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L Målsättning för materialinsamlingen. 

Endast privat konsumtion. 

Bilundersökningen ingår som ett led i rJI's konsumtionsun

dersökning. Detta medför att vi i bilundersökningen liksom i kon

sumtionsundersökningen endast behandlar privat konsumtion. Detta 

innebär, att bilar ägda av stat oct kommun samt av privata före

tag uteslutits ur v.ndersökningen. ·;ridare har personbilar, som an

vändes i yrkesmässig trafik, d.v.s. rena droskbilar, uteslutits. 

storleksordningen på de vid urvalet uteslutna grupperna vid 

tiden för vår undersökning framgår av följande siffror:1 ) 

Personbilar ägda av stat och korrnnun l % 
v·: V'i il privata företag2) 12 % 
n använda i yrkesmässig trafik l % 

Övriga personbilar 86 % 
Totala personbilsbeståndet 100 % 

Bilundersökningen omfattar således endast den sista av de 

ovanstående grupperna, den med betecl<.ningen '~~övriga personbilarn. 

Denna grupp innehåller också bih1r, som användes 11yrkesmässigt17 

ex. bilar ägda av handelsresande, hantve rkare el.dyl., men omfatt

ningen av dessa bilars användning i arbetet kan först konstateras 

vid intervjun. Beträffande droskbilarna kunde vi däremot utgå 

ifrån att de mer eller mindre 100-procentigt användes rent yrkes

mässigt, och vi kunde därför utesluta dem redan vid urvalet av de 

iundersökningen ingående bilarna. 

Definition av begreppet bilägare. 

Av urvalstekniska skäl har vi varit tvungna att lägga stör

re vikt vid det rent formella ägar.det av en viss bil än vad man 

kanske skulle göra i andra samm<mhang. Hed bilägare menar vi så

ledes en privatperson, som vid urvalstillfället har en personbil. 

dock ej droskbil inregistrerad i sitt namn. Detta innebär 

l) Procenttalen ha beräknats på dc uppgifter om antalet bilar i o
lika kategorier, SOJ'1. framkom vid urvalets första etapp (se bi
laga l . • ) 

2) Häri ingår också några få oskiftade dödsbon. 



t.ex., att en person, som disponerar en bil precis som om den vore 

hans egen men som inte formellt äger den, i denna undersökning in

te kan komma med som bilägare. Denna person kallas i stället för 
V1bildisponent11 , ett begrepp son behandlas i nästa avsnitt. 

Definition av begreppet icke-bilägare. 

Redan i början av våra diskussioner om den planerade bil

undersökningen stod det klart, att vi för vår analys behövde en 

kontrollgrupp av icke-bilägare. I-:ur urvalet av denna grupp ägde 

rum skildras i bilaga A. 
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För att stäMma med vårt bilägarebegrepp måste icke-bilägare 

defir.ieras som en privatperson, som vi~ urvalstillfället inte har 

någon personbil inregistrerad i sitt namn. På grund av det långa 

tidsavståndet mellan urval och fältarbete (se sid.lO ff ) måste 

denna definition utökas r:J.ed kravet, att en icke-bilägare ej heller 

vid intervjutillfället har en personbil inregistrerad i sitt namn. 

Däremot kan en icke-bilägare mycket väl ha en lastbil eller buss 

inregistrerad i sitt r..amn. Han eller'hon kan också ha tillgång 

till en personbil, som är registrerad på någon annan person, dock 

inte makaneller !!1.aken, eftersom vi betraktar man och hustru som en 

gemensam ekonomisk enhet. 

Ett speciellt problem utgör de personer, som är ägare till 

droskbilar. De utesluts från att komma med i undersökningen som 

bilägare och borde därför för konsekvensens skull kunna tas med som 
icke-bilägare likav2.1 som lastbils- och bussägare. Av urvalsteknis

ka skäl tvingades vi dock att utesluta dem även som icke-bilägare. 

Urvalet av icke-bilägare skedde nämligen till stor del genom telefon

intervjuer under själva fältarbetet och för att förenkla dessa intervjl 
er beslöts, att man endast skulle fråga om vederbörande eller hans/hen
nes maka/make haJe någon personbil inregistrerad i sitt nmru1. Detta 

leder Jock till att en liten grupp personer inte kan komma med i unde~ 

sökningen vare sig som bilägare eller icke-bilägare. Detsamma gäller 
för dem som köpt bil mellan urvalstillfället och intervjutillfället. 

Bilägare och Hbildisponenter" . 

De som mera regelbundet har tillgång till en personbil, som 

fornellt äges av en annan person, är antingen bildelägare eller 
11bildisponenteri • Gränserna mellan dessf! två begrepp är ganska fly

tande och beror i hög grad på vederbörandes subjektiva uppfattning 

av sin relation till den bil, so!'l det kir fråga om. Till ledning för 

särskiljandet av dessa två typer av icke-bilägare kan dock följande 
11arbetsdefini tioner1' användas. 

Bildelägaren har vanligerc bidragit till att bestrida kostna-
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derna vid bilens inköp samt bidrager också till att betala bilens 

driftskostnader. Hans rätt att använda bilen står vanligen i direkt 
proportion till hans i nsats i dessa hänseenden. Den formelle ägaren 

kan ej heller göra sig av med Qilen utan delägare ns samtycke. 
11Bildisponentensl7 relation till den bil han disponerar över är 

ofta svårare att precisera. o~ bilen äges av sl~ktingar eller goda 

vänner är hans användning av 1en mera en förmån än en rätt. Detsam

ma kan gälla i de fall bilen äges av arb,etsgivaren. Det kan också 

hända, att bilen disponeras för utförande av ett visst arbete, ex. 

försäljning, eller som en del av lönen, och i sådana fall kan 11bil

disponenten11 fordra någon forn av kompe r:sation om bilen försäljes. 

Saro.manfattnin,e: av definitionsproblemena 

Sar'manfattningsvis kan sägas, att man kan i ndela individer i 

följande kategorier alltefter deras relation till den existerande 

privata personbilsparken: 

a) De som inte formellt äger någon personbil och som ej hel
ler i någon form disponerar över någon personbil. 

b) De som i nte formellt äger n~gon personbil, men som i någon 
form disponerar över någon personbil. 

c} De som formellt äger en personbil, men som inte disponerar 
över denna bil. 

d) De som fonnellt äger en personbil och som också disponerar 
över denna bil. 

I ,;C; i na L'ndersökning betraktas 2. och b som icke,-bilägare, me

dan c och d tillsammans utgör vår bilägaregrupp vid urvalet. Kate
gori c ex. utgör omkring o, 5 % av sarr<tliga bilägare. Denna grupp 
har uteslutits vid bearbetningen av materialet. 

Inskränkningar i urvalet av icke-bilägare. 

Vid urvalet av icke-bili::.gare bestämdes, att inga sådana skulle 

uttas för bilägare Tied över 30 000 kr i sawmanräknad nettoinkomst. 
Skälet för detta beslut ver främst, att det ansågs förenat med mycket 

stora svårigheter att fiuw icke-bil&gare !:'.ed så höga inkomster. Detta 

antagande bekräftades sedermera ger:com att 11bortfallet11 av icke-bilägare 

blev störst i de tögre inkomstlägena (se redogörelsen för fältarbetet). 

Vidare beslöts att urvalet av icke-bilägare skulle begränsas 

till personer mellan 20 och 80 år. Dessa gränser sattes för att 

förhindra, att vi fick alltför många icke-bilägare i åldersintervall 

med av naturliga skäl mycket låg bilbenägenhet. 
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B. Insamlingsförfarandet. 

Organisation._ 

:Jet var rede.n från börjarl klart, att den planerade bilun

dersökningen måste genomföras som ec intervjuundersökning. Enda 

alternativet skulle ha varit e ::-, postenkät, men bLa. undersökning

ens svårighetsgrad för de intervjuade ocb senare i diskussionen 

även själva urvalsförfarandet talade e!'lot denna metod. Eftersom 

vi önskade s~la in material, som l~~nde användas för att beskriva 

hela den privata bilkor..sumtione:o:c i landet, måste det även bli frå

e,a om en riksundersökning. Ii'ör att ger:omföra en sådan undersöluring 

inom rimlig tid. och utan alltför stora kostnader fordrades till

gång till e'~ redan uppbyggd ir.tervjuorganisation. I detta syfte 

vände vi oss till statistiska ceEtralbyråns utredningsinstitut, 

som sedan hösten 1953 haft eE intervjukår fördelad på de i insti

tutets basurval ingående 70 områdena (se biLL ). Dessa intervjua

re har utvalts mycket omsorgsfullt qch utbildats, dels genom en 

brevkurs, dels genom deltaf,ande i speciella utbildningsb2rser. In

terv juan:a kornner i fortsättLingen att kallas för lokalombud. 

Samarbetet mellan de två utredningsinstituten organisera

des på så sätt, att Industriens Utredningsinstitut utformade for

mulär och instruktion för undersökningen, fastlade principerna för 

urvalet samt ställde en utrednL:"gsnar: till förfogande, som från 

statistiska ceGtralbyråns utredningsinstitut ledde själva fält

arbetet. Den tekniska utformningen av urvalsförfarandet handhades 

däremot av statistiska cer:tralbyråns utredningsinstitut. 

Provintervjuer. 

Efter det att undersöknic;gens problemområde~" avgränsats 

utarbetades ett första formulär för intervjuer med bil&gare. 

Detta formulär provades i fältet av en grupp lokalombud samt av 

medlennnar i den arbetsgrupp inom Industriens Utredningsinstitut, 

son planlade undersökningen. Efter diskussioner med dessa lokal

ombud s art t en rad 11experter11 , bl. a. representanter för bilhandeln 

samt för Socialstyrelsen, reviderades detta första formulär samt 

utarbetades ett formulär för intervju med icke-bilägare. Dessutom 

skrevs en gemensam instrv.ktion :för båda dessa formulär. Jetta 

material sändes ut till alla lokalombud, som förklarat sig villiga 

att del t aga i ur dersökringen, sawmanlagt omkring 175 st. Varje 
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lokalombud utf~rde två intervjuer, en med en bilägare och en med 
en icke-bilägare. Intervjupersonerna fick lokalombuden själva 

välja, och det visade sig att en del valde bekanta medan andra 

besökte fullko:rrtligt främmande persor..er. Tack vnre dessa prov

intervjuer kunde lokalombuden i gorl tid bekanta sig med under

sökningen, och de fick på detta sätt också tillfälle att fråga om 

de punkter i formulär och i nstruktion, som de fann oklart formu

lerade. FonnuU,ren sändes i rättat slr..ick tillb&ka till lokalom

buden, så ntt de kunde se vilk2 fel de begått, ex. vid :rrtarke

ringcn rv svarcr_ . Provit:tervjuerna visade också undersöknings

lcddngc::: , i vilkeN. mtn lokalombuclen fattat fomulär och instruk

tion, samt i vilken mån de :r1ed hjälp av dessa 11instrument11 kunde 

sam.la in kodbara sv.tCr på de ställda frågorna. 

På grundval av de genom provintervjuerna vunna erfarenheter

na utarbetades de slutliga fonnuläre r smnt den slutliga instruk

tionen • .:<'ormulären finns återgivna•i bilaga c. 

Frågefonmulären. 

Vid dispositionen av formuläre n har Vl sökt att ta hänsyn 

till följande synpunkter: 

l) Han bör börja intervjun med något i r. tresseväckar.de, 

något som har direkt med undersökningen att göra och som alla kan 

svara på, ex. 11Vad är främsta anledningen till att Ip (dvs. in;\. 

tervjupersonen ) har bil?" (fråga 2 i biliigareformuläret). 

