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Förord 

Smart Built Environment är ett strategiskt innovationsprogram för hur samhälls-
byggnadssektorn kan bidra till Sveriges resa mot att bli ett globalt föregångsland som 
realiserar de nya möjligheter som digitaliseringen för med sig. Smart Built 
Environment är ett av 17 strategiska innovationsprogram som har fått stöd inom 
ramen för Strategiska innovationsområden, en gemensam satsning mellan Vinnova, 
Energimyndigheten och Formas. Syftet med satsningen är att skapa förutsättningar för 
Sveriges internationella konkurrenskraft och bidra till hållbara lösningar på globala 
samhällsutmaningar.  

Samhällsbyggnadssektorn är Sveriges enskilt största sektor som påverkar hela vår be-
byggda miljö, men den är fragmenterad med många aktörer och processer. Att 
förändra samhällsbyggandet med digitaliseringen som drivkraft kräver därför 
samverkan mellan många olika aktörer. Smart Built Environment tar ett samlat grepp 
över de möjligheter som digitaliseringen innebär och blir en katalysator för 
spridningen av nya möjligheter och affärsmodeller. 

Programmets mål är att till 2030 uppnå: 

• 40 % minskad miljöpåverkan i ett livscykelperspektiv för nybyggnad och 

renovering 

• 33 % minskning av total tid från planering till färdigställande för nybyggnad och 

renovering 

• 33 % minskning av de totala byggkostnaderna 

• flera nya värdekedjor och affärsmodeller baserade på livscykelperspektiv, 

plattformar samt nya konstellationer av aktörer 
 
I programmet samverkar programparter från näringsliv, kommuner, myndigheter, 
bransch- och intresseorganisationer, institut och akademi. Tillsammans nyttiggör vi 
den kunskap som tas fram i programmet.  

Stories från resvanedata är ett av projekten som har genomförts i programmet. Det har 
letts av Trivector Traffic och har genomförts i samverkan med Bonnier News.  

Syftet med förstudien är att undersöka hur samarbete mellan samhällsplanering och 
etablerad media kan ske på ett ömsesidigt gynnsamt sätt så att samhällsplaneringen 
får bättre underlag (exemplifierat med parkeringsbehov), medborgardialogen stärks 
och medier får samhällsrelevant data att nyhetsbevaka. Förstudien baseras på en 
praktisk pilot av gemensam datainsamling och vilka nyttor detta kan ge.  
 

Stockholm, 30 oktober 2019 
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Sammanfattning 

Syftet med förstudien var att undersöka hur samarbete mellan samhällsplanering och 
etablerad media kan ske på ett ömsesidigt gynnsamt sätt så att samhällsplaneringen 
får bättre underlag, medborgardialogen stärks och medier får samhällsrelevant data 
att nyhetsbevaka. Förstudien baserades på en praktisk pilot av gemensam 
datainsamling och vilka nyttor detta kan ge.  
 
Data samlades in under sommaren 2019. I denna rapport redovisa resultat av 
datainsamlingen. 
 

Urvalet var litet och för osäkert för att kunna publicera några säkra resultat. Men en 

liknande framtida studie med fler deltagare har potential till att visa på väldigt mycket 

intressanta resultat som kan användas i planeringen och i att förstå hur människor rör 

sig i samhället 

 

Studien har visat att det är svårt att få ett stort antal deltagare och att även få det 

representativt för befolkningen genom endast digitala native-annonser och pr-insatser      

som rekryteringsmetod. En kombination av flera rekryteringsmetoder kan ge ett 

större antal och för populationen mer representativa deltagare.  

 

Data som samlades in kan användas i redaktionellt arbete, men mer data och mer 

representativt data behövs för de flesta tillämpningarna. Till exempel, en intressant 

framtida studie hade varit att studera klimatavtrycket för personers resande. Detta kan 

till viss mån göras i detta projekt, men tyvärr är antalet flygresor som är registrerade 

för få för att ge ett korrekt resultat.  

 

För maximal redaktionell uppmärksamhet av och engagemang för den här typen av 
resvaneundersökningar krävs förmodligen antingen: 

1. en panel som är mer representativ för en större population (låg felmarginal, 
hög konfidensnivå), och alltså är bredare rekryterad än det här experimentets 
grupp, eller  

2. en relevant testgrupp med 100 procent deltagande och 100 procent rättade 
dagar. Ett exempel kan vara alla politiker i en trafikplanerande nämnd, ett 
annat kan vara enmanspaneler (n=1) där resmönstret ingår i en större 
kvalitativ kartläggning av en person. 

Den första kategorins krav kan förmodligen uppfyllas i en vanlig, större 
resvaneundersökning. Trivector skulle inför en resvaneundersökning kunna kontakta 
en redaktionen för att se om man kan och vill samarbeta. Den andra kategorins krav 
kan bara uppfyllas av hängivna paneldeltagare, här är det naturligt att initiativ och 
genomförande kommer från redaktionen. 
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1 Genomförande 

 

1.1 Projektets olika delar 
Syftet med förstudien var att undersöka hur samarbete mellan samhällsplanering och 
etablerad media kan ske på ett ömsesidigt gynnsamt sätt så att samhällsplaneringen 
får bättre underlag, medborgardialogen stärks och medier får samhällsrelevant data 
att nyhetsbevaka. Förstudien baserades på en praktisk pilot av gemensam 
datainsamling och vilka nyttor detta kan ge.  
 
De förväntade resultaten (målen) var:  
• Proof-of-concept för gemensam datainsamling mellan aktörer inom samhällsbyggnad 
och etablerad media  

• Genomförande av pilot för gemensam datainsamling (inkl. utformning av 
Crowdsourcing-kampanj)  

• Exempel på stories med nyhetsvärde och stories för att öka medborgares 
engagemang i samhällsbyggandet ur datamaterialet  

• Identifiera vilka typer av analyser kring parkering som är relevanta för byggherrar 
och kommunens planerare  

• Erfarenheter och ev. intressekonflikter av att kombinera samhällets och medias 
intressen, eventuellt även en skiss på affärsmodell  
 

 

Figure 1 Skärmbild av resvaneappen TravelVu som användes för datainsamling. 

 

För att nå målen, gjorde vi följande insatser: 

1. Planering av crowdsourcing-kampanj. 

2. Förberedelse inför datainsamling. 
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3. Datainsamling i Skåne. 

4. Analys av data för att få ökad förståelse om parkeringsbehov. 

5. Analys av data och framtagning av relevant berättelser – från data till stories. 

6. Erfarenheter och fortsatt arbete. 

En sammanfattning av det som gjordes i projektet beskrivs nedan i mer detalj. 
Resultat, potential och nästa steg är beskrivna i följande kapitlar. 

1.1.1 Planering av crowdsourcing-kampanj 
Datainsamlingen gjordes med resvaneappen TravelVu (se Figure 1). För att samla in 
data, behövs rekrytering av användarna.  

Rekryteringsmaterial har tagits fram baserat på kunskap om när, vad, varför och under 
vilka förutsättningar som medborgare är villiga att dela med sig av sin data. Här 
diskuterade Trivector (som har utvecklat appen samt gjort flera 
resvaneundersökningar med den) och Bonnier Next News (innovationsteam knutit till 
Bonnier som äger Sydsvenskan och HD, bl andra medier) tillsammans om hur 
rekryteringen kunde bäst ske. Här var fokus på vad som kunde engagera medborgare 
att dela med sig av sina data, och rekrteringskanjen utgick från det. 

