemfares dagen efter adfeerden. Dagene er valgt sledes, at der 3 gange forsg-
ges et interview med den tildelte ugedag. Hvis dette viser sig umuligt, skiftes strategi, med henblik pa
at opnd et interview uanset dagen. | praksis opnas den oprindeligt tildelte ugedag for ca. 85 % af inter-
view.

Uanset valg af lgsning er det vigtigt, at respondenten ikke kan "forhandle” hvilken dato som indsamles
i interview.

2.3 De enkelte indsamlingsmetoder

| forhold til en transportvaneundersggelse er der 3 afggrende parametre for valg af dataindsamlings-
metode:

e Kuvaliteten af de indsamlede data, betragtet som kvalitet af de enkelte interview eller observa-
tioner. Transportvanedata indeholder mange oplysninger om detaljer pa trafikdagen, som til-
sammen stiller store krav til spgrgemetodik mv. i den valgte indsamlingsmetode.
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o Repreesentativiteten af de feerdige data. Hvis den valgte metode ikke kan give et fuldt daek-
kende billede af befolkningen, vil den veere irrelevant til en national kortlaegning som TU eller
RVU. En anden dimension i repraesentativiteten er svarraten, som hvis den er meget lille vil
give en bias, iseer hvis der ogsa er tale om selvselektion og/eller skeevheder i hvem, som sva-
rer. Ogsa spgrgsmalet om datovalg hgrer under repraesentativiteten.

e Endelig er der gkonomien i form af omkostningerne til indsamling og behandling af interview.

| det fglgende vil vi gennemga en raekke mulige indsamlingsmetoder, og beskrive hvorledes metoder-
ne passer med de enkelte parametre ovenfor. Vi har valgt at gennemga en bred vifte af muligheder,
selv om visse af dem ma opfattes som ikke specielt velegnede i forhold til det konkrete behov.

Beskrivelsen vil farst gennemga de "rene” metoder, og derefter omtale mulighederne ved kombinatio-
ner. | flere tilfelde kan kombinationslgsninger imgdega ulemperne ved de rene lgsninger. Dette vil bli-
ve behandlet under kombinationslgsningerne, og ikke under de enkelte metoder.

2.3.1 Personligt (hjemme-)interview / CAPI

Personlige interview anvendes til transportvaneundersggelser i en del lande, iseer lande med hus-
standsbaserede undersggelser. | Danmark anvendes metoden typisk kun ved specialiserede dataind-
samlinger indenfor det sociale omréde.

Kvalitet: Generelt god. Intervieweren vil veere i stand til at handtere en maengde detaljer og opkla-
rende spgrgsmal, som til sammen giver en forventning om god kvalitet af de enkelte observationer.

Repraesentativitet: Metoden kan gennemfagres med en virkeligt god repreesentativitet. | transport-
vanesammenhaeng er det essentielt, at trafikdatoen veelges tilfeeldigt blandt respondentens livsdage.
Herunder seerligt, at neertboende respondenter ikke interviewes med samme dato/i samme periode.
Heraf fglger, at en gkonomisk/praktisk optimal gennemfarelse kan veere i konflikt med en geografisk
og datomaessig repraesentativ undersggelse.

@konomi: For en individbaseret undersggelse som den norske RVU eller den danske TU, vil metoden
indebaere meget hgje omkostninger, ikke mindst til transport og arbejdslgn.

2.3.2 Postalt (papir-) spgrgeskema

Kvalitet: Vi anser papirspgrgeskemaer for uegnet til en transportvaneundersggelse, fordi undersggel-
sens kompleksitet kun vanskeligt kan forenes med et papirspgrgeskema.

Et moderne spgrgeskema til indsamling af transportvanedata er forsynet med et utal af konditionelle
spergsmal, sa respondentens vej gennem spgrgeskemaet i meget hgj grad styres af svar pa tidligere
spergsmal. Det er muligt i et vist omfang at styre konditionelle spgrgsmal pa papir med formuleringer
som “hvis yyy: ga til spargsmal xx”, men med kompleksiteten i et spgrgeskema til en transportvane-
undersggelse, vil dette blive meget kompliceret og uoverskueligt for respondenten.
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Konditionelle spgrgeformuleringer og konditionelle svarmuligheder kan ikke direkte implementeres i et
papirspgrgeskema.

Hvis der er stort fokus pa indsamling af detaljerede geografiske data, som i bade den danske og nor-
ske undersggelse, er papirspgrgeskemaer specielt uegnede. Erfaringerne med indsamling af geogra-
fiske data via papirspgrgeskema er direkte darlige, fordi respondenterne typisk ikke angiver tilstraek-
kelig information, eller at informationerne er for upraecise. Der er set eksempler, hvor under halvdelen
har kunnet kodes p& zoneniveau, selv med systematisk manuel behandling pa grundlag af et sparge-
skema, som eksplicit spgrger til firmanavn, vejnavn, husnummer, postnummer og bynavn. Typisk sva-
res vejnavn uden by, eller bynavn "Arhus” uden naermere detalje, eller respondenten ignorerer totalt
spgrgsmalet.

Repraesentativitet: En kompleks papir-baseret spgrgeundersggelse vil ofte vaere preeget af en seer-
deles lav svarrate, som tilmed i hgj grad vil veere praeget af selvselektion (kun saerligt velvillige / inte-
resserede grupper i samfundet svarer). Metoden vil derfor generelt give en seerdeles darlig reprae-
sentativitet.

@konomi: Postale spgrgeskemaer vil med skandinaviske priser ofte veere dyrere end telefoninterview.
Et dansk eksempel kunne veere: omkostninger til udsendelse (porto, konvolut, papir) = 20 DKK pr re-
spondent, kombineret med en (efter danske forhold) hgj svarrate pa 20 % fas at alene udsendelsen
koster 100 DKK pr modtaget interview. Dertil omkostninger til returporto, modtagelse af post, handte-
ring af skemaer etc. Efter hvad vi erfarer, vil regnestykket i Norge veere omtrent det samme.

Hertil kommer at efterbehandling af meget mangelfuld geografisk information kan veere sserdeles om-
kostningskraevende. P& dette punkt vil et papirspagrgeskema ligne de danske erfaringer fra arene
1996-2003.

Hvis spgrgeskemaet designes til at blive scannet og behandlet med OCR-software, er det ikke ngd-
vendigt med en egentlig indtastningsproces. Den (ogs& @konomisk set) kritiske del af efterbehandlin-
gen er dermed behandlingen af fejl, utydelige besvarelser etc.

Samlet er vurderingen, at postale spagrgeskemaer vil veere en bade dyr og darlig metode.

2.3.3 Internet / CAWI

Vi har i Danmark gjort en del erfaringer med internet (web) baserede indsamlinger af transportvane-
data, bade i regi af vores nationale TU og diverse seerundersggelser.

Kvalitet: Internettet er umiddelbart sserdeles velegnet til et transportvanespgrgeskema, fordi det tilla-
der en kraftig interaktion mellem spgrgeskema og respondent.

Vores erfaringer er at der optreeder mange sma fejl i data. Store fejl i stedfaestelser er sjaeldne. Cirka
10 % af respondenterne misforstar turbegrebet og leverer interview, som er strukturelt forkerte. En ty-
pisk misforstaelse er at hvert skift af transportmiddel i kollektiv trafik er angivet som et rejsemal. Den-
ne fejltype kan uden vanskelighed handteres i efterbehandlingen. En anden (sjeeldnere) strukturel mis-
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forstaelse er udrejser uden hjemrejser. Disse kan i visse tilfeelde kodes ved en "turspejling”, i andre til-
feelde ma interview kasseres. Ca. 1 % kasseres af denne arsag.

Repreesentativitet: Metoden indebeserer samme problem som papirspgrgeskema: Selvselektion via
svarraten.

En ren internet transportvaneundersggelse vil lide under det problem, at computerbrug er korreleret til
transportadfeerden. Beregninger med sammenligning af internet- og telefoninterview i den danske TU
bekreefter dette billede. Metoden vil altsa give en systematisk skeevhed, som naeppe kan vaegtes bort.
Derfor frarades en ren internetundersggelse som metode til en generel transportvaneundersggelse.

Ganske vist neermer internetpenetrationen sig 100 % i de skandinaviske lande, men sa laenge under-
s@gelsen baseres pa at respondenten ved eget initiativ logger sig pa og besvarer spgrgsmalene, vil en
ren internetundersggelse vaere baseret pa selvselektion, svarende til et bortfald p4 méaske 80 %. Pro-
blemerne med svarraten er i hgj grad parallelle til papirspgrgeskemaet, med en tilfgjelse om at frafal-
det i en internetundersggelse er yderligere skaevt.

| Danmark er der desuden det problem, at repreesentativ rekruttering via E-mail ikke er mulig, fordi
hverken folkeregistret eller andre kilder tiloyder adgang til E-mailadresser (pa repreesentativ vis). Vi er-
farer, at de samme forhold geelder i Norge. | Danmark er der ingen udsigt til lasninger pa dette pro-
blem. Rekruttering og repraesentativitet er dermed et hovedproblem ved denne tilgang.