2) UT'!gHtcr som kan underlätta intervjuns genomförande i 

övrigt placeras så långt fram i formuläret som möjligt, ex. i det

ta fall den allra första fri\.gan i bilägareformuläret, om den i n

tervjuade hade kvar den bil, som dr;;,gits vid urvalet, den s.k. 

intervjubilen. Av samma anledning har vi placerat hushållsupp

gifterna i början av bilägareformuläret. 

3) Frågorna bör för övrigt kom:ma i en så "naturlign ordning 

som möjligt, dvs. naturlig för den som skall besvara frågorna. 

Detta i nnebär bL a. att f rågor sor~ hör ihop i nnehållsmässigt pla

cere.s i Sdr:1Ma avsnitt, ex. hus Yålls- och bostadsförhållan.den. 

4) Det som man misstänker är svårt eller obehagligt att be

svara, ex. i detta fall frågon;a om konsumtionsvanorna placeras 

mot slutet av fo~~läret. Beträffande dessa frågors placering tog 

vi också hänsyn till att intervjupersonerna kunde behöva hjälp 
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av andra hushrJ.llsrr;edlermnar vid frågornas be sv ar ande, .och a t t den

na Hförstärkningn lämpligen tillkallades mot slutet av intervjun. 

Ovanstående exe!!lpel har genomgående hämtats från bilägare

fo~1uläreto Detta scmmanhänger ned att formuläret för intervju 

med icke-bilägare mer utgör ett kompler1ent till bilägareformulä

ret ;J.n ett formulär för en friståen'le t'.r:dersökning. 1Ula bilfrå

gorna har vid intervju med icke-bilägare placerats i början av 

formuläret för att svara mot det intresse, som sjlilva urvalspro

ceduren samt introduktionsbrevet kan ha väckt för deltagande i en 

b~lu .x1ersql:':_i.':i;;g,_ 

c·· ''ffandc fomulärens li:'.ngd kan nämnas, att den genomsnitt

liga intervjt:.tiden torde hålla sig omkring 60 !!linuter för intervju 

med bilägare och 30 minuter för intervju med icke-bilägare. Ideal

tiden för en i nterv ju av dem12 typ brukar anges till omkring 30 

minuter, men ingenting bar frankonrrnit, som tyder på att bilägar

intervjun ~ppfattats som alltf ör tid~krävande. 

Instruktion. 

Mycket stora krav ställs på utformendet av instruktionen vid 

en undersökning av denna typ. Den skriftlign instruktionen skall 

här ersätta all den muntliga instruktion och i viss mån även den 

diskussion Ol!l användandet av ett visst frågefonnuLir, som brukar 

föregå fält ar 1Je tet vid mer lokdt begr änsade undersökningar. Där

till korri"er svårigheter merl att inte rvjuarna har en mycket varie

rande kunskap om det problemomr2.rle unelersökningen gäller. 

Syf tet med instruktione,:l kan Sarr'manfattas i f öljande punkter: 

l) Der. skall f!C en fö r klaring till att m<m gör en undersök

ning av denna typ . J:::n sådan förkl -::~rint; är viktig i nte bara för 

intervjuarnas moral~ dvs. deras intresse för arbetsuppgiften och 

dänned kvditeten pö. deras arbete, . utan också f ör deras möjlighe

ter att f inna argument, när de skall övertala ev. svårintervjuade 

personer at t deltaga i Fndersökningen. 

2) Den skall ge en redogörelse f ör undersökni r.gens allmänna 

uppläggning s:;mt för de speciella regler, som kan gälla för in

tervjuarbetet i denna undersökning. 

3) Den skall · förklara syftet med de olika enskilda frågor

na srunt f örkl ar a innebörden c.v de specialterm~r, som användes i 

frågeformuläret, ex. i detta fall termen bonusprocent. Om inter~ 
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vjuaren förstår syftet r~d en viss fråga kan han oftast klara upp 

även de fall, som inte direkt passar in i de stand.ardsituationer, 

som legat till grund. för instruktionens formulering. 

Erfarenheterna från bilundersökr..inger.. visar, att det varit 

önskvärt, att en större del av i nstruktionen förts in i sjulva 

formuläret. Speciellt när fältarbetet blir utdraget i ticlen som 

i detta fall 2"r det risk för att h:.struktionen endast läses i 

början av fältar~etet och att seelan intervjuarna litar till vad 

de kommer i håg från der~na förstn läsni;:'.f• Om detaljinstruktioner

na i stället tnrckt,~s vid den fråga de Pvser skulle de på ett 

helt annnt sätt vara aktuella U'<dcr hela fältarbetet. 

Fältarbetet. 

Fältarbetet började onsdagen elen 9 februari och föregicks 

bl. a. nv en presentation av undersökningen i Dagens Eko sarnt av 
4 

ett pressmeddelande utsänt genom T.T. På grund av det stora bil-

intresset i den svenska pressen gavs detta pressmeddelande stort 

spaltut:r:}Tilffie landet runt, och det är troligt att undersökningen 

på detta sätt blev väl känd. 

Varje bilägare, som uttagits för intervju, tillställdes dess

utom ett personligt introduktionsbrev från Industriens Utrednings

institut. 0eträffande icke-bil~gare kunde sådana brev ej utsändas 

i förväg, eftersom det slutliga urvalet av intervjupersoner före

togs 1.mder själva fältarbetet. (Sc bil. /_ .) I stället fick lokal

o:nbuden övers&.ncla eller överl2.rn•_a dessa in.troduktionsbrev, så snart 

de 8jort det slutliga urvalet av icke-bil(igare. Om urvalet gjor

des genom telefonkontakt skickileles introduktionsbrevet per _post, 

medan i övriga f all brevet överU.r.:mades i samband med intervjun. 

Lämpligheten av att förbereda intervjupersonerna med hjälp 

av introclul.::tionshrev ~r mycket omstridd, ocl-~ det kan därför vara 

skiil att närmare motivera, varför der.na metod tillgreps i denna 

unders Cjkning. De som kritiserar c:uwändandet av introduktions

brev brukar f ramhålla, att breven ger intervjupersonerna en chans 

att "läse. påL i den fråga undersökningen gäller samt att på detta 

sätt skaffa sig åsikter och kunskaper, som de annars inte skulle 

ha haft. Det kan också hända, att introduktionsbrevet konnner de 

tilltänkta intervjupersonerna att bygga upp en försvarsattityd 

mot e.tt överhuvudtaget delt aga i undersökningarna. Riskerna av 
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den första typen att man skaffar sig nnyan åsikter eller kunska-

per torde vara störst vid. rena opinionsundersökningar, ex. en 

undersökning om motbokens borttagande. I bilundersökningen, där 

de flesta frågorna är s.ko '·faktafråt;or11 , förefaller denna risk 

vara mindre. Beträffarode introduktionsbrevens effekt på propor

tionen vägrare tyder den låga vägrarprocenten inte på någon sådan 

negativ effekt i denna undersökning. 

Skälen för att c:mvända introduktior:sbrev i denna ur;dersök

ning var följande: 

l) :::Cältarbetet utfördes av en statlig organisation, sta

tistiska centralbyråns utredningsinstitut, och eftersom undersök

ningen till mycket stor del hade att göra med ir:.tervjupersonernas 

ekonomi, fanns det risk för att m:cr]ersökningen skulle uppfattas 

som något slags kontroll från skattemyndigheternas sida. Denna 

risk kunde tänkas vara speciellt stor i deklarationsmånaden feb

runri, då större delen av fältarhet~t utfördes. Genom att i ett 

introduktionsbrev från Industriens Utredningsinstitut förklara 

undersökningens bakgrund och användningen av det insamlade ma

terialet hoppades vi att i största möjliga utsträckning kunna 

motverka uppkomsten av en sådan felaktig föreställning. 

2) Undersökningen o~Sattade som ovan beskrivits en kontroll- · 

grupp av icke-bilägare, och det fanns risk för att det skulle bli 

speciellt svårt att intressera dessa för deltagande i en bilunder

_sökninga Feel hjälp av introduktionsbrevet hoppades vi att kunna 

hjälpa lokalombuden att förklara vikten av att även icke-bilägare 

deltog i denna undersökning. 

Rapporterna från lokalombuden tyder på att introduktionsbre

ven varit till stor hjälp i deras arbete. I några fall rapporte

ras dock att irtervjupersonerna slängt breven i papperskorgen i 

tron att det var någon form av reklam. 

Själva intervjuarbetet förlöpte programenligt så när som på 

tiden. Det visade sig omöjligt att samla in allt materialet på 

fyra veckor, speciellt svårt var det att hinna med intervjuerna 

med icke-bilägare. Detta sammanhängde med att från början ett 

relativt litet antal ko:1trollpersoner uttagits för varje bilägare 

och att inga justeringar gjorts för olika stor biltäthet inom 

olika bebyggelsetyper. I stället hade det beslutats att komplette

ra med ytterligare kontrollpersoner i de fall de först uttagna 



l l 

var bilägare eller på annat sätt ol2mpliga som kontrollpersoner. 

Omkring 80 % av bilägarna kunde förses med kontrollpersoner utan 

sådan komplettering. Genom komplettering och förlängning av ti

den för fältarbetet lyckades vi höja den siffran till 92 %. Tids

förskjutningen Sc>J'lr'anb2.ngde också med det osedvar:ligt dåliga väd

ret (mycket snö och stark kyld under februari månad samt med 

bilägarnas stora rörlighet. Många bilägare, ex. handelsresande 

och andra köpmän, är nästan ständigt ute på resor, och det är 

förenat med storn svårigheter att träffa dem för intervju. I vis

sa fall r1åste vi först klnrLigga deras resplaner och sedan vid ta

la ett lokalombud c,t t sökn upp dem på det hotell de tillfälligt 

vistades på och där utföra i ntervjur.. I de fall bilägarna flyttat 

från den kommun, som i bilregistret angivits som bilens hemort, 

sökte vi spåra upp deras nya adresser och intervjuade dem där. 

Vi lät alltså bilens bernort vid urvalstillfället vara avgörande 

för om vederbörande bilägare skulle vara med i undersökningen el

ler ej. Beträffande icke-bilägare mE"ste vi av praktiske skäl låta 

hemorten vH intervj ;_: tillfiillet vara avgörande. Allt dett<l. gäller 

flyttningar inom lnndet. Om biliigaren flyttet utor.lnnds betrak

tades vederböranse sor. ett bortfall. 

Från början hade vi ett större antal v1igrare än som redovi

sas i den slutliga uppgiften o:r: antalet v2.grare, se nästa avsnitt. 

Vi lyckades n5:r:J.ligen genon1 personliga brev och telefonsamtal för-

m5. omkring häl~ ten C\V :Je ursprurlgliga vägrarnn att del taga i Uilcler-

sökningen. ~e:l förr.yllde kontakten med v2.grnrn~ togs i samtliga 

fall av ett an:1nt lokalonbu·:l 2.L rlet so:r: först försökt intervjua 

vederbörande o Detta har visat sig vara e n nycket l~'mplig metod, 

och det fr ofta förvånnnde, hur tillmötesgående en tidigare vägra

re kC'.n vara vid detta andra besök. Bearbetningen av vägrarna drog 

lock ut på ti1er., och de sista intervjuerna gjordes i slutet av 

mars, dvso nästan två månc:der efter det att fältarbetet tagit sin 

början. Effekten av denne tidsförskjutning behun1las ·lels i smr_

bnncl med reJ.ogörelsen för urvalstekniken (se biL l,.) dels i samband 

med diskussionen r:.edc.n nv möjligheterr:a att svara på de olika frå

gorna i fornulären. 