Materialet har anpassats för morgontidningar Sydsvenskan och Helsingborgs 
Dagbladet (HD), under ägarskap av Bonnier News (som är partner i projektet). 
Planeringen av kampanjen har skett av Trivector Traffic och Bonnier tillsammans.   

1.1.2 Förberedelse inför datainsamling  
Insamlingen skedde med hjälp av resvaneappen TRavelVU, vilken är framtagen av 
Trivector för att kunna undersöka och analysera människors resvanor. Ett 
frågeformulär med frågor baserade på frågeställningarna utformades i appen. Här 
ställdes frågor om personernas bakgrundsuppgifter så som ålder, kön, sysselsättning, 
utbildningsnivå, hushållssammansättning och tillgång till bil. Samt en del om 
personernas semesterresande där fokus var på färdmedelsval vid semesterresor. Två 
exempel på hur frågorna såg ut kan ses nedan. Samtliga frågor i bakgrundsenkäten 
finns i Bilaga. 
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1.1.3 Datainsamling i Skåne  
Rekrytering till undersökningen har skett genom crowdsouring samt genom andra 
kompletterande medier. Datum för insamlingen av data var 8 till 21 juli, men för de 
som ville samla in data längre var undersökningen öppen 1 juli – 11 augusti 2019. 
Datumen täckte bland annat Båstadtennisen och Falsterbo Horse Show, som 
genererade extra resande i Skåneområdet. Insamlingen skedde under semestertiden, 
vilket gör att det främst är sommarresande som samlats in och inte vardagsresande. 
Detta är viktigt att ta i beaktning vid analys av data, då det inte är representativt för 
hela året.  

Observera att samtliga resor är oviktade. Dvs inte uppräknade i förhållande till 
befolkningen.  

En viktig del i genomförandet var marknadsföringskampanjen. Här var fokus på 
traditionella medier – framförallt morgontidningar. Pressmeddelande utformades 
mellan Trivector och Bonnier Next, och publicerades av både Bonnier Next News och 
Trivector.  

Nedan följer urklipp från ett antal artiklar som publicerades om undersökningen. Det 
skapades även en informationssida på travelvu.se, ägna websidor på Sydsvenskan och 
HD och projektdeltagare medverkade i radio P4 ”Förmiddag i P4 Malmöhus” den 4/7 
(https://sverigesradio.se/formiddagip4malmohus , intervjun hörs mellan 1.07-1.12)  
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Figur 1 TRavelVU hemsidan med instruktioner om hur man laddar ner appen, hur den fungerar och supportforum. 
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Figur 2 Källa: https://www.sydsvenskan.se/native/bonnier-news-next/2019-07-01/visa-hur-du-reser-i-sommar-sa-att-det-kan-bli-battre 
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Figur 3 Källa: http://samhallsbyggaren.se/wp/featured/hd-och-sydsvenskan-kartlagger-skaningarnas-resvanor-i-sommar/ 
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Figur 4 Källa: https://www.dagensinfrastruktur.se/2019/07/04/hd-och-sydsvenskan-kartlagger-skaningarnas-resvanor-i-sommar/ 
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Figur 5 Källa: https://www.dagensanalys.se/2019/07/en-app-ska-kartlagga-hur-skaningarna-forflyttar-sig-i-sommar/ 
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Figur 6 Källa: https://www.dagensmedia.se/medier/digitalt/skapar-journalistik-med-lasarnas-data-google-finansierar/ 
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Figur 7 Källa: Twitterinlägg från Helsingborg stad 

 

1.1.4 Från data till kunskap om parkeringsbehov  
Efter insamlingen av data identifierades vilka typer av analyser kring 
parkeringsefterfrågan som är möjliga och relevanta för byggherrar och kommunens 
planerare.   

Vid byggproduktion (och ibland vid ombyggnation) är bilparkering i byggnaden ofta en 
kostnadsdrivande och tidskrävande del. Samtidigt sker nu potentiellt stora 
förändringar i hur vi transporterar oss med utveckling inom Maas (Mobility as a 
service), delnings-tjänster (elskotrar, cyklar mm) och intåget av självkörande bilar. 
Denna utveckling gör det allt viktigare att följa och förstå vilka behov som kommer 
finnas och därmed kunna ställa rätt krav på framtidens byggnader. 

Ett samarbete mellan samhällsplanering och mediaföretag har genom t.ex.  väl avvägd 
bedömning av efterfrågan på bilparkering vid byggnation, potential till ökad 
innovationskraft och skapa underlag för billigare och snabbare byggnation samt till 
hållbarare livsstilar under byggnadens livslängd. Samt till ökad medborgardialog och 
demokratisering av samhällsplaneringen. 

Genom metoder för att samla in data och ta fram underlag för parkeringsefterfrågan 
kan projektet i förlängningen bidra till att parkering byggs utifrån mål vilket kan ha 
stor effekt på både byggkostnader, miljöpåverkan och tidsåtgång för ny- och 
ombyggnationer. Dessutom hjälper rätt parkeringsmängd till att styra mot mer 
hållbara transporter, vilket även minskar miljöpåverkan vid användning av den byggda 
miljön. 
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1.1.5 Från data till stories  
Data analyseras för att få fram exempel på stories med nyhetsvärde och stories för 
ökat medborgarengagemang.   

Samhällsplaneringen lider av brist på data och engagemang från medborgare. 
Underlag för parkeringstal tas t.ex. från undersökningar som, i bästa fall, görs var 5-7 
år. Vi vet dock att medborgare gärna delar med sig av data i andra sammanhang, även 
om intresset att delta i samhällsplaneringen i de former som erbjuds idag är 
begränsad. Få går på samrådsmöten och delar av befolkningen representeras inte alls. 
Allt färre svarar på enkäter och undersökningar från kommunen. Detta är i 
förlängningen även ett demokratiskt problem när vissa grupper inte inkluderas.  
 
Samhällsbyggandet behöver underlag för att förstå både dagens och framtidens behov, 
men också för storytelling med förmåga att engagera medborgare i samhällsbyggandet.  
Idag finns nya, digitala, metoder för att samla in resdata på en nivå som gör det möjligt 
att detaljerat förstå t.ex. parkeringsefterfrågan i olika områden och tidpunkter. 
Etablerad media har å andra sidan idag metoder och kanaler för att nå ut till många 
människor i olika delar av samhället. De är också experter på att skapa stories som 
fångar intresse och engagemang genom att göra data levande. Samtidigt lever även de i 
en snabbt föränderlig värld och letar nya sätt att utnyttja digitaliseringen i sin 
nyhetsbevakning. 
 

1.1.6 Erfarenheter och fortsatt arbete  
Erfarenheter av joint-venture i datainsamling mellan samhällsplanering och media 

diskuterades i ett avslutningsmöte mellan Trivector och Bonnier Next News. Här 

diskuterades t ex vilka gemensamma vinster finns? Risker och/eller 

intressekonflikter? Om liknande samarbeten skulle ske framöver, hur skulle en 

affärsmodell kunna se ut? Hur tas resultaten vidare? 
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2 Resultat 
I detta kapitel presenteras resultaten från datainsamlingen och analyserna som har 
gjorts gällande parkeringsfrågan och från data till stories.  