Rekruttering via (papirbaseret) introduktionsbrev med unikt link/URL til undersggelsen er mulig, men
giver erfaringsmeaessigt en lav svarrate kombineret med hgje portoomkostninger. Problemstillingen er
parallel til en rent papirbaseret metode (se ovenfor).

Et alternativ er at rekruttere respondenter via en kommerciel database over email-adresser. Rent tek-
nisk er dette muligt, men repraesentativiteten vil veere praeget af at det er en seerlig gruppe mennesker,
som typisk optraeder i disse databaser. Konsekvenserne af dette er stgrre for en transportvaneunder-
sggelse end de fleste andre undersggelser, fordi teknologi og transport er korreleret. Dertil ligger, at
kun fa af databaserne er store nok til at levere en national transportvaneundersgagelse af en rimelig
starrelse. (> 10.000 interview gange en lav svarrate kreever 100.000 eller mere som population).

@konomi: God. Metoden indebzerer fa eller ingen omkostninger til selve interview, men kun til rekrut-
tering og efterbehandling samt en lille omkostning til support og hotline for respondenterne.

Vores konklusion er at udfordringerne med svarrate og repreesentativitet ggr at en ren internetunder-
sggelse ikke er egnet som national transportvaneundersggelse. Men metoden kan anvendes til mere
specialiserede dataindsamlinger, hvor repraesentativiteten ikke har samme fokus.

Eksempelvis har vi ved DTU Transport gennemfgrt en serie internetinterview, hvor respondenterne
udover en turdagbog ogsa blev praesenteret for en raekke SP spil.

En anden type undersggelser, hvor internet er seerdeles velegnet er arbejdspladsundersggelser. Hvis
der kan etableres en aftale om at virksomheden rundsender e-mail med invitation til spgrgeskemaet,
da ses meget hgje svarrater.
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2.3.4 Telefon / CATI

Telefoninterview er en velafprgvet metode til transportvaneundersggelser, bade i Danmark, Norge og
mange andre lande.

Kvalitet: Generelt anses telefoninterview som en kvalitetsmeessigt god metode. Intervieweren er i
stand til Isbende at forklare spgrgsmalene og uddybe, hvor det er ngdvendigt. Der kan ligge en udfor-
dring i at sikre en tilstreekkelig stedfeestelse, nar der kun er mundtlig interaktion; det er dog vores erfa-
ring, at dette kan lgses pa en rimelig made.

Repraesentativitet: Telefoninterview er for indevaerende den eneste metode, hvis der gnskes en re-
preesentativ dataindsamling med hgj svarprocent, uden omkostningerne til hjemmeinterview. Tele-
foninterview gennemfgres i Danmark med en svarrate pa op til 60 % (og i visse tilfaelde endnu hgjere)
i bade TU og andre tilsvarende undersggelser.

Telefoninterview kraever adgang til telefonnumre for respondenterne. Dette sker i Danmark ved en ef-
terbehandling af data fra folkeregistret, hvor de enkelte personer og husstande sgges i telefonnum-
merdatabasen. Herved findes telefonnumre for 90-92 % af de udtrukne personer. | tilfeelde, hvor der
findes mere end 1 telefonnummer for en person/husstand, anvendes indtil 20 af disse, saledes at per-
sonfundne numre prioriteres hgjere end husstandsfundne. Der arbejdes bade med mobiltelefoner og
fastnettelefoner.

@konomi: Interviewomkostningerne i TU er ca. 135 DKK pr gennemfgrt telefoninterview. (Dertil kom-
mer faste omkostninger og efterbehandling). Ved sammenligning med den norske RVU skal det be-
meerkes, at varigheden af et telefoninterview i den danske TU som gennemsnit er 10-11 minutter, hvil-
ket er omtrent det halve af den norske RVU. Forskellen ma tilskrives et kortere spgrgeskema

2.3.5 GNSS viarundsendte enheder

Denne metode er principielt en variant af det postale spgrgeskema, hvor der rundsendes GNSS/GPS
enheder ("Lommy”) i stedet for, eller i tillaeg til et papirspgrgeskema. DTU Transport har gennemfert
en del eksperimenter med metoden.

Som supplement til koordinatsporet vil det veere ngdvendigt at programmere et spgrgeskema med
dels baggrundsoplysninger for respondenten, dels de af de geografisk bundne oplysninger, som ikke
kan udledes ud fra koordinatsporet. Dette spgrgeskema kan enten afvikles pa& selve enheden (som da
skal have en brugergraenseflade), eller med en af de gvrige metoder. Til nu har forsggene ved DTU
Transport primaert vaeret baseret pa enheder uden brugergreenseflade.

Kvalitet: Kvaliteten af de rat indsamlede GNSS koordinater er generelt fuldt tilstraekkelig som geogra-
fisk reference. Her skal bemaerkes, at ej heller GNSS giver et eksakt billede. Koordinatsporet vil have
en usikkerhed fra selve stedfeestelsen (tunneller, refleksioner og skyggevirkninger fra naertliggende
hgje bygninger eller fjelde). Dertil er der "time to first fix”, som generelt giver en usikkerhed om start-
positionen. Men samlet kan koordinatspor fra GNSS anvendes til transportvaneundersggelsesformal.
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De kvalitetsmaessigt kritiske spargsmal leegger sig i gvrigt udenom: Hvorledes opdeles koordinat-
sporet i rejser og ture? Var enheden med pa alle ture? Var enheden teendt/med batteri pa alle ture?
Var det den korrekte person, som bar enheden? Hvorledes sikres oplysninger om formal, transport-
middel etc. i en god kvalitet for samme dag?

Med hensyn til turantallet er vores erfaring, at bortfaldet pga. glemt enhed, batteri, slukket enhed osv.

er fuldt p& hgjde med underrapporteringen for ture i den almindelige TU. Vi kan altsd ikke bekreefte, at
GNSS er en lgsning pa problemer med underrapportering af ture. Omvendt er der forskel p& karakte-

ren af de ikke-rapporterede ture ved de 2 undersggelsestyper. Derfor er billedet ikke entydigt, men af-
haenger af behandling og anvendelse for data.

Sammenholdt med udfordringen om data for formal, transportmidler mv., ser vi derfor ikke for indevae-
rende GNSS som et bedre valg, kvalitetsmaessigt set. Det er vores forventning, at der kan findes tek-
niske lgsninger p& meget af dette, hvilket instituttet arbejder pa.

Det er muligt at opbygge algoritmer, som estimerer rejser/ture, formal og transportmidler ud fra koor-
dinatsporet, hvilket instituttet ogsa arbejder pa. Til nu er der ikke dokumenteret en metode, som giver
et kvalitetsmaessigt bedre resultat end et direkte interview. Udviklingsarbejdet fortseetter med henblik
pa at Igse dette, isaer ser vi formalskodningen som en stor udfordring.

Kvalitetsmaessigt er det i sig selv et plus, at GNSS enheden giver det konkrete rutevalg med meget
preecise angivelser af tider og steder. P& dette grundlag kan afstande og varigheder beregnes med
god praecision.

Anvendelse af rundsendte GNSS enheder sikrer, at alle interview sker pa teknisk samme platform,
hvilket giver kontrol over enhedsspecifikke fejlkilder.

Repraesentativitet: Det er uklart, hvorvidt det er muligt at motivere en repraesentativ stikprgve af be-
folkningen til at modtage og beere en GNSS enhed for en dag. Til nu har vi gode erfaringer med ac-
ceptraten i saerligt udvalgte grupper (op til 76 % blandt cyklister i Kgbenhavn, til eksempel), mens me-
re generelle tilgange har givet en meget lav acceptrate, i visse tilfeelde pa under 10 %. Pa dette punkt
er det ngdvendigt med metodeudvikling.

Med GNSS kunne man forestille sig dataindsamling for en laengere periode end 1 dggn. Dette vil i sig
selv veere en repraesentativitetsmaessig fordel. | praksis vil periodeleengden veere begraenset af batte-
rikapaciteten, hvilket kan give en uheldig bias, hvor der indsamles data i en leengere periode for per-
soner med lille rejseaktivitet og en kortere for personer med stor aktivitet. Dette kan imgdegas ved op-
ladning hos respondenten, hvilken igen giver en bias, hvor glemsomme typer efterlader enheden der-
hjemme.