Allteftersom materialet strömmade i:1 sökte vi att kontroll

läso. formulären och så snabbt som möjligt kontakta de lokalombuJ, 

som sänt in formulär mecl uppenbara felaktigheter, ex. att en bil-
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ägare använt bilen i arbetet mer tin han använt den totalt under å r 

1954. Antingen kuaJe lokalombuden korrigera upptäckta felaktighe

ter direkt eller ocksA måste de på nytt uppsöka intervjupersonen. 

En avvägning måste dock ske med hänsyn till kostnaderna, ex. i 

de fall en förnyad kontakt med intervjupersonen skulle förorsaka 

mycket stora kostnader, ex. taxiresor till någon avsides belägen 

by, begärde vi inte att lokalombudet på nytt skulle uppsöka inter

vjupersonen för att komplettera intervjun. Detta medförde att en 

del icke kodbara svar kvarstod, när kodningsarbetet började. Un

der detta arbete fremkom ytterligare ofullständigheter i svaren, 

som inte upptäckts vid den första kontrolläsningen. 
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C. Bortfallsproblemet 

I en intervjuundersökning har mae att räkna med två olika 

slags bortfall, nämligen dels totalt bortfall, ex. intervjuperso

nen ej anträffbar, dels partiellt bortfall, ex. intervjupersonen 

vägrar att svara på en viss fråga. 

storleken på dessa två slag av bortfall är inte oberoende 

av varandra utan i en undersökning med mycket litet totalt bort

fall får man räkna med ett större partiellt bortfall. Det ringa 

totala bortfallet innebär nämligen ofta, att man genom energisk 

bearbetning av de från början motsträviga intervjupersonerna fått 

till stånd intervjuer under relativt ogynnsamma omständigheter. 

Intervjupersonen har visserligen gett med sig ~ han 11hämnas 11 

genom att vägra svara på vissa frågor, som han firmer för när

gångna, eller han lämnar ofullständiga eller missledande upplys

ningar som svar på vissa frågor. Intervjuaren å andra sidan är 
' 

så rädd att förlora hela intervjun, att få ett totalt bortfall, 

att han inte vågar irritera intervjupersonen alltför mycket ge

nom att närmare forska i ev. dunkla svar. :: esultatet blir 11in

tervjun genomförd11 i bokföringen över fältarbetets förlopp men 

kanske också ett relativt stort antal ej kojbara svar i de slut

liga tabellerna. 

Hela detta problem har lämnats relativt obeaktat i diskus

sionerna om bortfallsproblemet. Man finner således i de flesta 

undersökningsrapporter en utförlig redogörelse för det totala 

bortfallet och dess ev. effekt på resultaten, medan däremot det 

partiella bortfallet och dess inverkan på resultaten ignoreras. 

Vi har förfarit så att vi dels i det följande lämnar en re

dogörelse för det totala bortfallet dels i anslutning till beha:id

lingen av svaren på de olika frågorna tar upp det partiella bort

fallet. Se härom Bilägaren och Bilen samt Studier i Bilismens 

ekonomi. 

Totalt bortfall - Bilägare. 
,(~l 

Sammanlagt uttogs l 299 bilägare för intervju. Hed~ av 

dessa kunde intervjun aldrig utföras eller den utförda intervjun 

måste kasseras. Detta ger en svarsprocent på 95 %, vilket med 

hänsyn till undersökningens svårighetsgrad måste betraktas som ett 
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nycket gott resultat av fältarbeteL l ) 

~)etta e;oda resultat är desto mere. anmärkningsvärt, som vi 

i denna undersökning må.ste räkna med fler bortfallsanledningar är:. 

som tir vanligt vid intervjuundersökningar. Vi e.rbetar således 

beträffande bilägareintervjuerna med en enhet, som är sanuna~':Satt 

av två delar, nänligen bilen och dess ägare, och under fältarbetet 

kan det inträffa bortfall, dels på grund av att det visar sig att 

bilen inte tillhör den för undersökningen definierade populationen, 

dels på grund av att det är omöjligt att genomföra en i ntervju med 

ägaren. Den första typen av bortfall kol1'ffiler i fortsä-~tningen att 

kallas för tekniskt bortfall, r.1edaE den andra typen, som är av me

ra konventionellt slag, keminer att kallas verkligt bortfalL 

Inom ramen för denna indelning i två huvudtyper av bortfall 

fördelar sig bortfallet på följande vis: 

Tekniskt bortfall. 

4 st personbilar använda i yrkesmässig trafik 

4 n personbilar &.gda av privata företag 

9 11 personbilar nedskrotade, brända eller sålda för 

mycket länge sedan. 2) 

17 st fall, där bilarna inte hör till vårt stickprov, an

(1,3%) tingen på grund av felklassificering vid urvalet 

eller på grund av 91fel1'· i registren vid urvalstill

f iillet. 

l) Som vi s trax skall visa var i själva verket den relevanta 
svarsprocenten 96,4 %. 

2) Att nedskrotade bilar kom med i vårt urval sammanhänger med 
att urvalet även omfattade länstyrelsernas bilreservregister. 
Eftersom ägarna ej betalar skatt för de bilar, som förts till 
detta register, finns det tydligen risk för att de inte kommer 
sig för att anmäla~ att bilarna skrotats ned el.dyl. 



Verkligt bortfalL 

21 st vägrare 

19 11 bilägaren ej anträffbar 
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6 n bilägarerc använder ej själv bile!:. och kan ej länu"1a 

några upplysningar om bilköpets finansiering~ bilens 

driftskostnader n.r1. 

l 11 den genomförda intervjun kasserad på grund av att 

intervjun gäller en annan bil än den som dragits vid 

urvaleto 

47 st fall, G.&r intervju ej klEmat genomföras trots att 

(3, 6%) den uttagna bi len hört till vårt stickprov. 

Efterson det tekniska bortfall'it består av bilar, som ej 

hör till den undersökta populationen, inverkar det ej på resul

tatens tillför lit lic;het. Vid uppräkningen till totalsiffror har 

vi därför också utgått från 1299-17=1282 . Se härom bilaga B. 

Aven on det alltså inte finns någon anledning att vidare 

uppehålla sig vid C_et tekniska bortfallet, kat'1_ det dock vara av 

int:!'esse att veta, att samtliga de 9 bilar, som vi funnit nedskro

tade el. dyL, var av förkrigsmodell och att omkring 2/3 hade en 

tjänstevikt på över l 400 kg. Beträffande ägarna till dessa bilar 

finner man, c:_tt de är relativt unga och att de har relativt låga 

inkomster, det senar e en egensk2p soL de tar gemensamt med de i 

unelersökningen i ngående ägarna till äldre bilar. 

Beträffande det verkliga bortfallet har vi dels att räkna 

med den inverk2n pf~ resultaten, som förors akas av att vissa om

råden i basurvalet är underrepresenterade, dels det systematiska 

fel son vic11Ldcr· rc:::rultnten genom bortfallets kvali-::ativa_ egen

skaper. Den förs t a felkällan kan antas vara Byclcet liten, medan 

den andra feH-2-llcm även om de :.;. troligen är liter. f ordrar 

ett n2.rmare stuc~ivn. 

Vid undersökningen av bortfallets effekt kommer vi på kon

ventionellt vis at t jämför2. vissa kända ege r;_s kaper tos bortfalle t 

med samme_ egenskaper tos de intervjuade bilägarna resp. under

sökta bilarna. För att avgöra on de funna skillnaderna mellan 
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bortfall och i r..tervjuade kaL t illskrivo.s s l umpen eller om de måste 

1 o • l f l . ' "'1 • l 2 d oero pa ett systematls -:t e_ J. lma erso.v.:nlnf en !:lar x -me t o en an-

vi~nt s. Or.1 de t furJla :?-värdet ur.clerstigel~ 0 , 05 , dvs. då avvikel

sen från det teoretiske vä rde t är av der: s torleksordnine;en, att 

de av en slvF,p inträ.ffar mir:dre .i n 5 gL~1ger på 100, kornrt!er vi att 

betraicta s kiJ.J.nade:-:c som signif i kar:t eller s t atistiskt säkerställd. 

Grundläggande för jänförelserna 2-Y' noll- hypoteseD, dvs. att det 

inte finns r&gra sy stematiska skillnader F:ellan bortfallets och 

de intervju2..des e ger.skaper. 

Följar,de variabler i u ::dersökninc;en har lmLr:at studeras er:-

l igt ovanstr e r;.de netorl: 

Lgarens ålder: 8ort:fallet bestå r av bilägare, son är genomsnitt-

liB;t äldre än de interv ju<::cle bilE'_garna. Skillna-

n~den är dock inte signifil~ant i ovm; angivna be

m.ir kelse. 

Bortfall Intervju ad e 

[,1=47 n=l235 

- 40 år 37 % 51 % 
41 - G3 % 49 % 

l O O % 100 % 
2 

x = 3,26 1 f.g. ~>~3,lO P>· o,os 

f.r.;arens inkomst: 3or·tfallet visar en svag teLdens mot cxtrenvär

de~ :]Em:fört med de ic~tcrvjuade. Skillnaden är 

i nte heller i detta avseende signifikant. 

- 5 000 

6-10 000 

11-J.S 000 

16- 20 000 

21- 30 000 

31-

2 
x 7,96 

3ortfall 

i ;=4? 

l? % 
26 % 

ll % 
l l 7~ 

100 % 
L1 .r l) 

.. _l Q g. 

Intervjuade 

P=1235 

11 ;0 

36 % 
27 % 
12 % 

l O % 
5 % 

100 % 

0,10 >P >O,OS 

l) I nkomste r öve r 21 000 s c."tnnansla[':na till en grupp. 
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.. 
Lgarens yrke: 0ortfallet är 1:lart överrepreser. terat i yrkesgruppen 

förctagnrc i nom aEdra näringar än jordbruk :r1.ed bi

näringar. Skillnaden E'.r signifikac-_t. 

Jordbruk med bir:.ärinf ar 

Företagare 

?ö~valtningspersonal 

Arbetare 

Övriga r1äringar 

~"öre tagare 

Förvaltningspersonal 

Lrbetare 

Övriga (hewmaf~ar m.fl.) 

IJ==47 

ll % 

36 % 
28 % 
15 % 
ll % 

100 % 

I~'lterv juade 

II=l235 

16 v! 
j O 

l a1 
/ 0 

4 % 

17 % 
33 % 
27 % 

2 % 
100 % 

2 l ) 
:x: = 7~47 2 fog. ' O,GS > P 0,02 

2 l) Vid beräkningen av x har anställda samt ' ; övriga~ 1 sammanslagits 
till en grupp 

Bilens he:r1.ort: Bortfallet är i större utsträclming koncentrerat 

till storstäderna (Stockholm, Göteborg, Halmö) än 

de undersökta bilarna. Skillnaden är signifil:ant. 

Bortfall 

IJ=47 

storstäder 30 % 
Övriga städer 23 % 
Landsbygd 47 % 

lO O % 
2 

x 6,33 2 f.g. 

Undersökta bilar 

]:!=1235 

13 % 
33 % 
54 % 

100 % 

0,05'> P .)t 0,02 
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Bilens t iänstevikt: ;:'iortf allsbilana i?..r c;cnom~r..i ttligt tyngre 

än de undersökta bilarna. Skillnaden är 

signifikant. 