2.1 Insamling av data 
Antal som laddat hem appen, antal deltagare, antal resor insamlade m.m 

Antalet deltagare var 149 stycken som har samlat in data och godkänt data. 342 
personer har laddat ner appen. Totalt har 10 600 resor genomförts, bekräftats av 
användaren och analyserats.  

Andelen kvinnor av de svarande är 45 procent och män 55 procent. 
Åldersfördelningen syns i tabellen nedan. Åldersfördelningen är skev, med t ex 
överrepresation av åldersgrupp 45-65. Den skeva åldersfördelning behöver beaktas i 
analysen av resultaten.  

Åldersintervall Andel 

16-29 år 13 % 

30-44 år 31 % 

45-65 år 48 % 

65-75 år 8 % 

 

Vi har analyserat ett dataset med 265 unika ID-nummer. Det är användare som laddat 
hem TravelVu och tillåtit datadelning. 

 

2.1.1 Könsfördelning  
 

Respondenter som identifierar sig som män är överrepresenterade bland deltagarna. 

Kön Respondenter Andel 

Män 158 60% 

Kvinnor 102 38% 

Vill ej ange 4 2% 

Uppgift saknas 1 0% 
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2.1.2 Åldersfördelning  
 

Som tidigare påpekats är även åldersfördelningen skev: 

 

 

2.1.3 Sysselsättningsfördelning  
 

75 procent av respondenterna är anställda, medan studenter och pensionärer utgör 
ungefär vardera 10 procent av respondenterna. 

Sysselsättning Respondenter Andel 

Jobbar 199 75% 

Pensionär 27 10% 

Studerar 25 9% 

Annat 12 5% 

Uppgift saknas 2 1% 
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2.1.4 Utbildningsfördelning  
Omkring 60 procent av respondenterna har en högskoleutbildning, vilket kan jämföras 
med det nationella snittet på 40 procent. 

Utbildning Respondenter Andel 

Högskola/universitet 163 62 

Gymnasium 43 16 

Annan eftergymnasial 
utbildning än 
högskola/universitet 

40 15 

Grundskola 17 6 

Uppgift saknas 2 1 

 

 

2.1.5 Inkomstfördelning  
Respondenterna är mindre benägna att svara på vilken samlad inkomst deras hushåll 
har. Bland dem som har svarat är snittet högre än genomsnittligt i Sverige, där 
medianen 2014 låg på 30000 kronor. 

Inkomst Respondenter Andel 

10 000 eller mindre 2 1% 

10 001-20 000 8 3% 

20 001-30 000 11 4% 

30 001-40 000 19 7% 

40 001-50 000 10 4% 

50 001-60 000 15 6% 

60 001-70 000 25 9% 

70 001-80 000 14 5% 

80 001-90 000 12 5% 

Mer än 90 000 36 14% 

Uppgift saknas 113 43% 
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2.1.6 Bostadsortsfördelning 
 

Eftersom vi inte ber om respondenternas hemadress ser vi inte omedelbart var de bor.  
Istället använder vi samma definition av bostad som till exempel MIT gjorde med 
projektet Atlas of Inequality: området där respondenterna spenderar mest tid mellan 
klockan 20 och klockan 04. I presentationen nedan används bara data från 
respondenter som spenderat minst 16 timmar på den troliga bostadsplatsen. Notera 
att vi inte lyckades uppskatta var 71 respondenter (27%) bodde, eftersom de inte delat 
platsinformation tillräckligt länge med appen eller för att de inte spenderat tillräckligt 
lång tid på ett och samma ställe mellan 20 och 04. Av integritetsskäl har vi i de här 
presentationerna bara inkluderat distrikt där vi uppskattar att minst 3 respondenter 
bor.  

Distriktsninvå 

De 5 distrikt där flest respondenter tillbringar kvällar och nätter är: 

• Malmö S:t Petri (10 respondenter) 
• Malmö Limhamn (8) 
• Malmö Slottsstaden (7) 
• Lunds S:t Peters Kloster (9) 
• Helsingborg Maria (10).  

Fördelningstendensen i utbildnings- och inkomstnivå är tydlig även här. Notera hur 
östra Malmö, östra Helsingborg, centrala Lund och södra Lund här alla saknar mer än 
två identifierade respondenter. 

https://inequality.media.mit.edu/
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(Saknas på den här kartan gör distriktet Kristianstads heliga trefaldighet, som hade tre 
identifierade respondenter.) 

Ortsnivå 

De fyra orter där flest respondenter tillbringar kvällar och nätter är: 

• Malmö (37 respondenter) 
• Lund (26) 
• Helsingborg (16) 
• Limhamn (8) 

Här kan fördelningen förstås förklaras med den enehanda rekryteringen. Orterna som 
är starkast representerade här är också där Sydsvenskan respektive HD har många 
läsare. 
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2.1.7 Datadelningsfördelning 
 

En stor andel respondenter slutade att använda appen snart efter att de laddat ner den. 

Av de 265 respondenterna slutade nästan en fjärdedel att använda appen redan första 

dagen (63 respondenter 24%). 30% av alla respondenter bidrog med sin data tre 

dagar eller mindre. Nedan visas fördelningen av dagar som användare bidragit med 

data 
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Bortfallet förstås är beklagligt och värt att analysera mer för att hitta orsaker och 

förbättringsmöjligheter – men påverkar det datakvaliteten?  

En bortfallsanalys1 visar att inget 

anmärkningsvärt samband verkar 

finnas mellan användningslängd 

och angiven ålder, kön, inkomst, 

utbildning eller prioriterade 

färdmedel. Däremot var 

respondenter som tillbringade 

kvällar och helger i annat än 

större städer vara mer benägna 

att sluta använda appen inom två 

dagar. Vi har inte utrett vad det 

kan bero på. Ett mindre 

förvånande samband var de som 

inte svarade på frågor om 

hushållets inkomst och/eller 

föredraget transportmedel var 

mer benägna att avbryta tidigt. 

Här är en hypotes att sambandet 

kan bero på en relativt låg 

engangemangsnivå för, och/eller 

en relativt hög misstänksamhet 

mot, studien till att börja med. 

 
1 Metod: flexible piecewise constant hazard model. 
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Hur påverkar då bortfallet i 

antal respondenter som 

använder appen (och 

därmed bidrar med 

resedata) det totala 

databidraget till 

undersökningen? Inte 

särskilt mycket, visar det 

sig. Det totala antalet 

registrerade delresor är 

störst strax efter att 

undersökningen lanserats 

men faller sedan inte alls 

lika dramatiskt som antalet 

app-användare. 

De som slutar använda 
appen tidigt står för en liten 
del av undersökningens 
totala datamängd. Av totalt 
nära 30 000 registrerade 
delresor så kommer 
omkring 27 000 från 
respondenter som använt 
appen i mer än tio dagar. 
Bara omkring 2000 
registrerade delresor kan 
kopplas till dem som använt 
appen i högst tio dagar. De 
157 ”ihärdiga” respondenter som använde appen i minst 11 dagar stod alltså för 97 
procent av de registrerade delresorna, medan de 108 som lämnade appen efter 10 
dagar eller mindre bara bidrog med 7 procent av den totala mängden registrerade 
delresor. 