Hvis der veelges en laengere indsamlingsperiode, skal der derfor tages stilling til om det skal veere en

fast periodeleengde. | givet fald skal interview, hvor enheden lgber tar for stram, kasseres. Herved fas
en bias, hvor personer med stor rejseaktivitet er underrepraesenteret (stor rejseaktivitet = stort stram-
forbrug til stedfeestelse). Alternativet er at anvende hele perioden frem til enheden lgber tar for stram.
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Dette giver en seerdeles vanskelig veegtning af data, og dertil den modsatte bias, hvor personer med
lav rejseaktivitet er overrepraesenteret.

@konomi: Metoden indebaerer omkostninger til udlevering/udsendelse af enhederne, samt til returne-
ring af disse. Med danske lgnninger og portotakster, vil disse omkostninger ligge p& mindst 70 kroner
pr gennemfgrt interview.

Afheengig af valgt lgsning, vil der vaere omkostninger til at fortolke koordinatsporet som rejser/ture
med tilknyttede formal og transportmidler. Erfaringerne til nu tyder pa at hvis dette skal ske i en god
kvalitet, kreeves en betydelig manuel indsats. Formentlig vil dele af dette kunne automatiseres, hvis
metoden skal anvendes som et fast element i en Igbende dataindsamling.

De valgte GNSS enheder repraesenterer en investering, som skal afskrives over enhedens levetid. Af-
haengig af undersggelsens starrelse og tidsperspektiv kan denne omkostning veere stor eller lille.

Dertil ligger en omkostning ved “forsvundne” enheder. Ved udsendelse til en bred del af befolkningen,
kan man ikke forvente at alle enheder kommer retur. Hvis eksempelvis en enhed koster 1000 kroner
og 98 % modtages retur, vil dette veere en omkostning pa 20 kroner pr interview, udover at der er tabt
2 % svarrate. En metode med rundsendte enheder mé& derfor indeholde en rykkerprocedure og opfalg-
ning pa returnering af enhederne. Alt sammen omkostninger i projektet. Bortkomst af enheder kan og-
sa forebygges ved omhyggelig rekruttering af respondenter med motivationssamtale etc. Igen flere
omkostninger til projektet.

Den teknologiske udvikling vil formentlig betyde at stykprisen i fremtiden bliver lavere, hvilket med ti-
den kan betyde, at bortkomne enheder er et lille problem. Muligvis bringer fremtiden (gkonomisk) mu-
lighed for enheder til engangsbrug.

Til nu er konklusionen, at dataindsamling via rundsendte GNSS enheder er praktisk mulig, men at
omkostningerne kan veere store i forhold til telefoninterview, samt at der er visse udfordringer med da-
takvaliteten.

Primeert med udgangspunkt i perspektiverne om konkret rutevalg, fortseetter vi ved DTU Transport
med at udvikle metoden, med fokus pa specialiserede dataindsamlinger.

2.3.6  GNSSvia smartphones / andre respondentejede enheder

Med udbredelsen af smartphones og andre GNSS enheder i befolkningen, er det principielt muligt at
programmere en app til disse, distribuere denne og hgste resultaterne. Det vil vaere muligt at pro-
grammere hele (eller dele af) spgrgeskemaet i denne ramme: De almindeligt udbredte GNSS enheder
har en tilstreekkelig brugerflade og datakraft til dette, men det vil veere ngdvendigt at nyudvikle spar-
geskemaet, sa det kan afvikles pa en lille skeermflade. Visse typer enheder har datameessige be-
greensninger, som vanskeliggar et avanceret spgrgeskema. Disse problemer ma forventes lgst i neer
fremtid.
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Kvalitet: Mange af de kvalitetsmeessige overvejelser er identiske med de rundsendte enheder oven-
for.

Der er dog en vaesentlig tilfgjelse: Med respondentejede enheder er der ikke laengere en dyb kontrol
over fejlkilder, som stammer fra selve enheden. Forskelle i de enkelte enheder, mellem enheder og

over tid, vil manifestere sig som en ikke-kontrollabel bias i undersggelsen. Dybden af dette problem

afhaenger af den teknologiske udvikling og er derfor vanskelig at styre.

Udviklingen gar generelt mod bedre og mere avancerede enheder. Dette vil alt andet lige give en fal-
dende metodemaessig usikkerhed. Uanset udviklingens retning, giver den problemer ved tidsserie-
betragtninger. — Enhver systematisk udvikling i indsamlingsgrundlaget vil principielt vaere en fejlkilde i
en tidsserie.

Repreesentativitet: Metodens repraesentativitet er dybt knyttet til rekrutteringen: Personer, som ejer
en kompatibel enhed kontaktes med henblik pa at de skal motiveres til download af en app.

Fra starten er metoden altsd knyttet til den delmaengde af befolkningen, som rader over en kompatibel
enhed. Fra andre undersggelser ved vi, at ejerskabet til teknologiske "gadgets” er nzert korreleret til
transportadfaerden. Populationen er altsa i udgangspunktet skaevvredet pd en made, som der ikke
umiddelbart kan kompenseres for.

Udbredelsen af smartphones mv. er stigende i befolkningen, men den vil med stor sikkerhed aldrig na
hgjere end telefonejerskabet. Repraesentativitetsmaessigt vil metoden derfor altid veere underlegen i
forhold til de rene telefoninterview. (Ejere af smartphones er en aegte delmaengde af alle telefonejere).

Under denne betragtning ligger en udfordring i, at der findes et stort antal forskellige enhedstyper.

Hvis malet er en national kortleegningsundersagelse, bliver det et krav, at den anvendte app fungerer
pa praktisk taget alle disse. | den sammenhaeng er betragtninger som “"de mest udbredte, som tilsam-
men udgar 85 % af markedet” et utilstreekkeligt grundlag, fordi udbredelsen af hgjteknologi i sig selv er
steerkt knyttet til transportadfeerden. Det anvendte citat ville dermed i sig selv veere en dokumentation
for en bias. Og da telefonmarkedet Igbende sendrer sig, vil denne bias sendre sig over tid.

Detrtil ligger, at handlingen med download af en app, i sig selv er et udtryk for selvselektion, i princip-
pet med samme konsekvenser som for en ren internetundersggelse (se dette).

Samlet er billedet, at det ikke i overskuelig fremtid vil veere muligt at etablere en repraesentativ, natio-
nal undersggelse pa respondentejede enheder. Dette skal dog ikke sta i vejen for eksperimenter med
metoden, og brug af metoden til specialiserede indsamlinger.

I lighed med de rundsendte enheder, kunne man med respondentejede enheder overveje en leengere
dagbogsperiode end 1 dggn. Mange af de basale overvejelser vil veere de samme. Dog med den for-
skel, at respondenten i alle fald selv tager ansvaret for opladning af enheden. Hvis enheden ogsa er
respondentens foretrukne telefon, vil dette ofte ske helt uden problemer. Som ved de rundsendte en-
heder, vil der vaere en bias med glemsomme typer, som undlader at oplade telefonen. — Muligvis vil
dette blive forsteerket af at en app, som kreever brug af GNSS, vil have et stgrre stremforbrug end re-
spondenten er vant til.
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@konomi: Metoden med respondentejede enheder udmaerker sig ved, at der ikke direkte er omkost-
ninger til selve interviewet, bortset fra udgifter til distribution af den anvendte app og transmissionsom-
kostninger ved hjemtagning af data.

Umiddelbart er den veesentligste omkostningskomponent derfor til udvikling og vedligeholdelse af den
anvendte app, samt server og datainfrastruktur til indhgstning af data. Det er vigtigt at notere, at ud-
viklingen ogsa vil veere en lgbende omkostning, fordi der Isbende kommer nye enheder, nye typer af
enheder og opdateringer af enheder pa markedet. Hvis det skal veere en kontinuert undersggelse i hgj
kvalitet, vil det veere ngdvendigt konsekvent at afteste og evt. tilpasse den anvendte app, saledes at
den vedvarende fungerer pa starstedelen af de kendte enheder.

Omkostninger til rekruttering afheenger af den valgte rekrutteringsmetode.

Omkostningerne til efterbehandling vil generelt veere lidt stgrre end for rundsendte enheder (se oven-
for), fordi forskelligheden i de enkelte platforme tilfgjer en extra dimension. Selve omkostningsniveauet
er dog steerkt afhaengig af detaljer i udviklingen af den anvendte app. Vi har endnu ikke fyldestgaren-
de erfaringer for dette,

Samlet er vores vurdering, at en transportvaneundersggelse via GNSS pa respondentejede enheder
ma anses for en interessant fremtidsvision, som muligvis kan blive til virkelighed. Men med de nuvee-
rende preemisser ma vi frardde metoden. Seerligt er det pa nuveerende tidspunkt ikke muligt at sikre en
repraesentativ undersggelse.

Ligesom for de rundsendte enheder, fortseetter DTU Transport med at udvikle metoden, primeert med
henblik pa specialiserede dataindsamlinger og anvendelse i kombination med andre indsamlingsme-
toder.