Bortfall 

1!=47 

-1 000 kg 23 % 
l 001 - 77 % 

100 % 

Undersökta bilar 

l'J=l235 

41 % 
59 % 

100 % 

Bilens årsmodell: '3ortfallsbilerna tr geD.omsnittligt äldre än de 

undersökta bilarr:.n. ~en'12 skillnad, som sarronan

hänger r:ed att bort:f;;llsbilarna är genomsnitt

ligt tyngre (se ovan), ä r inte signifikant. 

Bertfall Undersökta bilar 

j)=47 r=l235 

- 1939 36 % 23 % 
1946 - 1950 17 % 27 % 
1951 - 47 % 50 % 

100 % 100 % 

Dessa j&r~örelser visar, att bortfallet framförallt skiljer 

sig från den u:1.dersökta .e;ruppen i fråga or. ägarens ålder och yrke 

samt i fråga om bilarnas hemort och tjänstevikt. Bortfallet in

för därför ett systematiskt fel i undersökr..ingen både beträffande 

ägarnas och bilarnas egenskaper. För c:.tt få något begrepp om 

storleken på denna felkiilla räcker docl~ inte ovan gjorda jämfö -

relscr. Vi r:J.E,ste ocks2. jämföra den u :cdersöl-::ta gruppen med 11hela 

materialet11 , elvs. med den undersökta gruppen ;_)lus bortfallet. 

:Oärigenom kan vi bestämma storleken på det fel, som bortfallet 

medför. So:; ex. på en sådan j2,mförelse skall vi här studera yr

kesfördelningen för de intervjuade bil&.garn a respektive l'iheh. 

naterialet" . 



Jordlblruk med binäringar 

Företagare 

Förvaltningspersonal 

i·i rbetnre 

Övrign näringar 

Företagare 

Förvaltningspcrson2l 

i.!'betare 
(
") o JVrlga 

Intervjuade 

N=l235 

16 r:1 
;o 

l )b 

4 % 

17 % 

_l_1f 

100 % 
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11Hela materialet11 

N=l235+47=1282 

16 % 
l % 
4 % 

18 % 
32 % 
27 % 

2 % 
100 % 

Trots att bortfallet i fråga om yrkesfördelningen skilje:r 

sig signifikant fr2.n de intervjuade bilägarna blir effekten av 
' denna felkälla högst obetydlig, om vi j2..r.uör de intervjuades yr-

kesförde1ning med den fördelning~ som vi slnllle ha fått utan detta 

bortfalL Aven i övriga fall, där vi företagit liknande jämförel

ser har skillnaderi-ca htlllit sig or.1kring l %. Detta visar, att vi 

tack vare den höga svarsprocenten kan räkna med att bortfallet 

utgör en relativt liten felkälla i fråga om resultat, som är base

rade på hela den undersökta grupper:.s fördelning på en viss egenskap. 

Det är också l2tt att visa, att beträffande sådana fördelningar 

elen mest extrema skillnaden mellan bortfallet::: och den undersökta 

gruppens egenskaper, nämligen att alla bland de undersökta har en 

viss egenskap medan in~en i bortfallet har denna egenskap, inte 

kan förorsaka större fel än 4 %, dvso felet blir lika med bort

f allets storleko Chansen att dylika skillnader skall v.ppstå i 

detta material är dock mycket liteno 

f,lla dessa jämförelser gäller det totala bortfallet och det 

totala antalet undersökta. Om EW':l bryter ned den undersökta grup

pen i undergrupper, och bortfallet är lokaliserat till en av dessa 

undergrupper kar: n.aturlit::tvis bortfallet förorsaka större fel än 

4 %o Om bortfallet är helt lokaliserat till den ene gruppen vid 

en nedbrytning av totnla antalet unelersökta i två lika stora un

dergrupper kan således felet bli så stort som 8 %. Chansen för 

att så stora fel skulle uppstå i der-:! a uP.dersökning är dock mycket li

te;:l~ och i flesta fall kan vi utge'\. fJ!ån att den felkälla, som 
borti'allet utgör, htl.ller sig på en betydligt lär,rc nivå. 
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""'T..=.o..:;t..::a;:;;l..:;t_b~..::.o.;;.r..:;t;;:.f.:::a""'l..::l __ __:.;;K..::.o;:.;;n'-=trollgruppsanjl.l~. 

Verknint.J:ar av förnatchningcn. Av de l 235 intervjuade bilägarna 

hade 60 st över 30 000 kronor i sammanräknad nettoinkomst och 

skulle följaktligen inte förses ned några kontrollpersoner. Kvar 

stod l 175 bilägare, sm:~ skulle förses med kontrollpersoner. 

Detta lyckades betr~~ffande l 086 bilägare, vilket ger ett bortfall 

för icke-biltigare på 89 st eller 7,6 %. Bortfallaanledningarna 

var följande: 

27 st ej nöjligt 1:1.tt firma några kontrollpersoner i vederbö

rande ko!"'nuns inkomstU:ngcl 

47 11 de uttngr:.a kontrollpersonerPa var alla bilägare 

2 n der< uttagne lwntrollpersone:" ej anträffadl) 

" l\ 
tervjuas-'. 

vägrade att låta sig i u-

5 1; kombinc.tior av de tre för~gåeade anledningarna till 

bortfalL 2) 

2 " bilägare ej taxerndc i Sverige 

l 11 bilägaren ej furmen i inkomstlängden 

2 " fel av länstyrelser vid urvalet av kontrollpersoner 

2 11 intervjur; kasserad vid kodningen. 

89 sto 

Eftersom biläcare och icke-bilägare 8-r matchade på vissa 

variabler, kan vi senom en indirekt metocl undersöka hur bortfallet 

av icke-bilägare skiljer sig från intervjuade icke-bilägareo Me

toden innebär, att vi beträffaPde dessa variabler jämför bilägare, 

som vi lyckats förse med en kontrollperson, med bilägare, soM vi 

inte lyckats förse rr:ed en korlt l'ollpcrson" 1'Bort fallet' 1 si,itt,es allt

så lika med bil&gare utan ko;_.,_troll;;>erson (och med mindre än 30 000 

i s~anräknad nettoirJwmst) och 1'intervjuade11 lika med bilägare 

med kontrollpersona Hetoden har den svagheten, att det vid klass-

l ) I dessa fall hade endast en kontrollperson uttagits för varje 
bil~igarea 

2) I dessa fall hade mer än en kontrollperson uttagits för varje 
bilägare, men ingen av dessa hade kunnat intervjuas. För en 
och sarruna bilägares uppsättning av l:ontrollpersoner hade dock 
bortfallsanledningarna varierat, ex. en del föll bort på grund 
av att de var 'bilägare, andra på grund av vägran. 
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indelade matchningsvariabler kan finnas skillnader i fördelningar

na inom kl~sserna mellan bilägare och icke-bilägare, men vi måste 

tillsvidc.re bortse från detta, om vi vill skaffa oss någon kunskap 

om bortfallet bland icke-bilä,gare. 

Vid följande jämförelser kommer x2-metode~ att användas på 

samma sätt som i fråga om bortfallet bland bilägarna. 

~~: Bortfallet (=bilä~are utar: kontrollperson) visar en 

r:1ycket klar förskjutning r:1ot de högre inkomstklasserna 

jämfört med de interv jt~adc (=bilägare med kontroll person). 

Skillnaden är signifikant. 

HBortfalln 11Inte rv juade 11 

N=89 N=l086 

I ngen uppgift1 ) 2 % o % 
- 5 000 6 % 13 % 

6-10 000 l l % 40 % 
ll-15 000 25 % 29 % 
16-20 000 27 % l l % 
21-30 000 29 % ___:]_j 

100 % 100 % 
2 x = 87,2 P< O,Ol 

2 
1) Ej medtagen virJ x -analysen. 

Ålder: Bortfallet består c.v personer, som är genomsnittligt äldre 

än de il~tcrvjuadc. Skillnaden, som är signifikant, kan tän

kas sarrl"lanhänga men. att äldre personer har högre inlwmster. 

2 x 

41-

-40 ii r 

47,83 

17l3ortfalP1 

N=89 

37 % 
63 % 

100 % 

l f. g . 

1'Intervjuade11 

tJ=l086 

53 % 
47 % 

100 % 
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Civilstånd: '::.eträff!lnde civilstånd är skillnaden mellan bortfall och 

intervjuade obetydlig och int e signifikant. 

113o r tf all 1' ' " Intervju a de Ii 

H=89 N=l086 

Ogift 28 % 24 % 
Gift - 72 % 76 % 

100 % 100 % 

2 x = 0,11 l f.g. O, 80 .'> P>O, 70 

l~mort: Bortfallet ä.r i större utsträckning koncentrerat till la~-;.ds

bygden. Skillnaden är signifikant. 

•~sortfa111'1 

N=89 

storstäder 
(Sth~, Gbg 5 % 

Oo Malmö} ' 

Övriga städer 18 % 
Landsbygd 78 % 

101 % 

2. 
x 31,07 2 f.g. 

11Interv juade' · 

N=l086 

13 % 

33 % 
53 % 

100 % 

Jesse jä_rnförelsor visar, e.tt inkomst och bebyggelsetyp på

verkar bortfallet T'l.est ( ålder ke.r: antagas vara korrelerat med in

komsten), vilket inte är oväntat r1ed tanke på svårigreterna under 

fältarbetet att finnn kontrollpersoner med högre inkomster i mindre 

landsbygdskommu.ner. Liksom vid studiet 2:v bortfallet bland bilägar

na räcker det dock inte med att finna ovanstå ende skillnader. Vi 

miste också jämföra de intervjuade med 1'he1a materialet11 , dvs. de 

intervjuade plus bortfallet. Detta innebär i detta fall, att vi 

med hjälp av ovan beskrivna indirekta Il".etod jämför de 1086 bilägar

na med kontrollperson med de 1175 intervjuade bilägare, som ej hade 

över 30 000 i summanräknad nettoinkomst. Dessa två grupper motsva

rar så exakt som det är möjligt de två grupper vi önskar jänuöra, 

nämligen intervjuade icke-bilägare och alla icke-bilägare, som skulle 

ha intervjuats, om vi inte haft något bortfall. 

Jämförelserna mcllcn de två grupperna ger beträffande inkomst 

och hemort eller bebyge;elsetyp följande resultat: 



Inkomst~ 

- 5 000 

6-10 000 

11-15 000 

16-20 000 

21-30 000 

HeMort: 

Storst2.cler 

Övriga st2..cler 

Landsbye;d 

1'•Icke-bil.?.p:arc_ med 
bortfall'; 

H= lOGE 

l3 <r! ;o 

t, o % 
29 er! 

;o 

l l % ,o 

_7_% 

lO O % 

11Icke-bilågare ned 
bortfall~' 

N=l086 

13 % 
33 % 
53 % 
99 % 

1 'Icke-bil2~gare u tar. 
bortfall" 

l·J=ll75 

12 % 
38 % 
29 % 
12 o1 

i O 

9 % 
100 % 

"Icke-bilägare utan 
bortfalF1 

N=ll75 

13 % 
32 % 
55 % 

100 % 
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Skillr::.aderna mellan :fördelnL:garn::: i ovanstående jä.I!l.förelser 

håller sie; kring 2 %. ~ et~~t::ffe_ ~cde :::..~-_komst skulle skillnaden stiga 

till 3 %, om vi slog ihop några av klassern[:. O:r:~ vi jämför dessa 

skillnader med motsvarande skillnader för bilf.garna r.1ed och utan 

bortfall (se sidol8 i detta avsnitt), finner vi i~te oväntat, att 

inverkan på resultaten korrelerar starkt med bortfallets storlek. 