 
 

2.1.8 Rättningsbenägenhet 
 

Rättade dagar 

Bäst data ger TravelVu först när användarna rättat dagar. Av de 265 deltagarna rättade 

bara 149 (56%) respondenter minst en dag. 116 (44%) respondenter rättade alltså 

inte en enda dag. När vi utredde sannolikheten för olika sorters respondenter att rätta 

sina dagar så var sambandet mellan rättade dagar och huruvida man svarat på frågan 

om vilket färdmedel man föredrar det starkaste. En något anmärkningsvärd tendens 

syns också kring ålder, där sannolikheten att man inte rättar dagar ökar (lite) med 
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åldern, medan sannolikheten att använda appen i mer än två dagar (se ovan) ökade – 

om än i än mindre skala – med åldern. 

2.1.9 Ekonomisk jämställdhet 
Liksom MIT:s Atlas of Inequality var vi intresserade av att se hur ekonomiskt 
jämställda våra respondenter var i jämförelse med Sveriges totala befolkning samt hur 
respondenter som spenderar kvällar och nätter (dvs ”bor”) i olika områden skiljer sig 
från varandra. Genom att använda samma metod som Atlas of Inequality kunde vi 
svara på frågan ”hur representativ är populationen i ett visst område jämfört med hela 
populationen?”. Om populationen i området är representativ för hela populationen så 
är ojämställdhetsmåttet 0 procent. Om populationen i området inte alls är 
representativ (om där t ex bara finns hushåll i den översta inkomstkvadrilen i 
området) är ojämställdhetsmåttet 100 procent. 
 
Ojämställdhetsmåttet för samtliga respondenter som angett deras hushålls 
sammanlagda inkomst är mycket hög: 82 procent. De respondenter som angett att de 
har höga inkomster (relativt till hela Sverige) är mycket överrepresenterade, 
hushållsinkomster i den nedersta inkomstkvadrilen finns knappt. 
 
Att se hur respondenter i olika områden skiljer sig från varandra här är svårare. 
Antalet som angett sin hushållsinkomst i de två största områdena (Malmö 27, Lund 22) 
är inte tillräckligt för att beräkna ojämställdhetsmåttet på att statistiskt tillförlitligt 
sätt. Det innebär att det beräknade ojämställdhetsmåttet för Malmö och Lund borde ha 
stora konfidensintervall (stor osäkerhet). De osäkra resultat vi fått visar resultat som 
ska tolkas i ljuset av hur ojämställd gruppen svarande respondenter är i stort jämfört 
med svenskar i stort: 

• Ojämställdhetsmåttet för Malmö är förhållandevis lågt: 19 procent. Deltagarna 
som "bor" i Malmö verkar vara ganska representativa för samtliga deltagare i 
studien. 

• Ojämställdhetsmåttet för Lund är också förhållandevis lågt: 36 procent. 
Deltagarna som "bor" i Lund verkar vara måttligt representativa för samtliga 
deltagare i studien, men mindre så än deltagarna som bor i Malmö. 

Värt att notera här är att medianinkomsten för folkbokförda som är 20 år eller äldre i 
Malmös 2018 var betydligt lägre än Sverigemedel. Samma medianinkomst för Lund 
placerade sig mellan Malmö och Sverigemedel2. 
  

 
2 Enligt Svenskt Näringslivs tjänst Ekonomifaktas sammanställning. 

https://inequality.media.mit.edu/
https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Regional-statistik/Alla-lan/Skane-lan/Malmo/?var=17249
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2.2 Parkeringsefterfrågan 
I detta kapitel redogörs hur TRavelVU data kan användas för att se hur efterfrågan av 
bilparkering varierar över tid. Målet är att identifiera vilka typer av analyser kring 
parkeringsbehov som är möjliga och relevanta för byggherrar och kommunens 
planerare. I kapitlet analyseras boendesituation och antal fordon, färdmedels- 
fördelning vid olika typer av resor och ärenden samt hur lång tid ärendet tar.  

 

2.2.1 Boendesituation och antal fordon 
 

De svarande är väl utspridda mellan boende i lägenhet, villa och radhus enligt Figur 8.  

 

Figur 8 Boendesituation för de svarande. n = 124 

 

Antal personbilar som hushållet har permanent tillgång till varierar mellan ingen och 
upp till 3 bilar. Närmare hälften har tillgång till en bil permanent, och en fjärdedel har 
två bilar. 3 procent har tillgång till bil i tjänsten eller via bilpool. Vilket gör att cirka en 
femtedel inte efterfrågar en parkeringsplats vid bostaden.  

Flerfamiljshus 
(Lägenhet)

40%

Fristående eller 
tvåfamiljshus 
(villa/gård)

35%

Radhus/Kedjehus
24%

Annat
1%

Hur bor du?
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Figur 9 Antal personbilar hushållet har tillgång till. n = 127 

Av de boende i lägenhet har strax över hälften tillgång till en personbil och 35 procent 
har inte tillgång till någon bil. Av de som bor i villa har alla tillgång till minst en bil. 
Flest har tillgång till två bilar (43 procent) följt av en bil (39 procent) och hushållen 
med 3 bilar är 18 procent. Av de boende i radhus har 53 procent tillgång till en bil och 
40 procent tillgång till två bilar.  

2.2.2 Färdmedelsfördelning 
För de insamlade resorna genomförs närmare 4 av 10 med bil och en tredjedel av 
resorna till fots. Endast en tiondel av resorna genomförs med kollektiva 
transportmedel. Flyg och båtresorna var väldigt få och är inkluderade i övriga 
färdmedel.  

 

Figur 10 Färdmedelsfördelning. N = 10 242 
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4%

Tåg
5%
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Frågan om vilka färdmedel respondenterna kommer att använda sig av vid sina 
semesterresor visar att strax över en tredjedel av semesterresorna planerades att 
genomföras med bil. Totalt har respondenterna uppgett att de under semestern ska 
resa 172 000 kilometer, vilket i snitt är 2 000 kilometer per person som har svarat.  

 
Figur 11 Vilka färdmedel respondenterna planerade att använda sig av vid sina semesterresor. Flervalsfråga, vilket gör att flera alternativ 
kunnat väljas, n = 171 

 

 

2.2.3 Bilanvändning olika ärenden 
 
Bilen används i störst utsträckning för inköps- och serviceärenden, då fyra av tio 
bilresor görs i detta ärende. Efterfrågan på parkering vid offentliga ytor är därmed 
störst vid köpcentrum/butiker. Per yta har handel vanligtvis högst parkeringstal då det 
är den typ av resa som i störst utsträckning sker med bil. Övriga ärenden i den här 
studien där bil används i något större utsträckning är hälsa på släkt och vänner, arbete 
samt restaurang och cafebesök. Observera att insamlingen är gjord under semestertid 
och andelen resor med bil till arbete, tjänsteärende, utbildning och hämta/lämna 
person kan således vara lägre än vid datainsamling under vår, höst eller vinter.  