2.3.7 Data fra mobiltelefonnettet

Et alternativ til GNSS er at indsamle mastedata fra mobiloperatgrerne. Med de nye generationer mo-
bilnet kan disse, iseer i byomrader, give en stedfeestelse som er tilstraekkelig til analyseformal. Teore-
tisk kunne man herefter identificere relevante mobiltelefoner og tilsende ejeren et spgrgeskema ved
en af ovennaevnte, andre metoder. — Mest oplagt er et telefoninterview via samme telefonnummer.

Praktisk indeholder metoden udfordringer om at sikre adgang til data. Her er der vanskeligheder med
bade fortrolighedshensynet i persondatalovgivningen, og med det forhold, at telefonselskaber oftest
opfatter denne type data som en forretningshemmelighed. Vi er bekendt med flere pilotprojekter pa
omradet, men sa vidt vides er det intetsteds lykkedes at etablere en permanent datakilde ad denne
vej.

Kvalitet: Geografisk stedfaestelse pa et noget darligere niveau end GNSS, men stadig tilstraekkeligt til
transportvaneundersggelsesformal. Normalt vil stedfaestelsen i byomrader veere bedre end i tyndtbe-
folkede omrader (sterre masteteethed).
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Repraesentativitet: Mobiltelefoner har som sadan en tilstreekkelig udbredelse i befolkningen til at
danne grundlag for en undersggelse. (Hvilket principielt er lig forudseetningen for telefoninterview).
Men, nar selve telefonen danner grundlag for samplingen, og visse personer har mere end 1, da
kommer spgrgsmalet: Hvorledes sikres at alle personer har samme sandsynlighed for at blive ud-
valgt? Eller alternativt: Hvorledes kan der korrigeres for det forhold, at stikprgven vil veere overreprae-
senteret blandt personer med mere end 1 telefon? — Og dertil: Kan det lykkes at fa data fra "alle” net-
vaerk og "alle” selskaber? Hvis der ikke sikres tilfredsstillende svar pa disse spgrgsmal, ma metoden
kasseres som grundlag for den nationale transportvaneundersggelse, alene af denne arsag.

Som ved de gvrige metoder, kan der ofte arbejdes med mere afslappede krav til repraesentativitet,
hvis dataindsamlingen er en saerundersggelse med specifikt formal.

@konomi: Ukendt. Afheenger af hvilken aftale, der kan opnds hos relevante telefonselskaber.

Vi har ikke erfaringsgrundlag til at vurdere omfang og gkonomi i efterbehandling af data fra mobilnet-
tet.

For indevaerende er vores vurdering, at mastedata ikke kan konkurrere med GNSS baserede indsam-
linger, hverken hvad angar datakvalitet eller repraesentativitet. Men det kan ikke udelukkes, at dette
kan eendres over tid.

2.4 Kombinerede indsamlingsmetoder

| de senere ar har der veeret en stor udvikling indenfor kombinerede dataindsamlingsmetoder, ikke kun
ved transportvaneundersggelser, men helt generelt. Tesen er at man ved en hensigtsmaessig kombi-
nation kan afbgde ulemperne ved flere af de rene metoder. | visse tilfeelde kan man opna en kvali-
tetsmeessigt bedre og samtidigt billigere dataindsamling.

Vi skelner imellem vertikale og horisontale kombinationer.

Ved vertikale kombinationer, baseres det samme interview / samme observation pa en kombination af
flere metoder. Et eksempel kunne veere, ndr GNSS metoder kombineres med et klassisk spgrge-
skema. Et andet eksempel er, nar vi i den danske TU kontakter respondenter med ikke-fuldfgrte inter-
netinterview med henblik pa faerdiggarelse ved telefoninterview.

Ved horisontale kombinationer, indsamles de samme data parallelt ved forskellige metoder fra forskel-
lige respondenter. En ofte set tankegang er at supplere en billig indsamlingsmetode som har lav svar-
rate, med en dyrere indsamlingsmetode med hgj svarrate.

Det er ikke muligt indenfor rammerne af dette notat at behandle alle mulige kombinationer. Vi vil derfor
i stedet nedenfor beskrive 2 kombinationer, som vi har konkrete erfaringer med:
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2.41 Kombination af telefon og internet

| Danmark anvender vi til den lgbende transportvaneundersggelse (TU) en horisontal kombination af

telefon (80 %) og internetinterview (20 %), saledes at telefoninterview gennemfares for non-response
pa internettet. | forhold til rene telefoninterview giver denne tilgang en lille gkonomisk besparelse (ca.

10 %, totalt), i kombination med en lille kvalitetsforbedring. Rent teknisk gennemfgres internet og tele-
foninterview med samme spgrgeskema. Udviklingsomkostningerne er dermed i hgj grad faelles for de
to platforme.

@konomien i den danske lgsning fremgar af nedenstaende tabel:
internet Telefon Gennemsnit
20% inet+80% tIf

Basispris 2012 37,50 DKK 135 DKK 115 DKK
Efterbehandling Ca. 21 DKK Ca. 7 DKK 10 DKK
SUM marginale omkostninger 58 DKK 142 DKK 125 DKK

Den gkonomiske besparelse ved kombinationen af internet og telefon er mindre end forventet, idet in-
ternetinterview indebeerer hgjere omkostninger til efterbehandling (omtrent faktor 3 hgjere), samt en
del falgeomkostninger til support, serverdrift og andet.

Generelt ser vi ogsa denne kombination som en kvalitetsmaessig fordel. Eksempelvis kan internet-
interview anvendes som benchmark af performance pa telefoninterview.

Ifglge vores analyser, reducerer kombinationen frafaldet i undersggelsen med 1-2 %, fordelt som <1
% respondenter uden (kendt) telefonnummer, som vaelger at besvare via internettet, plus <1 % re-
spondenter, som besvarer via internet, men som ville have naegtet at deltage i et telefoninterview.

Dertil er der en feature, om at interview med bgrn 10-14 ar i stor stil sker som internetinterview: Barn
og foreelder sidder sammen ved computeren, og besvarer generelt undersggelsen med stor feelles in-
teresse. Disse interview er blandt de vanskeligste som telefoninterview.

Nar vi betragter data, kan vi ogsa se at internetinterview adskiller sig systematisk fra telefoninterview,
pa en made som ikke umiddelbart kan veegtes bort: de 2 populationer er dybtgaende forskellige. Vi
kan altsa med stor sikkerhed fastsla, at en ren internetundersggelse ikke kan give et fyldestgarende
billede. Omvendt bestyrker denne observation os i, at kombinationen gavner kvaliteten af data, fordi vi
jo netop har begge typer i basen.

2.4.2 Kombinationer med GNSS

En hel gruppe af kombinationsmetoder stammer fra brug af GNSS som geografisk indsamlings-
metode. GNSS kan som udgangspunkt ikke levere alle de gnskede andre variable, og méa derfor for-
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mentlig suppleres med en spgrgeskemaundersggelse efter en af de andre metoder. — Altsa en vertikal
kombination.

Et ofte set problem ved vertikale kombinationer er at de "arver” hinandens svarrater, sdledes at inter-
view kun kan anvendes, hvis begge dele af undersggelsen er besvaret. Hvis der dertil anvendes me-
toder med lav svarrate, kan fas en meget lav samlet svarrate.

Konsekvensen af dette kan veere, at den eneste mulige komplement til en GNSS undersggelse er te-
lefoninterview, hvor interviewprocessen styres, saledes at interview ligger i umiddelbar forlaengelse af
GNSS perioden.

Vi har ved DTU Transport gennemfart en del eksperimenter med netop kombinationen GNSS+telefon.
Vores erfaring er, at det er muligt at fa et setup som dette til at fungere. Men ogsa, at det er en tung
opgave, rent koordinationsmaessigt, og isaer i opstartsfasen. Med stor sandsynlighed kan processerne
optimeres i en mere permanent undersggelse. Eksperimenterne tog udgangspunkt i en metode med
rundsendte GNSS enheder og et opfglgende telefoninterview. Omkostningerne ved denne kombina-
tion ligger i starrelsesorden som 2-3 gange telefoninterview. Det er altsd en metode, som entydigt
veelges pé grund af de kvalitetsmaessige fordele, iseer muligheden for en korrekt rapportering af rejse-
ruter. Kvalitet er i denne sammenhaeng en stor datadybde i det enkelte interview.

En anden mulighed er at kombinere med hjemmeinterview. @konomisk passer hjemmeinterview godt
til rundsendte GNSS enheder, fordi det personlige interview sparer porto til forsendelse, og dertil fore-
bygger bortkomst af enheder. GNSS i kombination med hjemmeinterview er saledes en mindre ugko-
nomisk Igsning end rene hjemmeinterview.

Uanset om der kombineres med telefon, hjemmeinterview eller anden metode, bgr der udvikles et
spgrgeskema, som udnytter potentialerne i kombinationen. Det vil sige et spgrgeskema, som under-
stgtter at der importeres et koordinatspor, som danner udgangspunkt for interviewets geografiske de-
le.