Beträffande variabler, son ej ingår i matchningsförfarandet, 

kan vi eEclast uttala oss om bortfallets inverkar: på resultaten i 

det mest extrema fallet, nämliger;. att alla intervjuade har en vi'!ls 

e genskap och att ingen i ~ortfallet har denna egenskapo Felet vid 

en totnlfördelning blir då 7, E?'"~ eller lika med bortfallets storlek. 
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Verkningar av eftermatchningen. Under anal;rsen visade det sig att 

bilägarens yrkesställr~ing var av grundläggande betydelse för hans 

bi.lbenägenhet. Det var därför i b.ög grad önskvärt att kun:r:a stan

clardisera även på rlenna faktor innan man ar~alyserade t.ex. olik

heterna i konsumtiof'.SVanor mellan bilägt-re och icke-bilägare. Vi 

genor:Uörde därför en : eftematchning1; på egenskapen yrkesställning. 
~r· k"ld t.·· "d 1 t • f"" h t""lld l) v l s_ 1 e uarv1 e:·;.c.as p2, oret ag are o c ans -a_ a. 

De fall C!är yrkesställningen ej överensstämde mellan bil

&gare och kontrollperson sorterades alltså bort. Detta innebar 

att totalantalet matchade sjönk från 1086 till 784. 

r~epresentativiteten hos de matchade grupperna. Som har framgått 

av det föregående l:an man förmoda att bilägargruppen efter match

ningarna kommer att ha en annan fördelning på olika egenskaper än 

som gäller för bilägarkategorien i dess helhet. Delvis beror detta 

på medvetna åtgärder från vår sida. Skäle11 till den förmodade av

vikelsen är följc:u'lde: 

För det första bortföll en del bilägare i samband med in-

tervjucrne:. 

För det c.ndra bortsorterades alla bilägare med mer än 30 000 

i inkomst f öre matchningen. 

För det tredie gick det inte att finna kontrollpersoner till 

alla bilägare, varför ytterligare en del bortföll. 

För det fjärde sorterades ett stort antal bilägare bort vid 
11eftennatchningen11 o 

Det stod redan vid ~laLeringen av undersöklingen klart att 

den matchade gruppen skulle ko!'1l",a att avvika en del ifråga om sin 

srunmansättning från bilägarna i gemen genom borttagandet av de 

högsta inkomsttagarnao Detta tedde sig emellertid inte som något 

allvarligt problem. Vad det här gällde var ju nämligen att fast

ställa om det förelåg någon skillnad mellan bilägare och icke-bil

ägare. Det föreföll inte sannolikt att förhQllandena inom den 

eliminerade gruppen skulle vara sådana att dess inkJudering skulle 

kunnat allvarligt påverka resultaten. Det är dock samtidigt tyd

lie;t ·att våra resultat endast kan hänföra sig till förhållandena 

bland personer ned mindre än 30 000 kronor i inkomst. 

l) Gruppen i'ej yrkesverksamma\> inräknades bland de anställda. De 
e j yrkesverksrJtlll'.a utgör 2 % av snctliga biltigare. 
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För att ge en uppfattning om hur förhållandena inom de grup

per som vi utgår ifrån i kontrollgruppsanalysen avviker från dem 

bland samtliga bilägare har i tablåerna nedan en sammanställning 
skett för vissa e~enskaper. 

Inkornst. 

..,._ 

~ 
l 
l lo 2. 3. 4. 

Inkomst 
i 1000-tal ! Samtl. 

Procentuell fördelning bland bilägarna l 
Samtl. u n- Efter för- i Efter efter- 1 kronor : der 30 000 l matchning ; matchning 1 

l 

- 6 12 13 13 lO l 
r o - 11 36 37 40 37 

11 - 16 27 28 29 33 

16 21 12 13 11 13 

21 - 31 9 9 • 7 7 

31 - 4 

i 
Totalt 100 100 100 100 l 

l 
l 

N 1282 1219 1086 784 l 

En jämförelse mellan kol. l och 2 visar att effekten av bort

tagande av de högsta inkomsttagarna är rel. obe tydlig. Det fram-

går vidare att skillnaden mellan fördelningarna i kol. 2 och i ko

h:mnerna 3 o. 4 är relativt begränsad. Iven efter "'eftermatchningen\'• 

är alltså materialets inkomstfördelning i stort sett densannna som 

totalgruppens. 
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Yrke. 

l. 2. 3. 

Yrke 

18 16 6 

32 32 38 

27 30 38 

2 l 2 

100 100 
! • 

100 

N 1282 1086 784 

Vi få.r här en typisk effekt av eftenne.tchningen andelen 

företagare sjunker. Detta beror på att sannolikheten för att en 

bilägare skall ha erhållit en företagare som kontrollperson är vä

sentligt mindre än att t an skall ha f ått en anställd eller en arbe

tare. Det bör därför hele. ticlen hållas i minnet att det efter

matchade naterialet endast innehåller 16 % företagare mot 34 % i to

tamaterialet. 



27 

Lider o 

lo 2. 3. 

1hder Procentuell fördeln~ng av bilägarna 
Sar.1tlo Efter för- Efter efter-

r.;atchning matchning 

l 25 8 9 11 

l 26 30 11 12 14 

l 31- 35 15 16 17 
j 

l 36 - 40 16 16 16 

141 45 13 12 l l 

146 50 13 13 11 

l 51 
l 

55 9 8 8 
l 
i 56 60 
l 

6 6 6 

l 61 70 7 7 6 
l 
! 71- 2 l l 
l 
1 Totalt 100 100 101 

N 1282 1086 784 

Skillnader.. mellan kolumn l och 2 är som synes obetydlig. 

Kolunm 3 avviker däremot på ett karakterisd &kt sätt. Den lägre 

andelen företagare har lett till en förskjutning mot lägre åldrar. 

En indelning som vid kor.trollgrup?sanalysen visar sig vä

sentlig är mellan 1inya;1 och 1'garrlia1' bil&gare . Hed 11nya1 avses då 

sådana personer som köpt bil först ur:.der år 1954. Tablån nedan 

visar fördelningen på der:na punkt i hela materialet resp. den ef

termatchade grupren. 

i 
\ 3iläg:arkate

gori 

l i7Nyan 
l 

j 71Gamla'; 

Totalt 

Procentuell fördelning bland 
1 bilägarna 

·-;~rntligal) l 'Jen eftermatchade 
'11--123c: i per -_- , ,> 1 grup "" 

1 n~=78:4 

20 27 

80 73 

100 100 

l) Bortfallet har helt naturligt inte kunnat indelas efter denna 
grund. 



Antal 

100 

90 

80 

70 

60 
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Det kan också vara av ett visst intresse att i detta sannnan

hrulg något belysa utfallet av matchningen. 

De variabler, där man a priori kan vänta någon variation ge

nom att matchningen skedde inom vissa klassintervall är. inkomst och 

ålder. Vi har nedan närmare studerat hur matchningen utfallit be

träffande inkomsten. Hur de matchade bilägarnas resp. kontrollper~ 

sonernas inkomstfördelningskurvor ser ut framgår av diagrannnet ne

dan. 

De matchade bilägr.rnas och E-personern~~omstfördelning. 

l 
/ l 

i l 
l ' 

/ l 

/ / 
l / 

/ 
20 / l 

\ 1/ 
\ Ii 

lO .-·\fl 
~ f: 

f , 

o 5 lO ]5 20 25 30 

Samtax. inkomst 1000-tal kr. 
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Överensstämmelsen är som synes i stort sett t:;od. Medelin

komsten för bilägarnn blir 11 090 kr och för ko l~ trollpersonerna 

11 020. 

En viss tenelens till avvikelse föreligger i klasserna 

O - 5 000 och 5 - 8 000 kr, Medeltalen för . respektive grupp är 

0-5 000 

Bilägare 3 250 kr 

Kontrollpersoner! 3 443 11 

l 

122 

5-8 000 

6 930 kr 

6 650 11 

224 l 
~----------------~---------~~--------~ 

Lvvikelsen i klasse c1 O - 5 000 förklaras av att en relativt 

stor andel av bil2.garna inte har någon deklarerad inkomst. 
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D. Bearbetningen av de ir:konna svaren. 

:;:fter det att uppenbart felaktiga eller pi ~mnat sf..tt brist

fällir;? intervjt:er kompletterats började kodnit:gsarbetet. Vid plar.

läggc:.ingen av dett0 arbete var det från början klart, att vi var 

tvunr;na iltt använda 3-4 hålkort, on vi önskade bearbeta alla upp

gifterna i biU.garintervjuerne~ (intervjuerna med icke-bilägare om

fattade betydligt f&rre uppgifter). Två alternativ till bearbet-

ningsplan var nu tänkbarn, niir_:ligen 

l) att koda och stansa heLl materialet i en följd för att på 

detta sf.tt få en 11bank''1 av uppgifter. I den mån analysen fordrar 

korssorteringar av uppgifter, so!"l inte finns star..sade på saw.ma kort, 

kan man '':ta ut" data från 11bankenH och stansa nya kort, 

2) att åstadkomma en indelning av hålkorten efter "ämnesom

råden11, så att uppgifter som behöver korssorteras från början pla

ceras pi s~~na kort. Detta förl;tsätter, att man innan uppgörandet 

av kodningsplanen känner till vilka beprbetningar man önskar göra. 

Ju mindre man vet om dessa fraF,tida bearbetningar, ju större risk 

för att denna up~läggning c.v benrbetningen bara blir en variant på 

den först nämnda, dvs. de först ste.nsade korten blir en 11bank11 för upp

stansandet c.v de nya kort, som oförutsedda bearbetcingar fordrnr. 

Vi valde det andra alternativet och det av två skäl. Dels 

skulle olika personer bearbeta olika delar av ur:dersökningen, varför 

det vaY lämpligt att var och. en fick sir, uppsättnir..g hålkort, dels 

fordrades olika stor '•sakkunskap1' vid kodningen av oJ ika delar av 

undersökningene Detta senare problem sammanhänger med att vi an

vänt intervjuare med mycket varierande kunskap om bilar och bilkost

nadera I fråga om ex. bilarnas driftskostnader hade därför en dei 

intervjuare svårt att bedöma rimligheten av de givna svarer;.. Dessa 

svårigheter förvärrndes av att en del bil~~gare verkade att ha mycket 

litet reda på, vad bilen egentligen kostade dem. Det är därför o

möjligt ntt mer eller mindre mekaEiskt koda dessa uppgifter, och 

bristen på sakkunskap hos intervjuarna måste motvägas av desto stör

re sakbmskep hos dem som kodar rlessa svar. Je lämnade uppgifterna 

om bensin- och oljekostnader måste ex. j &mföras med uppgifterna om 

bilmärke, iirsmodell, tjänstevikt san.t med uppgifterna om antalet 

körda mil. För de "bilägare, som haft flera bilar under 1954 måste 

kodaren också undersöka, om de givr,n svaren 11rimligen" k;:n hänföra 

sig till den bil vi dragit vid stickprovet. ~,r: imligen1 : f år r:.atur

ligtvis vid en sådan granskning ges en mycket vid tolkring, ex. för 
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ett r.1ycket vanligt bilmärke som Volks\vagen har en bensinåtgång på 

mellan 0,6 och 1,5 liter per mil ansetts 11rimligvv. Gränserna har 

satts efter ett r"oggra11t studiun av de olika 'Jilarnas användning, 

en hög bensinåtgång knn ex. sarmnarJ1änga med att bilen körs mycket 

korta sträckor varje gång eller ~tt den l:örs hårt lastad. Genom 

indelningen av kodningsarbetet efter 1~'ämnesområden1 : fördröjdes inte 

kodningen av de 1'cnklare'' avsnitten av denna mera tidskrävande 

granskning av biluppgi:fterna. 