Över veckodagarna är antalet bilresor väldigt jämnt fördelade. Men vid en uppdelning 
på ärenden går det att se att arbetsresor är överrepresenterade på vardagar och 
hobby- och motion/frilufsresor är fler på helger. Inköpsresor är väl utspridda under 
veckans dagar.  
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Flyg
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Figur 12 Bilanvändning till olika ärenden  

 

2.2.4 Hur länge används parkering för olika typer av 
ärenden?  

 

I detta kapitel redogörs hur länge respondenterna i snitt står parkerade med bil vid sitt 
ärende. I dessa analyser har tidsangivelser på 0 minuter tagits bort, samt om det är 
orimligt långa tider. För inköpsresor och fritidsaktiviteter har en mer detaljerad analys 
genomförts.  

För inköp- och serviceresor står respondenterna i snitt parkerad i 22 minuter, baserat 
på 1041 resor. 3 resor med en parkerad tid på över 10 timmar har tagits bort. Den 
längsta parkerade tiden är 6 timmar och 53 minuter. Nedan i Tabell 1 går det att se 
skillnaderna per veckodag. De flesta inköps- och serviceresorna genomförs på dagtid, i 
snitt 68 procent, vilket också kan vara påverkat av att det var semestertider vid 
undersökningsperioden.  
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Tabell 1 snitt parkerade tid för inköps- och serviceresor för olika veckodagar. 

Dag Antal resor Snitt parkerad 
tid 

Antal resor dagtid 
(kl 06-16) 

Antal resor 
kvällstid 

Måndag 146 25 min 103 (71%) 43 (29%) 

Tisdag 138 19 min 90 (65%) 48 (35%) 

Onsdag 150 23 min 98 (65%) 52 (35%) 

Torsdag 155 23 min 84 (54%) 71 (46%) 

Fredag 160 22 min 106 (66%) 54 (34%) 

Lördag 161 23 min 124 (77%) 37 (23%) 

Söndag 137 18 min 103 (75%) 34 (25%) 

 

För fritidsärenden, inkluderande motion och friluftsliv samt hobbyutövning, är 
snittiden för parkering 1 timme och 23 minuter. Detta är baserat på 202 resor och 9 
resor som var mer än 10 timmar har tagits bort. Den längsta parkerade tiden är 7 
timmar och 33 minuter. Nedan i Tabell 2 går det att se skillnaderna per veckodag. Det 
genomförs fler fritidsrelaterade aktiviteter med bil på helgdagar, och generellt 
genomförs 3 av 4 på dagtid. Observera att detta kan vara påverkat av tiden för 
undersökningen.  

Tabell 2 snitt parkeringstid (bil) för fritidsärenden. 

Dag Antal resor Snitt parkerad 
tid 

Antal resor dagtid 
(kl 06-16) 

Antal resor 
kvällstid 

Måndag 21 58 min 16 (76%) 5 (24%) 

Tisdag 24 1 h 36 min 20 (83%) 4 (17%) 

Onsdag 26 1 h 24 min 17 (65%) 9 (35%) 

Torsdag 36 1 h 33 min 26 (72%) 10 (28%) 

Fredag 20 1 h 36 min 15 (75%) 5 (25%) 

Lördag 40 1 h 9 min 31 (78%) 9 (23%) 

Söndag 44 1h 23 min 34 (77%) 10 (23%) 

 

För restaurang- och cafebesök står respondenterna i snitt parkerad i 44 minuter, 
baserat på 247 resor. En resa med 7 timmars parkeringstid har tagits bort. Den längsta 
parkerade tiden är 3 timmar och 14 minuter. 

För ärendet hämta/lämna person var snittiden 11 minuter, baserat på 135 resor. Den 
längsta parkerade tiden är 2 timmar och 25 minuter.  
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2.2.5 Sammanfattande analys parkeringsefterfrågan 
Studien visar på att TRavelVU-data kan ge mycket ny information som kan användas 
till att optimera reglering av parkering, beräknande av samnyttjande (tid på dygnet 
och veckodag) och vill viss del vara ett stöd till att ta fram parkeringstal för 
verksamheter, så som idrott, restaurangbesök m.m 

• Allra flesta har tillgång till bil, även om flesta resor i den här undersökningen 

skedde inte med bil. 

• Intressant att färdmedelsfördelning är mer hållbar än under en normal 

arbetsvecka sett till att andelen gång, cykel och kollektivtrafikresor är högre 

under aktuell period. Kanske är folk mer benägna att använda hållbarare 

färdmedlen under semestertider – hypotes att parkeringsbehov inte är så stor 

under semestertider. Under semestertid används inte bilen för pendling och 

då blir inköpsresan med bil inte en delresa på vägen hem från arbetet utan det 

blir istället en egen resa. Då väljs kanske ett närmre alternativ, tex den lokala 

mataffären istället för storhandel.   

• Parkeringsefterfrågan är längre tid vid inköps- och serviceärenden.  

• Längre parkering vid fritidsärenden. Inte dimensionera utifrån max dock finns 

möjligtvis mer möjlighet med flexibel parkering under sommarmånaderna. 

• Analyser på parkeringstid vid olika aktiviteter är högst relevant och här 

saknas mycket kunskap. Att visa detta på en normalfördelningskurva ger 

värdefull input till kommuners arbete med reglering av parkering. Ofta möts vi 

av tyckande att 30-min parkering inte räcker till för handeln t ex, men med 

studier som denna kan faktiska siffror användas i underlagen. Fördelningen 

mellan parkerande på dagtid och kvällstid och antal resor är även relevant för 

beräkning av samnyttjande.  

• Samnyttjandepotentialen för olika typer av parkeringsplatser (platser för olika 

typer av ärenden/funktioner) kan uppdateras och beräknas med större 

exakthet än tidigare, med hänsyn till lokala förutsättningar, och följas upp 

• Resultaten visar på betydelsen av kunskap om hur parkering används för olika 

ärenden, i syfte att dimensionera/optimera parkeringskapaciteten. 

Omsättningen av parkerade bilar bör korreleras mot P-regleringen för att se 

hur befintlig parkering kan användas så effektivt som möjligt, vilket kan spara 

resurser i termer av byggkostnader och mark 
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2.3 Från data till stories 
 

I detta kapitel redogörs hur data från TravelVu kan användas för redaktionella syften 
på en nyhetsorganisation för att öka förståelsen för hur vi rör oss i samhället, hur det 
kan påverka stadsplanering och vilka effekter det får. 

2.3.1 Rörelsemönster 
I det dataset som vi analyserar finns 28 857 delresor. En delresa definieras som en 
sträcka som startar och slutar med en annan aktivitet än ”vänta” eller ”parkera”. 
Eftersom detta dataset inkluderar data även från respondenter som inte rättat en enda 
dag så  

Typ av delresa Antal delresor Andel delresor 

Okänd 15383 53% 

Hem 4246 9% 

Arbete 1276 4% 

Restaurang/Café 971 3% 

Vänner och bekanta 932 3% 

Tillfällig övernattning 849 3% 

Idrott/Friluftsaktivitet 646 2% 

Annan aktivitet 530 2% 

Kultur och nöje 310 1% 

Annat ärende 292 1% 

Hobby 236 1% 

Hämtning/lämning 223 1% 

Uppgift saknas 184 1% 

Affärsresa 166 1% 

Vårdärende 57 0% 

Vill inte ange 55 0% 

Skola/utbildning 7 0% 

”Off” 2 0% 
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2.3.2 Fördelning av platsdatapunkter 
 
Startpunkterna för registrerade delresor är mer spridda än de uppskattade 
boendeplatserna.  
 