For en mindre del af respondenterne, vil der i interviewsituationen fremkomme viden om at GNSS en-
heden har "vaeret uden stram”, "vaeret glemt” eller andre tilsvarende arsager til fejl i koordinatsporet.
Det er vigtigt for kvaliteten af undersggelsen, at denne information sikres og helst ogsa nyttiggares.

Dette kan stille betydelige krav til udformningen af spgrgeskemaet, afhaengig af valgt ambitionsniveau.

2.5 Anbefaling om indsamlingsmetode

DTU Transport anbefaler telefoninterview som det baerende element i en national transportvaneun-
dersggelse. Disse telefoninterview kan suppleres med internetinterview, hjemmeinterview, GNSS
og/eller yderligere metoder.

Baggrunden for anbefalingen er i hgj grad hensynet til repreesentativiteten. Hvis malet er en national

kortlaegningsundersggelse, som kan summeres til landets samlede transportbillede, da findes der in-
gen alternativer, som giver bedre pris i forhold til kvaliteten.
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Dertil skal dog laegges, at kombination med andre metoder kan give et nyttigt supplement, bade i for-
hold til pris og kvalitet.

De mest oplagte muligheder er:

e Der kan veelges en horisontal kombination med hjemmeinterview, efter nederlandsk forbillede,
med henblik pa at reducere bortfald i vanskelige grupper.

e Der kan veelges en vertikal kombination med GNSS, for at sikre en stgrre datadybde i sted-
faestelsen og rutevalget for det enkelte interview.

e Der kan veelges en horisontal kombination med internet, efter dansk forbillede, med henblik pa
en billigere undersggelse med lidt lavere bortfald.

e Helt parallelt til den danske kombination med internet, kunne man teenke sig samme lgsning
med respondentejede GNSS enheder. | givet fald skal introduktionsbrevet indeholde anvisnin-
ger p& download af en app som svarmulighed. Denne app skal da programmeres til reelt
samme funktionalitet som det ordinaere spgrgeskema.

e Endelig kan overvejes en samteenkning af de to ovenstaende lgsninger, s& respondenten far
valgmulighed mellem internet eller download af en app, efterfulgt af telefoninterview hvis re-
spondenten ikke benytter en af de to farste muligheder.

Feelles for alle forslagene er at de skal opfattes som en udbygning af en telefonundersggelse. Ingen af
de neevnte muligheder kan for indeveerende erstatte telefoninterview fuldstaendigt, uden urimelige om-
kostninger.

2.5.1 Andre overvejelser om udvikling af metoden

Det kan overvejes om undersggelsen kan gennemfgres uden introduktionsbrev. Denne overvejelse er
dels etisk, dels kvalitetsmaessig. Det er en fordel for undersggelsen, at respondenterne er forberedte.
Men star fordelen mal med omkostningerne? Er det etisk forsvarligt med et uforberedt telefonopkald?

Alternativt kunne man arbejde med en strategi, hvor introduktionsbreve kun udsendes til visse re-
spondentgrupper. Evt. ogsa saledes, at der forsgges med endnu et brev til personer uden respons og
uden kendt telefonnummer, i habet om at reducere bortfald i denne vanskelige gruppe.

Kombinationen telefon/internet er i Danmark kun mulig med introduktionsbrev, idet der ikke er andre
muligheder for at distribuere linket til undersggelsen blandt respondenter rekrutteret via folkeregistret.

Samme type af betragtninger kan anleegges i forhold til den norske metode med motivationssamtale
og udsendelse af dagbogsmateriale. Vurderingen i Danmark er at virkningen af disse aktiviteter ikke
stadr mal med omkostningerne. DTU Transport har uheldige erfaringer om at forhold som sma fejl i mo-
tivationssamtalen, misforstaelser af dagbogsmaterialet, eller manglende genkontakt, koster dyrt i fru-
strationer og tabt gennemfarelsesrate. Det er ikke klart, hvorvidt disse forhold ogsa er geeldende i
Norge. - Eller om de kunne Igses ved gendringer i det anvendte materiale hos os.
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Baseret pa danske erfaringer bliver anbefalingen derfor, at dagbogsmateriale og motivationssamtale
spares bort. Heri ligger dog en usikkerhed om hvorvidt norske erfaringer tilsiger noget andet.

3 Spgrgeskema og stedfeestelse

Mulighederne i spgrgeskemaet er langt hen ad vejen uafhaengige af rekrutteringen og indsamlings-
metoden. Postale spgrgeskemaer er en markant undtagelse.

Uanset om der anvendes (computerassisterede) hjemmeinterview, telefoninterview eller internetinter-
view, kan spgrgeskemaet programmeres med geografisk stedfaestelse, samt en udstrakt brug af kon-
ditionelle ("skreeddersyede”) spargeformuleringer og konditionelle spgrgsmal ("ruting”). De 3 platforme
er forskellige ved deres systemkrav, men de fundamentale muligheder er de samme.

Uanset platform findes det problem, at standardprogrammel til spgrgeskemaer har vanskeligt ved at
handtere et transportvanespgrgeskema med geografisk stedfeestelse, variabelt antal rejser, ture og
delture ("stages”). Derfor ma spgrgeskemaet specialudvikles, muligvis som tilpasning af eksisterende,
alternativt fra grunden.

3.1 Spgrgeskemaets leengde
Selve spgrgeskemaets leengde har overraskende stor betydning for kvaliteten af undersggelsen.

Ved internetinterview vil et for langt skema give anledning til et uforholdsmaessigt stort undervejs-
bortfald. Nogle respondenter vil afbryde besvarelsen, hvis skemaet fgles langt og/eller besveerligt. Det
betyder, at et langt spgrgeskema med udstrakt brug af konditionelle spargsmal kan give anledning til
et skeevt bortfald, hvor eksempelvis personer med stor rejseaktivitet springer fra.

Ved telefoninterview vil den primeere effekt veere en respondenttreethed, hvor respondenten bliver
ukoncentreret og forsgger at "glide af’ pa sp@rgsmalene, ved at vaelge det lettest mulige svar.

Vi vil derfor promovere den grundholdning, at spgrgeskemaet skal vaere kortest muligt, men stadig
daekke det vaesentlige”. For hvert muligt spgrgsmal skal det ngje overvejes om det er ngdvendigt at
spgarge, eller om samme data kan indsamles bedre ad anden vej — eller om spgrgsmalet ikke er prisen
veerd.

| det danske spgrgeskema far 2003, var der en stor meengde spgrgsmal med ingen, eller kun fa, spe-
cialiserede anvendelser. En opteelling viste, at 90 % af anvendelserne ville kunne imgdekommes med
kun 30 % af spgrgsmalene. Blandt eendringerne i den store omlaegning 2003-6 var derfor en slankning
af spagrgeskemaet til under det halve. Til nu har det veeret en stor succes: Med et par enkelte undta-
gelser savnes intet.

Efter omlaegningen bestar det danske spargeskema af et (i transportvanesammenhzaeng) kort spgrge-
skema med kun baggrundsoplysninger og 1 dggns turdagbog. Den danske TU indeholder ikke saer-
skilte data om fjernrejser, pendlerrejser eller lignende. Disse forhold ma analyseres via de almindelige
dagbogsdata. Den gennemsnitlige interviewtid er 10-11 minutter ved telefoninterview.
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Hvis der gnskes analyser af fiernrejser, er dette muligt via de almindelige dagbogsdata. Seneste data-
seet indeholder 10.883 observationer af rejser pa mere end 100 kilometer. Vi ser dermed intet szerskilt
behov for indsamling af data for fiernrejser.

En anden udeladelse er oplysninger, som kan beregnes ud fra kendskabet til koordinater for ture mv.
Her er strategien, at oplysninger som afstand til neermeste station, togbetjening, omradekodninger og
tilsvarende ikke stilles som spgrgsmal, men beregnes i efterbehandlingen.

Vi har i Danmark valgt denne lgsning, primaert fordi det holder interviewtiden nede, hvilket er en forud-
seetning for internetinterview og generelt giver en billigere undersggelse med hgjere svarrate. Men
ogsa fordi vores analyser viste, at de indsamlede data er fuldt tilstreekkelige.

3.2 Hukommelseshorisont og dagbogslengde

Bade i Danmark og Norge er det veldokumenteret, at hukommelseseffekter har en veesentlig betyd-
ning for kvaliteten af de indsamlede dagbogsdata. Hukommelseseffekten kan males ved at interview
indsamlet umiddelbart efter trafikdagen indeholder markant flere ture og andre detaljer end interview,
hvor der er gaet leengere tid. — Dette pa trods af at det a’priori matte forventes, at travle personer har
flere ture og er sveerere at kontakte; altsa at sene interview burde have flere ture som gennemsnit.