Pla.D1äggningen c:v kodningsarbetet gick så till,. att vi un

dersökte .på vilka olikrr sätt vi behövde bearbeta vissa huvudgrupper 

av data, ex. innehelvet av varaktiga korcsurntionsvaror eller bilens 

anviindning. Vi fann härvid, att det var vissa variabler, som åter

kom vid bearbetningen av pral:tiskt taget varje huvlidgrupp, ex. 

bilägarens resp. kor:trollpersonens inkomst och ålder. Dessa uprr 

gifter, som vi kallade 1igrundvariabler1', kodades sedan för det 

första hålkortet i våra två serier av ._hålkort, vilka bestod av fem 

hålkort för bilägare o et. tre }l_ålkort för icke-bilägare. På de öv

riga korten i serien överfördes dessa 11grundvariabler~l, som tillsam

mans med identifikationsnum.-ret omfattade 42 kolunmer, rent mash

nellt. Hela hLlkortsuppsättningen kan schematiskt framst~llas på 

följande vis: 

I 

II 

III 

Bilägare 

l 42 80 

l 1'1Grund- i Innehav av 
variabler11 i varaktiga 

i : konsum-
l i tian:; varor 
~--------------------~ 

l 

l 

l, c' l'le·"~s a·, 
· -- .. J.-. !... .... -

! vandrang 
i m l" l .. t) - - 0 

fJO 

_____ ! _________ ____j 

42 

Konsum
tionsva
nor 

80 

l 42 

l "Grund-
I'/ l variabler" 

1 42 

v 

80 
. l 

Bilens - l 
drdif~-~kostJI 
na er · 

. l 

Bilköpets 
finansie
ring 

80 



I 

II 

l 

17Grund
variabler17 

l 

I cke-bilägare u 

42 80 

. 'j'I~~ehav av -~ 
i varaktiga l 
i konsum- l 
i tiansvaror 

42 

l Tillgång 
till bil 
moln o 

e o 

l 

III 
11Grund
variabler11 

42 

l 
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so 

Konsum-
tionsvanor 

r:ort I-III för bilägare och icke-bilägare är parallella i den ut

sträckning, som sannna uppgifter insamlatse 

Eftersom denna indelning i 1'ämne'Sområden17 ibland innebar, 

att upJ?gifter, som av intervjutekniska skäl inhämtats genCim frågor 

i olika delar av frågeformulären, sammanfördes på ett och samma hål

kort, beslöt vi att koda m.aterialet med hjälp av kodlistor. Om vi 

kodat direkt i formulären och stansoperatriserna hade tvingats att 

bläddra i dessa för att hitta de olika frågorna, skulle troligen 

risken för felstans ning blivit alltför stor. I stället för kod

listor kunde vi ha använt "mark sense11 kort, men brist på erfaren

het av denna metods tillförlitlighet gjorde, att vi föredrog att 

använda kodlistoro 

För att undvika fel på grund r.v att olika kodare uppfattade 

svar på olika sätt använde vi högst två kodare för varje kodlista. 

I~ftersom jämförelserna mellan bilägare och icke-bilägare utgör en 

av de viktigaste leden av vår analys av det insamlade materialet har 

samma kodare alltid kodat varje par av b ilägare - icke-bilägare. Då 

dessutom i de flesta fall samma lokalombud int ervjuat både bilägaren 

och hans kontrollperson, kan vi räkna med att både intervjuar- och 

kodareffekt s icall vara lika f ör bilägare och icke-bilägare. 



E. Speciella omständigheter, som kan ha påverkat resultateno 

Varje l.lndersökning av den:'la typ avser 8n viss giver1 situation, 

och de erhållne\ resultaterc gäller endast under vissa givna betingel

ser, ex. gode:: konjunkturer ocl::: hög sysselsättningsnivå. Beroendet 

av undersökningssituationen växlar dock från undersökning till un

dersökicing beroende dels på hu:· situationsbundna frågorna är; dels 

på hur mycket m2.n önskar gene:--~lisera från de erhålln2. resultaten. 

Trivselfrågor kaL ges som exempel på fd.E;or, som 2,r mycket si tua

tionsbundnn. Trots detta brukar trivselundersökningarnas resl.:ltat 

generaliseras till ntt gälla i största allmiinhet. På samma sätt 

rr>_ed frågor, som gäller politiske:\ attityder. I bilundersökningen 

är situ2tionen en annan. En mycket stor del av fråeorna gäller 

faktisk:1 förl:.ållandec under en viss given tidrymd, ex. antalet 

körda mil under 1954, och de erhållna resultaten komner alltid att 

presenteras som gällande för detta bestämd2 år. i':ågot större påver

kan av tillfälliga omständigheter kan ne.n tänka sig beträffande frå

gor, som försöker utröna de intervjuades planer för framtiden, ex. 

deras planer på att köpa bil under 1955. i~ven om frågor av denna 

typ är situationsbundna, föminskas dock riskerna genom det sätt på 

vilket de erhållna resultaten kommer att användas. Vi kommer såle

des alltid att presentera inköpsplanerna, so~ gällande vår speciella 

kontrollgrupp (som ircte representerar alla icke-bilägare } under 

februari-mars 1955. 

dessa pl2r:er gäller 

Inget försök komn:er att göras att säga, att 

:iven andra populationer och andra tidpunkter. 

Aven om således själva undersökningssituationen har mycket 

liten inverkan på resultaten i denna unclersökr:ing, skall ett försök 

göras ntt precisera några omständigheter, som det kan vara värt att 

hålla i minnet vid studiet av c:dersökningens resultflt. 

Goda koniunkturer. 

Bilundersökr.ingen utfördes under en utpräglad högkonjunktur. 

Det rådde full sysselsättning, och både egna företagare och anställ

da hade förv2_ntnir.gar on: förbät t r ade ekor.omiska förhållanderr under 

året. Dett2 kan ha påverkat ex. i nköpsplanerna beträffande bilar 

bland icke-bilägare och försäljnings- respektive bytesplanerna bland 

bilägarna. Den relativt sorglösa inställningen till hur man skulle 

finansiera inköpet av en ar.nan bil , när den nu innehavda var slut

körd, kan också tänkas var a påver kad av de goda konjunkturerna och 

den ekOl;.owisk& optimismen i Sverige vintern 1955. 
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Bilaccisens inf er ande. 

Den 17 j<muari 1955 infördes bilaccis på både nye. och be

gagnade bilar, ocb den livliga diskussior:e :r:; kring accisen bidrog 

säkert till att öia i ntresset för bilar i allmänhet och underlätta

de troligen genorrSörandet av denna undersökr:ing. Vi vet också ge

nom kommentarer till intervjusvaren, att bilaccisen inverkade på 

inköpsplanerna beträffande bilar under 1955. Yan sade ex., att 

man skulle ha köpt bil eller bytt bilg om det inte varit för bil

accisen (eller 17för den där Sköld11 ) . Intervjuerna skedde under må

naderna närrrmst efter bilaccisens införm:de, och det är möjligt, 

att accisens inflyta:'lde sh"ulle ha vari t rnindre vid liknaEde intervju

er under maj-juni. Han kan i varje fall inte bortse från att acci

sens inverkan på i nköpsplanerna vnr speciellt stor omedelbart efter 

dess införande. 

Intervjuerna ägde ~1~ under vintern . 

Det faktUl~ att intervjuerna ägde rum under den kallaste och 

snörikaste delen av vintern kan också ha haft en inverkan på in

köplplanerna. Det Är troligt, att inköpsbenägenheten beträffande 

bilar är störst under den varma årstiden. 

Att vi fick relativt torftiga uppgifter om bilens användning 

på fritiden lcan ocb;å bero på att intervjuerna ägde rum på vintern. 

Anledningarna att använda bilen på fritiden är begränsade under 

vint ern, och detta avspeglar sig ev. i svårigheten att besvara frå

gorna, om hur bilen påverkat anviindninge::· av fri tiden. 

En viss underske.ttning av nntale:: bilägare, som använder 

bilen för att fara till och f:rå:1 arbetet kan också uppkornrna, om in

tervjuerna utföres på vintern. Det är r-:ämligen H:.rre, som använder 

bilen för dylika transporter under vinterhalvåret och därmed ökas 

också risken, att de skall svara nnej"' på frågan, om de använt bi

len för att fara till och från a.rbetet under 1954 . 

Eftersom användningen av bilen växlar ned årstiderna ä r 

det nöjligt, ;;:tt aEgivna skäl till att n an har bil är beroende av 

under vilken &rstid intervjun göres. J et ka.11 ex. tänkas, att bil

ägarna under somr:1aren mera tänker på användr-.ingen av bilen på se

mester och annan fritid, r.tedan de under vintern framhåller ' 'nytto

användningen'1. 

Beträffru~de bilens användning under ser:1estern 1954 måste vi 
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räkna med ganska stora minnesfel, eftersom vi i februari-mars 1955 

frågar om antalet körda mil under en viss begränsad tidsperiod sornr 

maren 1954. Felet är troligen minst för de bilägare, som gjort en 

sammanhängande långtur under semester, och störst för de bilägare, 

som delat upp semesterkörningen på många småturer. Beträffande de 

senare ligger det näroost till hands att tänka sig, att de vid in

tervjun glömmer bort några av dessa småturer och därigenom under

skattar det verkliga an~alet körda mil. 

Konsumtionen under januari månad 1955 

Frågorna om konsumtionen av livsmedel, kläder m.m. gäller 

konsumtionen under januari månad 1955. Det är inte otänkbart att 

inköpen av ex. kläder och skor är relativt små under denna månad på 

grund av de desto större inköpen till jul. På samma sätt med resor, 

man reser bort mycket under jul och nyår och "tar igen sig" under 
' januari. Dessa frågor liksom problemet om januarirealisationerna 

behandlas 1 kap. v.. ...:>., lJ Cll E-12 l €.11-. f'S MF r J ~~ ~ K.DNO 1-1 l "FN . V< AhA••'-'"'" L. 
• ' Il (l ' . . . ' ,. 1 ' J 

Andra säsongmässiga variationer 

Eftersom anställningen av arbetskraft i ex. jordbruket väx

lar med årstiderna, måste vi räkna med att våra uppgifter om hus

hållets storlek i viss mån är beroende av tidpunkten för intervjuns 

utförande. Frågan gällde visserligen, vilka som regelbundet till

hör hushållet, men det är svårt att standardisera betydelsen av ett 

sådant begrepp. 

Samma sak gäller förekomsten av inneboende, ex. av typen 

studerande. På vintern har man fler inneboende av den typen 

än på sommaren, och omvänt gäller att föräldrar kanske inte räk

nar barn, som vistas på annan ort för studier, till hushållet, 

om man intervjuar dem under terminerna, medan de däremot skulle 

ta med dessa barn, om intervjun utfördes under sommarferier-

na. 
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F. Övriga mätfel. 

I detta avsnitt kommer vi att behandla de mätfel, som beror 

på undersökningens allmänna uppläggning. TillsaJllmans med slump

felen, felen på grund av bortfall samt de fel, som beror på speciel

la omständigheter vid undersi:ikningens utförande, bildar mätfelen 
l 

det totala fel, som vidlåder undersökningens resultat. 

Ägarbytc o.ellar< urvals- ocl} interv,jutillfälle. 

Som ~~ i avsnittet om urvalsmetoderna in

tervjuades bilägaren även om han s&lt eller bytt den bil, som dra

gits vid urvalet i början av december 1954. Avgång ur populationen 

saknade med andra ord betydelse ur samplingsynpunkt (se sid. 48). 