• Sverige: 23 101 
• Italien: 414 
• Spanien: 379 
• Danmark: 317 
• Tyskland: 292 

 
Värt att notera är hur det enda utomeuropeiska land som finns med här är USA, där 44 
registrerade delresor startats. 
 
Ett stort antal delresor (3598 stycken, 12% av det totala antalet) har inte knutits till ett 
land. Detta förklaras med att platser till havs inte enkelt kan nationsbestämmas. En 
manuell koll visar att de flesta av dessa punkter ligger längs Sveriges kust. 
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2.3.3 Respondenternas loggade reslängd 

 
Medianvärdet på det antal kilometer som respondenterna bidragit med i resdata är 
905km. Fördelningen bland användarna visas här nedan. 

 

En del (27) respondenter har bara bidragit med resdata för 10km eller mindre. Det 
tyder på att de snabbt avinstallerat appen eller strypt dess tillgång till positionsdata.  
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2.3.4 Respondenternas loggade färdmedel 
Promenader är det mest loggade färdmedlet räknat i antal delresor, följt av bil, cykel 
och buss. Att bara 10 delresor loggats som flygresor är anmärkningsvärt och kanske 
värt att undersöka rimligheten i. 

Färdmedel Antal delresor Andel av delresor 

Till fots 11339 39% 

Bil 9265 32% 

Cykel 3822 13% 

Buss 1394 5% 

Tåg 1109 4% 

Okänt 784 3% 

Motion 527 2% 

Elcykel 219 1% 

Bil (passagerare) 217 1% 

Färja/båt 57 0% 

Motorcykel 39 0% 

Tunnelbana 30 0% 

Moped 12 0% 

Annat färdmedel 12 0% 

Spårvagn 10 0% 

Flyg 10 0% 

Taxi 7 0% 

Uppgift saknas 4  
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2.3.5 Samband mellan enkätsvar och registrerat beteende: 
Reslängd 

En av de saker som vi var mest intresserade av var hur respondenternas registrerade 
beteende korrelerade – eller skiljde sig från – deras enkätsvar. 

 

I enkäten fick respondenterna uppskatta hur många kilometer de skulle resa under 
semestern. Figuren nedan visar att avvikelsen mellan uppskattad och registrerad total 
reslängd skiljer sig mycket mellan respondeter. Medianavvikelsen är -717km men 10-
percentilen landar på -2574 och 90-percentilen på 2782km (ett spann på över 
5356km). 

 
 

2.3.6 Samband mellan enkätsvar och registrerat beteende: 
Transportmedel 

Här letade vi efter en redaktionellt intressant avvikelse, och fann istället en 
metodologisk insikt.  

I enkäten fick respondenterna svara på huruvida de tänkte använda olika 
transportmedel eller inte vid semesterresor. Nedan har vi jämfört respondenternas 
svar med det beteende som TravelVu identifierat som kopplat till ett särskilt 
färdmedel. Notera att det senare alltså inte är nödvändigtvis en sanning, utan en 
algoritmisk uppskattning av TravelVu. 
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”Körde bil” ”Körde 

inte bil” 
Totalt 

Svarade att den skulle köra bil 62 1 63 

Svarade att den inte skulle köra bil 29 4 33 

Totalt 91 5 96 

 

        
”Flög” ”Flög 

inte” 
Totalt 

Svarade att den skulle flyga 3 38 55 

Svarade att den inte skulle flyga 1 54 41 

Totalt 4  96 

 

          /            

”Åkte 
tåg/buss” 

”Åkte inte 
tåg/buss” 

Totalt 

Svarade att den skulle åka tåg/buss 40 1 41 

Svarade att den inte skulle åka 
tåg/buss 

50 5 55 

Totalt 90 6 96 

 

         

”Åkte båt” ”Åkte inte 
båt” 

Totalt 

Svarade att den skulle åka båt 2 15 17 

Svarade att den inte skulle åka båt 11 68 79 

Totalt 13 83 96 
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”Cyklade” ”Cyklade 
inte” 

Totalt 

Svarade att den skulle cykla 18 0 18 

Svarade att den inte skulle cykla 72 6 78 

Totalt 90 6 96 

 

De stora skillnaderna mellan hur folk svarat och vilka färdmedel som sedan 
registrerats som troliga för respondenternas delresor kan förklaras på flera sätt. Här är 
tre hypoteser: 

1. Det är svårt att urskilja semesterresor 

Respondenterna gav svar om huruvida de tänkte resa vid semesterresor, men 
vad exakt en semesterresa är kan skilja sig åt mellan individer. För vissa 
personer kan det vara alla resor under semestertiden, och för andra kan det 
betyda huvudfärdmedel vid resa till semester målpunkt. Det är därför svårt att 
tolka resultat i data. 

2. Uppskattningsfel hos TravelVu 

TravelVu:s system för att gissa färdmedel tenderar att överskatta 
sannolikheten att vissa färdmedel används (bil, buss, tåg och cykel har i så fall 
en hög ”false positive rate”, och underskattar sannolikheten att vissa andra 
färdmedel används (flyg har i så fall en hög ”false negative rate”).  

3. Uppskattningsfel hos respondenterna 

Respondenterna underskattar grovt hur mycket de cyklar, åker buss/tåg och 
kör bil, medan de överskattar hur mycket de flyger. Det här är den mest 
redaktionellt intressanta förklaringen, om den stämmer. 

4. Bortfallsfel 

Att flera respondenter svarat på enkäten och sedan i mycket liten utsträckning 
eller inte alls bidragit med registrerad resdata, eftersom de avinstallerat 
TravelVu-appen eller strypt dess dataåtkomst, kan förklara varför de svarade 
att de skulle använda ett färdmedel som de sedan inte använde (flygplan). 
Däremot förklarar det inte den mest förekommande avvikelsen: att de men 
inte det motsatta (bil, tåg/buss och cykel). 

I tabellerna ovan har tröskeln för att ha använt ett färdmedel varit en enda delresa. Det 
räcker alltså med att en delresa felklassifierats för att ett färdmedel ska registreras 
som ”använt” av respondenten. Oavsett vilka modeller man använder för att lista ut 
vilka färdmedel en användare reser med (utan att den uttryckligen berätta hur den 
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reser) så kommer det att finnas fel – det är helt i sin ordning. Att sätta tröskeln så lågt 
som en delresa är därför missvisande.  