Bortfald af ture via hukommelseseffekten har klart starst betydning for de "mindre” ture: smaindkgb,
smaeerinder, mindre motionsture osv. Det er altsa en bias i undersggelsen.

| Danmark giver disse betragtninger anledning til et princip om at vi kun indsamler interviewdata om
dagen umiddelbart forud, med enkelte interview pa andendagen, i seerlige tilfeelde.

| forhold til fiernrejser, kan vi i kraft af det store interviewantal sammenligne dagbogsdata fra vores 1
dagsundersggelse med en anden undersggelse (TUovernat), hvor vi spurgte til rejser med overnat-
ning 1, 2 og 3 maneder bagud i tid.

Vi kan konkludere, at selv med kun 1 maneds hukommelseshorisont er der et bortfald af overnatnings-
rejser. Kvalitativt bliver billedet forvraenget af en bias for "0 rejser”, fordi nogle respondenter rapporte-
rer den seneste rejse, uanset at den ligger mere end 1 eller 3 maneder tilbage i tid. Samlet har vi i vo-
res TUovernat dermed opnaet et billede, som ligger skeevt i forhold til hvad der kan beregnes med 1
dags interview i tilstraekkeligt antal. Det er uklart, om dette ville kunne have veeret lgst ved en aendret
spgrgeformulering i TUovernat. Vi ved ikke, om lignende forhold gar sig geeldende i Norge for fjernrej-
ser.

Men i Danmark blev konklusionen at kassere 1 (og 3) maneds metoden for fiernrejser, nar malet er et
repreesentativt billede. Manedsmetoden kan give et stort antal observationer, hvilket kan vaere nyttigt i
mange analyser og modeller. Men som repraesentativ metode er den utilstreekkelig.

| stedet har vi i Danmark valgt at udbygge spargeskemaet med tillaegsspegrgsmal i tilfelde, hvor inter-
view starter dggnet et andet sted end hjemmet. Hertil er det ngdvendigt med en korrektion til vaegt-

17



 w—)
q
c

i

ningssystemet, idet bortrejste personer ofte interviewes ved hjemkomst. Vores analyser peger pa at
dette problem kan lgses beregningsmaessigt.

Muligvis kan GNSS aendre dette billede. Man kan vaelge at betragte GNSS som en "fejlfri” stettedag-
bog, hvilket efter seedvanlig logik vil give en kraftig reduktion i hukommelseseffekten. | givet fald kan
en storskala implementering af GNSS give anledninger til mere vidtgdende omlaegninger af inter-
viewmetoden. Vi ser dog et betydeligt behov for afklaring, inden denne konklusion kan drages.

3.3 Stedfeestelse

For GNSS baserede indsamlinger er den geografiske stedfeestelse ligefor, men der skal etableres en
metodik til at opdele koordinatsporet i rejser, ture og delture. Traditionelt anvendes i transportvane-
undersggelser en opdeling, som naest efter stedet anvender formalet som kriterium. Ssedvanligvis er
opholdstiden altsa ikke et selvstaendigt kriterium. Eksempelvis ventetid ved havn/busstop/station eller i
trafikkg, kan let veere laengere end varigheden af fx korte indkgb/eerinder. Dette er problematisk, efter-
som GNSS enheden saedvanligvis kan udleese opholdstid og -sted meget preecist, men ikke formal.

I den danske TU sker stedfeestelsen ved at respondenten/intervieweren sgger og finder det pagael-
dende sted i en adressedatabase. For de tilfeelde, hvor stedet ikke let kan findes, findes oplysningerne
manuelt i efterbehandlingen. | praksis findes koordinater for over 90 % af alle steder p& interviewtids-
punktet. Efterbehandlingen lgfter tallet til koordinater for 98,5 % af alle steder i det feerdige dataseet
(100 m ngjagtighed) og zonedata for 99,5 % af alle steder.

Sa vidt forstas, handterer spgrgeskemaet i den norske RVU2013 geografi adskilt fra de gvrige
spargsmal, sdledes at intervieweren skifter frem og tilbage mellem et geografisk og et ikke-geografisk
system. Vi er ganske enige i perspektiverne ved at sgge steder i et kortvaerk, og planleegger selv at
udvikle noget lignende. | forhold til den norske fremgangsmade, vil vi fremhaeve en bekymring, om at
de mange skift mellem systemerne kan vaere en vaesentlig fejlkilde i undersggelsen. Efter vores opfat-
telse er det vaesentligt, at geografien integreres i spgrgeskemaet.

Dette haenger ogsd sammen med den danske metodik om at kontrollere de angivne afstande, tider og
andre informationer i forhold til de angivne koordinater i spgrgeskemaet pa interviewtidspunktet. Den-
ne kontrol skal programmeres med stor snilde, idet fejl ogséd kan skyldes ukorrekt stedfaestelse — Fak-
tisk viser erfaringen, at flertallet af de alvorlige fejl ligger i stedfeestelsen, mens flertallet af de sméa og
mellemstore fejl ligger i afstandene.

Selve afstandskontrollen er dog samlet set en fordel, fordi metoden indebzerer en delvis lgsning pa
problemet med undervurderede afstande. Vores erfaring er at i et ikke-afstandskontrolleret setup, un-
dervurderer respondenterne rejseleengderne med i gennemsnit ca. 30 %. Undervurderingen er gene-
relt stgrst for transportmidler, hvor respondenten er passager (iszer kollektive, men ogsa fx bilpassa-
ger) — og mindst for transportmidler med fysisk udfoldelse (gang, cykel). Afstandskontrollen reducerer
dermed bias transportmidlerne imellem.

Indsamling af geografi pa koordinatniveau giver adgang til at en stor meengde variable kan dannes i
efterbehandlingen: zonekodninger, afstande til neermeste by, station, busstoppested og meget mere.
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Disse parametre kan derfor udelades fra spgrgeskemaet, hvilket betyder et hurtigere og billigere inter-
view.

Kombinationen af koordinater for turene med en stor stikprgvestgrrelse (110.000 interview i den dan-
ske TU svarer til 1 ud af 40 personer) betyder, at data kan anvendes pa mikroniveau, f.eks. sammen
med relevante trafikteellinger. Hvis der i en given trafikteelling er talt eksempelvis 4.000 personer pr
dag, ma der a’ priori forventes 100 interview i TU, som benytter netop denne infrastruktur. Disse inter-
view kan isoleres ved en simpel vejvalgsmodel. Det er starten pa en verden af meget detaljerede ana-
lysemuligheder, som vi slet ikke er faerdige med at udforske i Danmark.

4 Stikprgvestgrrelse og — fordeling

Principielt bar antal interview og fordelingen heraf fastleegges ud fra de relevante analysebehov, sale-
des at der fastleegges en gnsket maksimal statistisk usikkerhed og ud fra denne udarbejdes et budget
for antal interview. | denne forbindelse er det relevant at overveje en bred vifte af mulige analyser.

Seedvanligvis kan de overordnede nggletal beregnes med relativt f& interview, mens detaljerede ana-
lyser ofte kraever mange interview, ogsa selvom usikkerheden kan veere starre.

Ved detaljerede analyser vil usikkerheden kunne betragtes som et krav om mindst fx 100 observatio-
ner i hver celle. Ved en meget detaljeret opdeling, kan dette overseettes til et gnske om meget store
antal interview. Vi stader jeevnligt pa databehov, som ikke kan leveres selvom vi anvender alle
280.000 interview fra alle danske TU ar til udtreekket.

Appetitten pa store stikprgveantal kan erfaringsmaessigt streekkes lige sa langt, skonomien tillader.
Her eneste udvidelse skaber nye muligheder og nye behov.

4.1 Interviewantal i 9 byomrader

Hvis behovet er at falge den overordnede fordeling pa transportmidler i 9 byomrader, giver det et
mindstekrav i hvert omrade péa ca. 1.000 interview pr &r ved en kontinuert undersggelse, eller ca.
2.000 interview pr gang i hvert omrade ved enkeltundersggelser. | denne sammenhzaeng er det lige-
gyldigt om et interview stammer fra en national eller regional stikprgve, nar blot den samlede stikprave
i byomradet overholder kravene til tilfeeldighed, repreesentativitet, stratifikation osv. Set i dette per-
spektiv er den norske RVU2013 rigeligt stor, med forbehold for om fordelingen p& byomrader giver til-
streekkeligt antal hvert sted.

Hvis opdelingen pa transportmidler skal udstraekkes til ogsa at omfatte mere sjeeldne typer og/eller
mange kategorier, da ma interviewantallet gges, indtil der er tilstraekkeligt grundlag for den mindste
transportmiddelkategori.