Dessa föräadringar i ägandeförhållandena kan dock medföra fel av 

annat slag, och dessa skall behandlas i detta avsnitt. Sarrunanlagt 

var det 84 st. av de l 235 intervjuade bilägarna, som före intervjun 

hunnit göra sis av med den bil, som v~ dragit vid urvalet. I l/3 

av fallen hade försäljningen eller bytet ägt rum före urvalet den 

8 december 1954 och i övriga fall mellan detta datum och intervju

tillfället i februari-mars 1955. ;~tt sil 1nånga bilar bytt ägare 

redan före urvalstillfället sarunanhänger med den existerande efter

släpningen i bilregistren. E~ tm_sstanke att denna eftersläpning 

skulle s~anhänga med att vi i vårt urval även i~~luderat de av

registrerade bilarna har inte bekräftats. 

Ch försäljninger: av elen utvalda biler-c ägt rum i december 

1954 eller i början av januari 1955 och ev. in.köp av en annan bil 

skett i februrr:ri 1955, kan en komplikation inträffa vid analysen 

av bilägares och icke-bil~gares kons~~tionsvanor under januari må

nad. Både bilä6aren och hans kontrollperson har närnlige r:. under 

dessa ons t &ndigheter varit utan bil och dänned utan bilutgifter un

der den berörda nånaden, .och en jämförelse av konsumtionen under 

förutsättningen, att bilinnehavet kan påverka konsumtionen i det 

ena fallet, blir knappast realistiskt. Både bilägaren och hans 

kontrollperson bör därför sorteras bort fr~n dessa jämförelser. 

Gammanlagt berör detta 17 st. bilägare. 

Om bilägare~. bytt bil mellan urvalstillfälle och intervju

tillfälle kan. ocks2, den komplikationen inträffa, att han har svårt 

att hålla isär de två bilarna, när han besvarar intervjuarens frå

gor. Har~ kanske uppger, hur den 1;nya·,: bilen finansierats, medan 
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vi endast är intresserade av hur den bil fina:1sierats, som drogs vid 

urvalet i början av december 1954. Det framhölls därför för inter

vjuarna, bl.a. genom en anvisning på formulärets första sida, att . 
frågorna endast gällde den s. k. ~'~'intervju bilen'', dvs. den utvalda 

bilen. Endast i ett fall har vi direkt kunnat konstatera, att fel 

begåtts på denna punkt, och i detta fall har hela intervjun kasse-

rats. 
l) 

Dessa svårisheter ägnades speciell uppmärksamhet vid konstruk

tionen av frågeforr:m12.ret. Varje bilägarintervju inleddes med en 

fråga, om deL j_;ltervjuade fortfarande ägde elen bil, som uttagits 

vid urvalet, och vi <-~ngav därvid bilens märke, årsmodell samt re

c;istreringsnurmner. Om den intervjuc:de besvarade frågan nekande, 

fick han redogöra för när 1•1intervjubilcn1i' såldes eller byttes. Ort 

han sålt den u-'-~/;:agna bilen, frågnde vi dessutom, om han köpt en an

nan bil och i så fall, r"är detta inköp ägt rum. 

Tidsförskjutningar mellan olika uppgifter. 

Fel eller komplikationer i analysen av resultaten kan också 

uppkornrna på grund av tidsförskjutningen mellan insamlandet av olika 

uppgifter i undersöknin~::en. Uppgiftena om civilstånd vid urvalet 

är ex. hämtade ur 1954 års inkomstlängd, som i sin tur bygger på 

mctntalsuppgifterna från höaten 1952. Vid intervjuerna framgick det 

i några fall, att elen intervjuades uppgifter on sitt civilstånd inte 

stälnde mecl de uppgifterJ> s or:. vi få t t fr2.n liinstyrelserna i sambad 

.med urvalet. Om nu inte bilägaren och hans kontrollperson ändrat 

civilstånd på S3l":na sätt uppkorrnner härigenom den komplikationen, 

att de vid intervjutillfället i;:,te längre var 1·matchade11 beträffande 

civilstånd. Vid l:odrj_r~gen har vi följt dc uppgifter, som lämnats 

vid intervjun, varför 'lfclet 11 vid matchni;:-lgen framgår av en jämförel

se nellaP civilstår:.ds:fördelningen för bilägare l'espo icke-bilägareo 

l) Den som kodat uppgifterna om bilarnas driftskostnader anmärker 
dock i s:i.<-:. rap~)ort över kodnir.gsa~~betet, att hnn i ett tiotal 
fall haft erc kiinslC'; av cctt dc uppr:ivnc kostEaderna gällt en an
nan bil än 1iintervjubilen11 o Det är därför troligt att förväx
lingarna inte är begränsade till det fall, son vi upptäckt och 
kassernt. storleken på detta fel · kan vi dock inte bestämma utan 
att på nytt intervjLa de bilägare, som vi misstänker har lämnat 
uppgifter on fel bil. 



Betydelsen av detta ';ifel11 framgår av nedanstående tablå: 

l 
l 

l Civilstånd 
i 
! 

l ~j gifta 

l Gifta 

Totalt 

i Procentuell fördelnir1g i den för
matchade gruppen 

Biltigare ?on trollgruppen 

24 26 

76 75 

100 lO l l 

! 
l 

--1 
i 

1086 l 1086 l ..l _ _ 
---4-

En lik1ande svårighet, denna gå:.1g eeclast reellt men inte 

fomellt, uppkommer i de fall m-<tinge~ bilägaren eller hans kontroll

person lever som gifta, trots att de är mante.lsskrivna som ogift2. 

I dessr. fall har vi undvikit v o.rje form av efterhandstolkning av 

givna uppgifter och följt uppgifternn f'rån inkomstlängderna, dvs. 

de samf'lanboende men inte gifta har kodats som ogifta. 

Dessa ' '1fel 11 i fråga om .civilstånd medför att inkomstuppgif

terna beträffande dessa individer kan vara missvisande, nämligen i 
j,·"!~~ / 

de fall hustrun eller den man'' sammanbor med har egen inkomst. Ha-

kes eller makas inkor1st 2.r endast sarrunanräknad med bilägarens eller 

kontrollpersonens i de fall giftermålet ingicks före v_pprättandet 

av 1954 års ir.komstlängd. I övriga f all hur vi endast uppgift på 

bilägarens eller kohtrollpersonens inkomst, och detta kan medföra 

att nc:tcl1..11ingen beträffande inkomst i dessa fall är missvisande. 

Felets storlek k<m vi inte bestärmna~ eftersom vi inte känner den 

nborttappade 1' makens eller sarr.mc.:..1boendes inkomst. På omvänt sätt 

förhåller det sig med elen som skilt sig. 
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1.1 Syftet med denn<! promemoria är att ge en teknisk redovisning 

för hur urvalet av bilägare resp. icke-bilägare verkställdes för 

IUI 's bilundersökning. 

L 2 För urvalsoperationerna gällde följande premisser 

1. 2 .1 För en undersökning, där observationerna skall göras medelst 

intervjuer med ett urval f r ån en över ett helt land av Sveriges 

storlek spridel population, är det av ekonomiska skäl nödvändigt 

och ur effektivitetssynpunkt riktigt att så verkställa urvalet, att 

fältarbetet får en viss geografisk koncentration. Detta kan för

verkligas genom t.ex. tvåstegsurvnl, varvid först uttas ett antal 

intervjuområden och därefter inon dessa intervjuobjekt. För den 

här aktuella bilundersökningen var det redan t idigt klart, att ur

valet måste baseras på något förfarande c:..v jus t antytt slag. 
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1.2.2 Det hade ur vissa synpunkter varit fördelaktigt, om 

det varit möjligt att konstruera ett urval av intervjuområden spe

ciellt för denna undersökning. Detta representerade emellertid 

icke något ekonomiskt genomförbart alternativ. 

Då IU! uppdrog åt statistiska centralbyråns utrednings

institut att verkställa intervjuarbetet förutsattes, att som ur

val av intervjuområden skulle användas det basurval som statistis

ka centralbyråns utredningsinstitut använder vid bl. a. sina in

tervjuundersökningar. En kort beskrivning skall här ges av hur 

detta basurval konstruerats. 

Av Sveriges cirka l 200 kommuner bildades först ett an

tal primära urvaisenheter, pue, genom att slå ihop i regel 2 - 3 

till varandra gränsande kommuner. Dessa pue fördelades därefter 

på 70 strata. Den metod, som användes vid denna fördelning, led

de till att vissa pue var för sig bildade strata; detta är fallet 

med de i folkmängd största pue (Stor-~tockholm, Stor-Göteborg m.fl.)~ 

Dessa pue ingår i urvalet med sannolikteten Phi = Phl lo I-Iär an-

vändes h som index f ör stratum och i som index för pue. De mindre 

pue togs samman till strata enligt principen att erhålla möjligast 

internt homogena och approximativt likstora strata. Från varje så

dant stratum uttogs därefter ~ pue, varvid urvalssannolikheten Phi 

gjordes proportionell mot antalet vuxna i respektive pue enligt 

1950 års folkräkning. 

En utförlig redovisning av konstruktionen av basurvalet 

samt utf ormningen av fältorganisationen har givits i statistisk 

Tidskrift 1954:1 och 4. 

Ovan nämndes, hur sennolikheten Pt . för ett utta en viss 
!l l 

pue bestämts. Genom 2.tt vid en undersökning, vilken skall avse en 

f raktion f av en viss population (f är t.ex. 1/325 som i den här 

aktuella undersökningen), för urvalet av sekundära urvalsenheter 

(t. ex. 11bilägare11 ) ino:r.1 respektive pue använda sannolikheten 

Ph . . , där Ph .. bestämts så att : 
lJ lJ 

Ph .• Ph .. = f _l lJ 

realiserar man en urvalsplan, karakteriserad av att varje 11sekun

där urvalsenhet17 i populationen har ~ chans att uttas. Det är 

i själva verke t dett a som förklarar~ att det är tr..öjligt att arbeta 

med ett 1''basurval11 • 
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L2.3 Den tredje för planeringen avgörande premissen g~Ulde 

tillgången till register över biläg~re resp. icke'-bilägare. 

Vid den tidpunkt, då undersökningen planerades, fanns 

det icke någre. register, som direl~t svarc.de not de behov, som un

dersökningen aktu2.liserade. Det fanns sålunda icke något kommunvis 

uppställt register över bilägure. De register; som överhuvudtaget 

kunde ifrågakomma för användning;. var de vid länstyrelserna förda 

bilregistren. 

iJågot register över icke-bilägare fanns icke heller; 

som senare skall visas kunde härför taxeringslängden r1ed fördel ut

nyttjas. 

2. Urvalet av bilägare. 

2.1 Såsom ovan sagts i paragraf 1.2.3 användes för urvalet 

c:..v l::lilägare länstyrelsernas bilregister; i princip gjordes m.a.o. 

ett urval av bilar, icke av bilägare. ' 

2.2 Urvalet genomfördes 11länsvisli; ett och sarrma förfarande 

kom alltså till användning i vart och ett av de 24 länen sant Stock

holm. I stora drag gjordes urvalet på följande sätt. 

2.2.1 Från länstyreisens bilregister uttogs genom systematiskt 

urval et·:.: miniatyr-bilregister. I t~exG Uppsala län uttogs var 

23:e bil och i Jämtlands län uttogs var 9:e biL 

2.2.2 De bilar i detta miniatyr~bilregister; som hörde hemma 

i någon kor:nun ingående i basurvalet, redovisades på en särskild 

kommunvis uppställd förteckning. 