För att testa den första hypotesen höjde vi därför tröskeln för antalet delresor som 
behövde tolkas som genomförda med ett färdmedel. Istället för att använda en (1) 
delresa som gräns för att ha använt ett färdmedel höjde vi tröskeln till den nedre 
kvadrilen av alla respondenters delresor registrerade med färdmedlet. Alltså: för att en 
respondent ska registreras som ”cyklade” krävs det att den har fler delresor där den 
antas ha cyklat än de 25 procent av alla respondenter som har minst antal delresor 
registrerade som cykelresor. Den nedre kvadrilen för respektive färdmedel blev 20 
delresor för bil, 3 för tåg/bil, 5 för cykel. Båtar och flyg exkluderades i den här analysen 
eftersom antalet delresor som kopplats till de färdmedlen var för få. Resultaten med de 
nya gränsvärdena presenteras här med de gamla (1 delresa) inom parentes:  

          
”Körde bil” ”Körde 

inte bil” 
Totalt 

Svarade att den skulle köra bil 50 (62)  13 (1) 63 

Svarade att den inte skulle köra bil 18 (29) 15 (4) 33 

Totalt 68 (91) 28 (5) 96 

 

          /            

”Åkte 
tåg/buss” 

”Åkte inte 
tåg/buss” 

Totalt 

Svarade att den skulle åka tåg/buss 37 (40) 4 (1) 41 

Svarade att den inte skulle åka 
tåg/buss 

30 (50) 25 (5) 55 

Totalt 67 (90) 29 (6) 96 

 

        

”Cyklade” ”Cyklade 
inte” 

Totalt 

Svarade att den skulle cykla 16 (18) 2 (0) 18 

Svarade att den inte skulle cykla 54 (72) 24 (6) 78 



 
 

43 
 
 

STORIES FRÅN RESVANEDATA 

Totalt 70 (90) 26 (6) 96 

 

Den första hypotesen stöds av att vi får beteenderesultat från TravelVu:s data som i 
högre utsträckning överensstämmer med folks uppskattning av hur de kommer att 
resa. 

För att testa den andra hypotesen undersökte vi sannolikheten att respondenter som 
svarat att de tänker använda ett färdmedel har längre sammanlagd restid med det 
färdmedlet än dem som svarat att de inte tänker använda samma färdmedel. Genom 
att använda en analysmetod3 som justerar för enstaka långa felidentifierade delresor 
kunde vi se ett tydligare och mer säkerställt4 samband mellan givna enkätsvar och 
registrerat resebeteende: 

• De som svarade att de skulle cykla hade 339 fler minuter registrerade som 
cykling jämfört med dem som svarade att de inte skulle cykla. 

• De som svarade att de skulle köra bil hade 1064 fler minuter registrerade som 
bil, jämfört med dem som svarade att de inte skulle köra bil. 

• De som svarade att de skulle åka tåg/buss reste 790 minuter mer med buss 
och tåg än dem som svarade att de inte tänkte använda de färdmedlen. 

Slutsats: Det som till en början såg ut att infria förhoppningar om ett anmärkningsvärd 
och redaktionellt intressant avvikelse (hypotes 2) kunde avskrivas i en utförligare 
analys.  

Metodologiskt hade kanske best practice för Trivector och Bonnier News här varit att 
angripa frågeställningen tillsammans, i samma rum. Parprogrammering i data science 
har för- och nackdelar, men när en part har nya frågeställningar och den andra har 
erfarenheten av datan kanske möjligheterna i ett tight samarbete överväger 
utmaningarna. 

 

2.3.7 Resvaneanalys: Påverkar inkomst ressträckan? 
 

Reser folk från höginkomsthushåll längre än dem i fattigare hushåll i semestertider? 
Analysen5 av den insamlade resdatan tyder på att respondenter som anger att de har 
en högre inkomst (över 60 000 kronor i månaden) kan kopplas till längre resor, 
jämfört med dem som angav att de tjänar mindre än så eller inte uppgett hur mycket 

 
3 One-tailed Mann–Whitney U-test, a nonparametric test for checking the null 
hypothesis that it is equally likely that a randomly selected value from one population 
will be less than or greater than a randomly selected value from a second population. 
4 Mann-Whitney U-testet visar signifikanta resultat för cykel (p=0.003014), bil 
(p=2.442836610^{-4}) och tåg/buss (p=5.995299910^{-7}). 
5 Metodval: Generalized linear model (glm) with lognormal link. We adjusted for age, 
gender, income, education. As we suppose that owning a car is on the causal path 
between income and length of travel, we do not adjust for car ownership in this 
analysis for estimating the total effect of income. 

https://medium.com/@seanaaron100/does-pair-programming-work-in-data-science-5a7b277b1485
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de tjänat. Den senare kategorin kan möjligtvis förklaras med att ett lägre engagemang 
och mindre benägenhet att dela data resulterat i både utebliven inkomstuppgift och 
färre registrerade delresor. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.3.8 Resvaneanalys: Påverkar inkomst och bilägande 
ressträckan? 

 

För att försöka skilja på effekterna av inkomst respektive bilägande använde vi samma 
modell som ovan men inkluderade bilägande. Figurerna nedan visar att reslängd och 
inkomstnivå korrelerar även  när bilägande inkluderas, även om skillnaderna är 
mindre (fig A). Anledningen till att bilägande exkluderades i modellen till att börja med 
var att vi antog att förhållandet mellan bilägande och längre ressträckor är starkt. Det 
bekräftar vår modell för att kontrollera detta (fig B). 
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2.3.9 Erfarenheter 
 

Slutsatser rekrytering 

• Rekrytering via enbart digitala nativeannonser6 på regionens största 
nyhetssajter ger en skev representation av respondenter. Det var ingen nyhet 
för Trivector men bekräftades i detta experiment. Det var också en uttalad 
farhåga från redaktionsledningens håll på HD-Sydsvenskan: deltagarantalet 
och snedrekryteringen till panelen skulle göra det omöjligt att göra 
journalistik på undersökningens data. HD-Sydsvenskan vinnlägger sig om att 
inte publicera journalistik byggd tveksamt underbyggd statistik från andra 
och är därför extra vaksamma mot att göra samma typ av undersökningar 
själva. 

• Rekrytering via nativeannonser på nyhetssajter är däremot effektivt 
numerärt: Även utan kompletterande kampanjer som exempelvis ”lappar på 
stan”, Facebook- och Instagram-annonser som länkar till nativeannonserna 
eller annonser i gratistidningar rekryterades en förhållandevis stor panel på 
kort tid. 

• Ett antagande som stöds av resultatet från den här undersökningen är att vi 

genom HD och Sydsvenskan digitala kanaler når engagerade 

samhällsmedborgare med relativt hög inkomst och utbildningsnivå. 

Slutsatser information 

• Hela rekryteringsannonsen visades över 4000 gånger och hade en snittlästid 

på omkring 2 minuter enligt google analytics. Som informationskanal är 

nativeannonser effektiva för den målgrupp som de når (se ovan). 

Slutsatser analys 

• Att dela data och låta helt externa analytiker titta på dataset med andra frågor, 

metoder och verktyg kan ge nya insikter.  