Opfelgning pa malseetninger som specificeret i NTP, vil normalt indebaere analyser og policy-udvikling
pa et mere detaljeret niveau. Hvis data skal anvendes til disse analyser, ma omfanget af undersggel-
sen fastleegges ud fra det mest detaljerede behov. Opfglgning pa malsaetningen om veekst i
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gang/cykel-trafikken, kunne fx. bestd i at falge tallet opdelt efter kan, alder, bydel, turformal, dagtype
eller andet. | givet fald vil 1.000/2.000 interview pr byomrade veere utilstraekkeligt. Vores erfaring er at
man med 5-10.000 interview i et (by)omrade har en god dybde i analysemulighederne. Disse 5-10.000
interview kan vaere indsamlet over en leengere periode end 1 &r. Se nedenfor om mulighederne i en
kontinuert undersggelse. Det kan ogsa veere saerskilt interessant ved policy-udvikling, at kunne se ud-
viklingen ar for &r som en tidsserie.

Set i forhold til disse mere detaljerede analyser, har RVU2013 en mere passende stgrrelse, om end
undersggelsen i kraft af sin status som enkeltundersggelse vil give begraensninger.

Hvis malsaetningen er at kunne sammenligne de enkelte byomrader, bar der da veere omtrent lige
mange interview i hvert byomrade, dog med et lidt starre antal i store byer end mindre. Den optimale
fordeling vil altsa veere en mindre taethed i store byer og starre taethed i de mindre.

Hvis malsaetningen er en national kortleegning, bar interview tilstreebes fordelt proportionalt efter be-
folkningen. Formentlig skal en rimelig Igsning sgges som kompromis mellem disse synspunkter.

4.1.1 Enlille note om den nuvaerende stikprgvefordeling

Vi vil ikke undlade at reflektere over den norske strategi med en lille national stikprave og et relativt
stort antal tilleeg, fordelt over iseer byomrader i hele landet. Med vores kendskab til undersggelsen, vil
vi anbefale et stgrre nationalt udvalg p& 20-30.000 interview, og en koncentration af tilleeg til fa omra-
der, svarende til steder med seerlige behov.

Vi bygger denne anbefaling pa en opfattelse af at den store variation i stikpravetaethed giver en urime-
ligt stor usikkerhed péa det samlede, feerdige resultat, set i forhold til alternativet med en stgrre national
stikprgve. En szerlig udfordring er at den store usikkerhed ogsa kan/vil spille ind pa resultaterne i byer
med tillzeg, iseer hvis der sages sammenligning med omkringliggende omrader og/eller andre byer.
Men formentlig fs der heller ikke fuld effekt af tillaeggene i hver by, alene fordi variationen i stikprgve
giver en darligere veegtning.

En preecis analyse af hvorledes basis og tilleeg pavirker hverandre vil kreeve detaljeret viden om sam-
plings- og vaegtningsmetoderne i undersggelsen, hvilket ligger udenfor dette notats rammer.

4.2 Konsekvenserne af en stor stikprgve — og ”brute force”

| Danmark har vi gennemfart lige over 110.000 interview i den ordinaere transportvaneundersggelse
siden 2006, og i alt 280.000 interview siden 1992. Det giver os en del erfaringer med disse store stik-
praver.

Den maske mest indlysende konsekvens er at materialet indeholder observationer med selv ganske
sjeeldne faenomener. De 110.000 interview siden 2006 byder fx. p4 621 observationer med personer
uden karekort, som karer bil. (Hvilket naturligvis er klart ulovligt, men forekommer i praksis, jf. politiets
rapporter.)
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Argumentet kan ogsa vendes om: Hvis en adfeerd ikke kan spores i TU, da ma den veere uhyre sjeel-
den. Ad den vej kan TU anvendes til at afslgre "botaniske sensationer”. Eksempelvis fremhaeves i den
offentlige debat i Danmark ofte vanskelighederne for lavtlgnnede ved at skulle pendle langt til jobbet.
Med TU kan det afslgres, at denne gruppe er sa sjeelden, at den naermest ikke kan detekteres.

En anden mulighed er analyser af fx. fiernrejser. Hvis man med en undersggelse som den danske sae-
rundersggelse TUovernat (eller norske RVU) sparger til fiernrejser indenfor den seneste méaned (30
dage) for 10.000 personer, da deekker dette spgrgsmal fiernrejser i 300.000 livsdage. Men pga. hu-
kommelseseffekter vil det rapporterede antal rejser vaere mindre end det sande antal (bias). Dette kan
sammenlignes med de 110.000 interview (=livsdage) i TU. | fald TU er repreesentativ og korrekt veeg-
tet, vil man ad denne vej fa et analysegrundlag, som er mindst lige sa steerkt som de 10.000 dedikere-
de interview.

Vi omtaler ofte denne type tilgang som "brute force”: Nar der foreligger et interviewmateriale pa
100.000'vis af interview, kan basen anvendes til at analysere fjernrejser og andre tilsvarende faeno-
mener, uden at vaere afhaengig af specielle spargsmalsbatterier eller seerundersagelser.

I den forbindelse er det interessant, at med naesten 60.000 interview i RVU2013 og neesten 30.000 i
RVU2009, opnar den norske RVU et lignende samlet interviewantal. — Med deraf fglgende analyse-
muligheder.

Her ligger en af baggrundene for den danske "musketér-ed”: "En indsamler interview for alle — og alle
indsamler interview for én”. Nar undersggelsen farst har et tilstraekkeligt volumen, bliver den mest
gkonomiske lgsning for alle, at udvide den feelles transportvaneundersggelse, i stedet for at kabe en
egen, dedikeret undersggelse.

Videre er dette baggrunden for det danske tankesaet med at gennemfgre en samlet, national under-
sggelse (naesten) uden saerlige sektioner og (haesten) uden seerlige tilleeg. Samlet set er pengene alt-
sa ofte bedst anvendt pa en starre, feelles stikprave.

4.3 Markperiode og analysedage

For at undersggelsen kan give et deekkende billede, skal analysedagene udggre et repraesentativt ud-
snit af arets dage, i forhold til ugedag, vejr, arstid og helligdage.

Principielt kan der arbejdes med en stikprgve af dagene, men erfaringen i Danmark er at ulemperne i
dataindsamlingen klart overskygger fordelene.

Seerligt vejret er vanskeligt at handtere pa en repraesentativ made. Et eksempel kunne veere, at en
undersggelse er baseret pa 50 repraesentativt udvalgte dage i aret. Men den tredje uge af januar
haender en gigantisk snestorm. Tilfaeldigvis ligger ingen af de udvalgte dage i denne uge. Men ugen
udger 2 % af transportadfaerden i ret, som adskiller sig markant fra resten, men som ikke er reprae-
senteret i data.
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Samtidigt er det klart lettest at administrere en undersggelse, som kerer "alle dage” i en laengere peri-
ode, eksempelvis arets fgrste 100 dage. Denne type fordeling er i benlys konflikt med en ligelig for-
deling pa arstiderne.

| forhold til den efterfglgende veegtning er det igen lettest at arbejde med en “alle dage” undersegelse,
selvom det er muligt at opregne fra en stikprave. Danske erfaringer peger pa at selve datoen er en
vigtig forklaringsparameter for bortfaldet i transportvaneundersagelsen. Netop vejret pa interviewda-
gen er en vigtig arsag; derfor er veegtning efter ugedag og maned generelt utilstraekkeligt. Samtidigt
ligger det lige for, at hver dag i aret skal veegtes med netop 1/365, uden usikkerhed.

Vi giver hermed den klare anbefaling, at der gennemfares interview med alle dage i aret, eller "alle
hverdage i aret”. Formuleret helt generelt: alle dage, som opfylder undersggelsens afgraensning.

Valget af "kun hverdage” eller "365 dage” er primeert et spgrgsmal om hvilke analyser, som gnskes.
Generelt er adfeerden pa hverdage og ikke-hverdage fundamentalt forskellig. Derfor frarddes en op-
regning fra "hverdage” til "365 dage”.

En vigtig note i den forbindelse er at en af tidens vigtigste udviklingstendenser er “fritidssamfundet”.
Trafikvaeksten ligger i stor stil pa turformal, som ikke er pendling/erhverv. | denne optik er weekend og
helligdage seerskilt interessante. Ogsa derfor ber "alle dage” veere forstevalg.

Nedenstaende figurer, hentet fra den danske TU, illustrerer hvorfor indsamling af data for weekend og
helligdage er saerskilt interessant.

Antal ture fordelt pa formalsgruppe for 4 dagtyper, gennemsnit 2006-13.

Almindelig hverdag Fredag
Mandag - torsdag og hverdag fgr helligdag

3%
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Lordag S¢ndag
og helligdag fgr hverdag

1%

1%

0% —/

M arbejdsplads MWErhvery M Fritid M Uddannelsessted M. Erinde

DTU Transport anbefaler derfor "alle dage” som grundlag for RVU, undtagen hvis malsaetningerne i
NTP koncentreres om hverdage. | den forbindelse bemeerkes, at en "alle dage” undersggelse ogsa
kan belyse hverdage, mens det omvendte ikke er tilfeeldet.

Omkostningen pr interview er ngert den samme, uanset valg af dagtyper. (I denne sammenhaeng ta-
ges forbehold for norske lgn- & ansaettelsesvilkar). Der ligger en lille omkostningskomponent pr. ana-
lysedag (supervision, support mv.), men denne har beskeden betydning ved en stor undersggelse hos
en professionel leverandgr. Til gengeeld er svarrate og gvrige vilkar for telefoninterview bedre i week-
enden. | forhold til omkostningerne skal det noteres, at disse fglger interviewdagen, som ved en hver-
dagsundersggelse med interview "dagen efter” vil veere tirsdag-lgrdag.

| forhold til repraesentativiteten, skal der tages udgangspunkt i analyseobjektet. Vi veelger igen den be-
tragtning, at en transportvaneundersggelse ikke kun er en stikpreve i befolkningen, men ogsa blandt
hver persons 365 livsdage i aret. Med objektet "alle nordmaendenes livsdage”, vil en fordeling pa alle
arets 365 dage derfor i sig selv veere bedre end en fordeling med kun hverdage (eller andre udvalg).
Derfor vil en analyse med kun hverdage, ogsa repraesentativitetsmaessigt set, kun vaere relevant hvis
malet er netop en beskrivelse af trafikken p& hverdage.

Hvis der alligevel gnskes en reduktion i antal analysedage, gar argumentet tilbage til at disse skal
veelges repraesentativt i forhold til hele aret, se ovenfor.

5 Andre forhold

Vi vil ikke undlade at papege et par andre forhold, som adskiller den danske TU fra den norske RVU,
og som efter vores vurdering har kvalitetsmaessig betydning.

5.1 Organisation

Vi har i Danmark de seneste 20 ar afpravet adskillige forskellige organisationsformer for vores trans-
portvaneundersggelse. Pa det grundlag vil vi anbefale, at udbuddet af opgaven koncentreres til den
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tekniske gennemfarelse, mens faglig/forskningsmaessig ledelse, kvalitetssikring og projektstyring gen-
nemfgres som bygherreleverance, ved en fast aftale med et relevant forskningsinstitut.

Begrundelsen er dobbelt:

1) Antallet af forskningsmiljger, som reelt kan patage sig opgaven er (i Danmark — og i Norge)
begraenset til meget fa. Derimod er der flere analyseinstitutter, som kan patage sig den prakti-
ske opgave. Sammenkobling af de to funktioner er dermed en konkurrencebegraensende fak-
tor.

2) Det er vigtigt med kontinuitet i projektstyringen, for at sikre segte sammenlignelighed over tid.
Seerligt i kvalitetssikringen er det vigtigt at have radighed over en stab af medarbejdere med
erfaring fra tidligere runder. Derfor er skift af faglig ledelse generelt ugnsket, mens selve
driftsopgaven kan udbydes i aben licitation, idet der dog stilles betydelige krav til kvaliteten af
udbudsmateriale/kravspecifikation.

5.2 Kontinuert undersggelse

Den danske transportvaneundersggelse har siden 2006 veeret gennemfgrt som en kontinuert under-
s@gelse. Perioden 1992-2003 blev gennemfgart som en serie af enkeltstaende undersggelser, mens vi
far 1992 havde tre enkeltstdende undersggelser.

Vores anbefaling er at hvis der er gkonomisk grundlag for mindst ca. 10.000 interview pr ar (lands-
deekkende, inkl. regionale tillzeg), da bgr disse interview fordeles pa alle &r som en kontinuert under-
sggelse. Hvis antallet er mindre, bgr indsatsen koncentreres som enkeltundersggelser med mindst
20.000 interview i hver.

Med mindst 20.000 interview pr gang opnas en god analysedybde, hvilket vi ser som en vaesentlig
styrke i en god transportvaneundersggelse. Mindre stikprgvestarrelser er teknisk mulige, men giver
problemer ved detaljerede udtraek.

Ved en kontinuert undersggelse, kan detaljerede udtraek dannes som glidende gennemsnit af flere ar,
hvilket giver anledning til at det nedvendige antal interview pr ar er mindre i forhold til "pr gang”. Med
en indsamling, som daekker ar, kan man afhaengig af anvendelsen veelge enten at opdele pr ar og
dermed danne en tidsserie, eller alternativt sammenleaegge arene og derved fa et udtreek, som gar i
dybden.

| forhold til tidsserier, indebzerer enkeltstdende undersggelser en problemstilling om hvorvidt en udvik-
ling skyldes forskelle i dataindsamling eller om der er tale om en reel trafikal udvikling. Dette spgrgs-
mal kan besvares nogenlunde entydigt ved en kontinuert undersggelse, idet trafikale udviklinger gene-
relt sker i et glidende forlgb, mens forskelle i dataindsamlingen kan henfgres til kendte datoer. Denne
betragtning er ikke geeldende, hvis antal interview i de enkelte ar er for lille til en rimelig statistisk sik-
kerhed.

24



 w—)
q
c

i

Principielt vil data fra en kontinuert undersggelse kunne anvendes som grundlag for en far/efter ana-
lyse for et givent tiltag. Denne metodik ses dog kun sjeeldent anvendt i Danmark pa TU. Arsagen hertil
kendes ikke.

Et andet aspekt er arstidsvariationer. Enhver undersggelse har et indkgringsforlgb, fulgt af en driftspe-
riode med tilhgrende risiko for rutine-/treethedsproblemer. Med en enkeltstaende undersggelse er det
principielt ikke muligt at adskille disse forhold fra den trafikale arstidsvariation.

| forhold til den praktiske gennemfgrelse, er det vores erfaring, at det er lettere at fastholde medarbej-
dere, viden og rutiner, nar det er et Izbende projekt. Men igen geelder dette ikke, hvis volumen er lille.

For (naesten) enhver undersggelse vil der veere en opstarts og nedlukningsperiode, hvor der indsam-
les feerre interview, end i den primaere markperiode. Med transportens kobling til dage i kalenderen gi-
ver det anledning til et dilemma: Enten kan det veelges at kassere de farste/sidste interview for at op-
na en ensartet markperiode. Alternativt kan det veelges at tildele disse interview vaegte svarende til de-
res dato, hvilket vil give en meget hgj veegtning af interview, som kvalitets- (?) og tidsmaessigt ligger i
yderkanten. For en kontinuert undersggelse findes dette problem kun i opstarten.

Rent praktisk m& en kontinuert undersggelse baseres pa en reekke samples, saledes at rekruttering,
sampling og stratifikation sker i batches ("samples”) pa typisk 2-4.000 respondenter. Disse samples

leegges herefter i forleengelse af hinanden, saledes at det nye sample startes far det gamle er afslut-
tet. Herved opnas et forlgb, hvor der generelt altid er mindst 2 aktive samples i undersggelsen, men
ikke pa samme sted i det enkelte samples "livscyklus”. Netop forskydningen i livscyklus er med til at

give undersggelsen en kontinuert karakter.

Regionale tilleeg er intet saerskilt problem i en kontinuert undersggelse. Det er muligt at sendre stikprga-
vestarrelse og -fordeling fra ar til &r. Vaegtningsmetoden i den danske TU tillader ogsa eendringer i |-
bet af aret, nar blot disse sendringer ikke er for store.

6 Konklusion

Den norske RVU er allerede en god og veldrevet transportvaneundersggelse, men der er muligheder
for yderligere forbedringer og effektiviseringer

e Telefoninterview bgr stadig veere et basiselement i gennemfgrelse af undersggelsen

e Men den teknologiske udvikling &bner mulighed for kombinationer mellem interviewmetoder,
der kan fare til bedre og til dels billigere dataindsamling. Internetinterview og eventuelt anven-
delse af Smartphone-apps synes at veere de mest oplagte muligheder.

o Etkortere spgrgeskema kan reducere omkostningen pr. interview, samtidig med at det formo-
dentlig har en gunstig effekt pa datakvaliteten
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Med det nuveerende interviewantal i RVU bgr det overvejes at overga til kontinuert dataind-
samling. Herved abnes for flere analysemuligheder, samtidig med at der potentielt kan opnas
bedre datakvalitet, bl.a. i kraft af muligheden for Igbende og teet opfalgning pa datakvaliteten.

Det er centralt, at eendringer sker i et kontrolleret forlgb, ikke mindst af hensyn til sammenlig-
nelighed af resultater over tid.

Det bar klart overvejes om udnyttelse af nye teknologiske muligheder, som f.eks. indsamling
af data fra GNSS-enheder/smartphones kan ske i tveernationalt samarbejde for at reducere
udviklingsomkostningerne for den enkelte undersggelse. Her vil DTU Transport Klart veere in-
teresserede i at indgd i et samarbejde pa eksempelvis skandinavisk niveau.
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