• Att analysera helt nya typer dataset innebär både möjligheter och risker. Man 

kan vässa kompetens och få nya perspektiv och insikter. Som exempel på 

förbättrad metodik kan nämnas att vi fått anledning att ytterligare förädla GIS-

resurser som shapefiler för administrativa områden och postnummer, samt 

utforska Wikipedias API för geodata. Samtidigt måste förhållandevis mycket 

tid läggas på att sätta sig in i sådant som är självklarheter för den som jobbat 

med liknande dataset tidigare (se 2.3.5: Samband mellan enkätsvar och 

 
6 Nativeannonser är innehållsrika annonser som är unika för publiceringskanalen och 
publiceras med samma anslag och ofta tekniska system som redaktionellt material där. 
Här är annonserna för HD respektive Sydsvenskan. 

https://www.hd.se/native/bonnier-news-next/2019-07-01/visa-hur-du-reser-i-sommar-sa-att-det-kan-bli-battre
https://www.sydsvenskan.se/native/bonnier-news-next/2019-07-01/visa-hur-du-reser-i-sommar-sa-att-det-kan-bli-battre
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registrerat beteende: Reslängd), resurser som det kanske finns begränsad 

användning för i ordinarie verksamhet. 
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3 Potential 

3.1 Diskussion om resultaten och potentialen  
 

I denna studie var urvalet för litet och osäkert för att kunna publicera några säkra 

resultat. Men en liknande framtida studie med fler deltagare har potential till att visa 

på väldigt mycket intressanta resultat som kan användas i planeringen och i att förstå 

hur människor rör sig i samhället 

 

Studien har visat att det är svårt att få ett stort antal deltagare och att även få det 

representativt för befolkningen genom endast digitala native-annonser och pr-insatser      

som rekryteringsmetod. En kombination av flera rekryteringsmetoder kan ge ett 

större antal och för populationen mer representativa deltagare.  

 

Tekniken med insamling av resvanedata kan till exempel användas av en dedikerad 

rekryterad panel som man kan följa. Exempelvis en kommersiell panel eller att man 

följer en skolklass.   

 

Resultatet visar att vi har ett underskott av äldre personer som har samlat in data. 

Detta kan bero på att tekniken med en smartphone och att dagarna ska rättas kan vara 

begränsande. Resultatet visar att 44 procent av de som har laddat ner appen sedan har 

rättat minst en dag. Om dagarna inte hade behövts rättas hade deltagandet eventuellt 

varit högre. Rättningen av dagar görs för att deltagaren ska bekräfta att dagens resor 

är rätt och säkerhetsställa kvalitén i insamlad data. För Bonniers del kan det ge mer 

nytta att följa alla resor, oavsett om de är rättade eller inte om det ger ett större 

deltagarantal och mer data.  

 

Med teknikutvecklingen av mobilernas batteritid, det mobila datanätverket och GPS-

tracking finns stor potential till säkrare insamlad data. Idag finns problem med att en 

ständig insamling av data via GPS drar väldigt mycket batteri och lösningen är i 

dagsläget att GPSen slås av och på. Vilket kan påverka insamlingen av resdata.  

 

Det finns fler och fler städer som delar med sig av öppna data. Bland annat har Malmö 

stad ett projekt med att öppna upp data för allmänheten. Denna öppna data kan 

användas för ytterligare analyser. 

 

En intressant framtida studie hade varit att studera klimatavtrycket för personers 

resande. Detta kan till viss mån göras i detta projekt, men tyvärr är antalet flygresor 

som är registrerade för få för att ge ett korrekt resultat.  
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3.2 Samarbete mellan trafikkonsultföretag och media 
Studien hade också som målsättning att pröva ett samarbete mellan 
trafikkonsultföretaget Trivector och mediaföretaget Bonnier News. Samarbetet har 
fungerat väl där kunskapen från de olika företagen kompletterade varandra i 
planerings- och genomförandeprocessen. Trivector kunde bistå med faktakunskap om 
resvanor och Bonnier för kunskapen om spridning till allmänheten och att skapa 
intresse och stories. Bonnier News kunde starkt bidra i spridningen av 
undersökningen i media på ett sätt som annars inte varit möjligt.  

Hos Bonnier News var det innovationsgruppen Next snarare än redaktionen som varit 
medverkande, vilket till viss del påverkat hur väl undersökningen spreds.  

 Utöver samarbetet mellan Bonnier News och Trivector och inom ramen för denna 
förstudie bedriver Bonnier News Next ett större projekt, “Sensor Stories”,  vilket syftar 
till att utforska hur användares data kan skapa grunden för journalistik. Sensor Stories 
finansieras av Google Digital News Innovation Fund, vilket även är finansiering som 
Bonnier News Next har använt till att finansiera sin del av kostnaderna i denna 
gemensamma förstudie.  

4 Nästa steg 
För maximal redaktionell uppmärksamhet av och engagemang för den här typen av 
resvaneundersökningar krävs förmodligen antingen: 

3. en panel som är mer representativ för en större population (låg felmarginal, 
hög konfidensnivå), och alltså är bredare rekryterad än det här experimentets 
grupp, eller  

4. en relevant testgrupp med 100 procent deltagande och 100 procent rättade 
dagar. Ett exempel kan vara alla politiker i en trafikplanerande nämnd, ett 
annat kan vara enmanspaneler (n=1) där resmönstret ingår i en större 
kvalitativ kartläggning av en person. 

Den första kategorins krav kan förmodligen uppfyllas i en vanlig, större 
resvaneundersökning. Trivector skulle inför en resvaneundersökning kunna kontakta 
en redaktionen för att se om man kan och vill samarbeta. Den andra kategorins krav 
kan bara uppfyllas av hängivna paneldeltagare, här är det naturligt att initiativ och 
genomförande kommer från redaktionen. 

Värt att utreda ytterligare är också de möjligheter och utmaningar som kommer med 
att redaktionellt arbete inte omfattas av EU:s generella dataskyddsförordning, GDPR. 
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5 Bilagor 
Bilaga 1 – Frågeformulär 

Bilaga 2 – Medfinansiering 

Bilaga 3 – Ekonomisk slutrapport 
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5.1 Bilaga 1 - Frågeformulär 
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5.2 Bilaga 2 – Medfinansieringsbilaga 
Ange all finansiering för projektet (från alla deltagande organisationer), utöver 
beviljade bidrag från Formas. Summan ska ange upparbetade kostnader för den 
period som återrapporteringen avser. Finansiär kan avse egen finansiering från 
projektpart, eller stöd från annan finansiär. Ange belopp i svenska kronor (SEK).  

 

Finansiär/ 

Projektpart 
Typ av 
finansiär* 

Egen 
tid  
(SEK) 

Kontanta 
medel 
(SEK) 

Andra resurser 
(SEK+ ange vad) 

Summa 
(SEK) 

Trivector 
Traffic AB 

Företag 
Sverige 
(privata) 

720  
10 000 
(licenskostnader) 

10 720 

Bonnier 
News 

Företag 
Sverige 
(privata) 

113 
360 

 

159 375     
(konsulter, 
licenskostnader 
mm) 

272 735 

Totalt (SEK)    283 455 
 

* Typ av finansiär 

• Företag Sverige (privata) 

•  Företag Sverige (statliga och kommunala bolag samt statliga affärsdrivande verk) 

•  Företag utlandet 

•  Universitet och högskolor Sverige 

•  Universitet och högskolor utlandet 

•  Försvarsmyndigheter Sverige (tex Försvarsmakten, FMV, FOI) 

•  Övriga statliga svenska myndigheter 

•  Landsting, regioner och kommuner Sverige  

•  Svenska branschforskningsinstitut (forskningsinstitut som bygger upp, förädlar och 

förmedlar behovsmotiverad FoU inom en viss bransch) 

•  Övriga privata utförare i Sverige (även finansiering direkt till enskilda forskare) 

•  Övriga privata utförare i utlandet (även finansiering direkt till enskilda forskare) 

•  Utländsk statlig enhet  
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•  Internationell organisation 

•  Intresseorganisation 

 

5.3 Bilaga 3 – Ekonomisk slutrapport 
 

Separat bilaga.  
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