2.2.3 .Från denna förteckning skedde därefter ett sekundärt 

urval ( 11 sub-sarJ.pling· ' ) ev bilar; detta resulterade i det urVal, 

som (efter vissa justeringar; se nedar:} gjordes till föremål för 

undersökningen. 

2.3 1 ~är skall en teknisk och där:~ör' utförligare redogÖrelse 

lämnas för det m1vända urvalsförfarandet. 

2.3 •. 1 På grundval av fö:r intervjuarbetet tillgängliga resurser 

bestämdes, att ett urval o~ ca l 300 bilar skulle uttas. Detta 

innebär, att urvalsfraktionen bestämdes till: 

f = 1300 = _l_ 
/,c25 o 000 325 



tJärnnaren 425.000 representer2.de här en approximativ beräkning av 

antalet privatägda personbilar per hösten 1954. 

2.3.2 I Stockholms_ stad, för vilke-:: oBråde det finns ett 

särskilt bilregister, förfors på f öljande sätt. 

Ur detta bilregister uttogs irån en slumpmässigt bestämd 

startpunkt var 325: e bil. Den för StockhoLr:1 använda 11totala11 U:>:'

valsfraktionen uppgick därmed till: 

l 
l 

l 
325 

l 
325 

Här är l/l den selnnolikhet, varmed Stockholm ingår i basurvalet. 

2.3.3 ~ör att illustrera urvalet i fråga om övriga i basurva-

let ingående ko~1~uner skall fraos t ällningen här anknytas till ur

valet i dels Uppsala län, dels i Jämtlands län . 

(a) Uppsala län. Detta län är i basurvalet representerat 

med dels Uppsc.la stad och Vaksala lk (=pue nr 2) och dels Vendels 

lk (=pue nr 21). l basurvalet i ngår pue nr 2 med urvalsfraktio

nen Phi = 1/l, h=2, medan pue nr 21 ingår med Phi = l/13,9455, 

h=2L Om det fv.nnits ett komrmJ.rcvis t:ppstdlt bilregister skulle 

urvalsfraktionen P1 hij inom respektive pue bestä.~ts enligt nn-

jande tablå. 

Pue 
nr. 

2 

21 

Tablå L ~·Idealiska' urvalsfraktioner P1h .. i Uppsala län. 
_.l J 

Kommun "') l Kontrolf 
p h". • hi __ l J ph. x p h .. i l "lJ l 

Uppsala l/l l/325 l/325 l 
Vaksala l 
7endel 1113, 9455 l/23,3050 

i 
l 
l 

l/325 
l 
l 
~ 

f-~v praktisl{a skäl var emellertid denna väg i nte möjlig. 

Han förfor därför på följande sätt: 

Först bestfu~des ett systenatiskt urvalsintervall k en

ligt följande fo~el: 
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13,9455 o k = 325 

varefter k avrundades nedåt till när mast hel r. tal: 

13, 9455 o 23 = 320,7465 

nedan 

13, 9455 o 24 = 334, 6920 

n rvalsintervalle 'c bestämdes allt så till k=23, l/k=1/23o 

Ge: ,oo_-_ att ut te; var 23 ~e :)il i bilregistret för Upps"'1a 

län, blev pue nr 2 i niniatyrregistret representerat med (approxi

mativt) 1/23 av sitt bilbestånd; detsanna gäller puc nr 21. Vid 

urvalet av bilC',r från detta bilregiste r nåste nu respektive Phij-

värde beräknas !"led !-:ä~ _synstagande till nyssLillimda förhållande. 

För pue nr 21 r:åste således .? ._ •• beräknas som: 
. l J 

pl ~ . = 23 
:.lJ 325 

1 
14,1304 

d u · d 23 o • s~ort ~1 1' T bl" l vs. _, hi j g J or e~ ganger sa ~ som . hi j a a o 

Tydligen är: 

l/23 o l/14,1304 l/325 P1hi; (exakt l/324o9992) 
.J 

~ör pue nr 21 blev analogt: 
·::. 23 l r l .. 

J.1 l J 23,3059 1,0133 

ty 1/23 o l/1,.0133 l p l 

23,305 9 hi j 

Det före[;ående resonemanget sarrmanfattas i följande 

tc.blå: 

Tablå 2o Faktiska urvds f r aktioner ? v . i Uppsala län. 
L l 

-;:) p pl l 
Pue p hi I l äns- p hi j . 

hi j hi o • l .. l "-' •• ~ •P ·" 111 1 
. hi L • hij nr v iurvals-

,fraktion ' 
' 
jPIJ 

l 
l/325 2 l/l l/325 l/325 l/23 1/14,1304 

121 l/13, SLJ-55 l/23,3050 l/325 l/23 l/1,0133 ; 1/325 
l 
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( b) Jä_rntlar:,ds l&n . Detta län rcpreserlteras i basurvalet 

av Östersunds stad och Frös ö köping ( =pue li T 64) och Hogdals U : 

( =pue nr 65) o Hot svaracde tablå har följa;:;de utseeEde: 

'<'aktiska urvalsfraktionel~ P •. ·i Jämtlands län . hl-

i ! 
M- i l/2,3063 jl/140,9184 l/325 jl/9 i l/J5,65'76 l/325 

65 Il/ 35, 1233 /l / g, 2,_.s_3_l_:.___l_/3_z_s __ .. !_l/_9___;_jl __ l_l_, o_2_s_1 __ :__._1_1 3_2_5 _ ___. 

Jet hi'x redovisade förf: a:.~andet kan i teknisk mening be

skrivas som ~-två-fas-urval för konstruktion av urvalsram1' o l ) 

Sedan u rvalet av bilar dragits med urvalsfraktionen 

f = l/325, visade det sig att de t resulterande urvalet omfattade 
• 

något fler bilar är:_ beräknat. Detta srurmanhängde bL a o med att 

det ber&.l-made an talet bilar, 425 000, representerade en under

skattning; undersökrringsmaterialet pekar på att an talet var strax 

under 500 000. ?ör att reducera u rvalet till det ornfång, som 

svarade mot de f ör intervjuarbetet tillgängliga resurserna, redu

cerades urvalet till 6/7 av det primärt uttag::.a genom att bort

taga var 7 :e 1) iL De n resulterande urvalsfraktiot~.en blev mo a. o. 

f 1 '-~ 6 
'{ 

l 
325 

l 
379,1666 

3.1 :Inligt den för bilunde r sökningen av IUI uppgjorda pla

nen skulle förvarje bilägare med en sammanräknad nettoinkomst om 

högs t 30 000 kr . uttas en icke-hilägare, som med avseende på vissa 

variabler v.liknade11 bilägaren; avsikten med detta 11matchningsför

f e.rc.nde" är att erhålla ett material f ör j ämförelser mellan bil

ägare och icke- bilägare, t.ex. if:di.gc: OJ'! bostadskostnad, som är 

l) Denna användning av två- f as-urval är ny. Två-fas-urval har 
däremot tidigare använts fö r utnyttjande av dels tekniken 
med stratifierat urval dels t ekniken med re gressions-skattning~ 



''rensat;· från vissa bestämda störningar till f öljd av olikheter 

i andra avseenden än dels bilinnehav, dels just bostadskostnad. 

IUI begränsade denna jämförelse till inkomsttagare med 

högst 30 000 kr. i sannnarrräknad nettoinkomst; för högre inkomst

tagare salmar jämförelsen egentlig mening. 

3. 2 De variabler, med avseende på vilka bilägare och icke-

bilägare skulle vara lika, var: 

3.2.1 Kön: en manlig bilägare skulle jämföras med en manlig 

icke-bilägare etc. 

3.2.2 Ålder: Till grund för matchningen lades följande ålders-

klassindelning: 

Bilägare 

-1924 

1923-1914 

1913- 1904 

1903-1887 

1886-

Icke-bilägare 

1934-1924 

1923-1914 

1913-1904 

1903-1887 

1886-1874 

För att undvika att en bilägare i t.ex. 70-årsåldern 

11matchades 1' med en icke-bilägare i 95-årsålderr. bestämdes att 

ingen icke-bilägare (oberoende av bilägarens ålder) fick vara äld

re än 80 år. Denna regel visade sig sedermera vara väl motiverad; 

den äldste bilägaren i urvalet var 79 år grunmal. Vidare bestämdes, 

att ingen icke-bilägare fick vara yngre än 20 år. 

3.2.3 Inkomst: till grund för matchningen med avseende på in-

komsten lades följande inkomstklassindelning: 

0- 5.000 kr 

5.001- 8.000 ii 

8.001-10.000 ,; 

10.001-12.000 n 

12 . 001-15.000 n 

15.001-17.000 1' 

17. 001-20. 000 " 

20.001-25.000 )j 

25.001-30.000 \1 
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3.2.4 Bostadsort: av den person, som skulle uttas till bil-

ägarens 11moatje" och alltså vara av s<muna kön, tillhöra samma ål

dersklass och inkomstklass, krävdes ytterligare, att han skulle 

vara bosatt inom sa~ma koffimun och i första hand s~~a taxerings

distrikt som biH;.garen; då en nmoatje 11 icke fanns i samma taxe

ringsdistrikt uttogs han i närmast liggande distrikt inom swm1a 

korrr0.un. 

_9ivilstånd: matcn..ning skedde här på 17gift1'1 resp. 11ej gift1' o 

Det sätt, varpå urvalet verkställdes, var givetvis i förs-

ta hand betingat av de krav som det ovan redovisade matchningsför

farandet ställde, och i andra hand av att det icke finns något e

gentligt register över icke-bilägare. 

Urvalet verkställdes sålunda ur inkomstlängden för det 

taxeringsdistrikt, där bilägare~ var mantalsskriven. Inkomstläng

den innehåller de data som erfordras för en 11matchning~ 1 med avseen-

de på kön, ålder, inkomst och civilstånd och ger eftersom den 

är uppställd taxeringsdistriktsvis automatiskt "matchning11 med 

avseende på bostadsort. 

Urvalet skedde på så vis att i inkomstlängden uttogs den 

första personen i längden efter bilägaren, som uppfyllde 11matchnings.

villkoren. På samma sätt uttogs ytterligare en person, om biläga-

ren hade en inkomst om högst 12 000 kr; ytterligare två personer, 

om bilät>;aren hade en inkomst om 12 001 - 20 000 kr och ytterligare 

tre personer, om bilägaren hade 20 001 - 30 000 kr i inkomst. 

Detta förf c;.rande valdes för att öka cha:1sen att erhålla r;moatje 11 

till varje bilägare. Som. "moatje :; användes vid undersökningen den 

första av dessa personer1 om denne var icke-bilägare, eljest den 

andre etc. Som visas på annat ställe var det möjligt att erhålla 
11moatjeer;, till drygt 90 7[o av bilägarna med en sammanräknad netto

inkomst <'.V högst 3CJ 000 kro 

På grund av att inkomstlängden ä~· uppställd fastighets

vis blev 1·mntchningen1: i praktiken avsevärt starkare än som an

ges av " taxeringsqistriktsvis 11 • 
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4. Samplingsfel. 

4.1 Då man gör en statistisk vndersökning för att beräkna 

en viss parameter, t.ex. bilägarnas medelutgift per år, måste man 

räkna med att det beräknade värdet, säg ! 1 , avviker v•något11 från 

det sanna värdet X. 

Vid stickprovsundersökningar bör man särskilja två slags 

fel, slumpfel resp. systematiska fel. En analogi kan hjälpa till 

att förklara innebörden av dessa begrepp. Vid skjutning på en 

skottavla visar skotten i regel en viss spridning kring en 11t räff

punkt11, som icke behöver vara tavlans centrum. Denna spridning är 

ett uttryck för 11slumpvariatio1~en11 , medan avvikelsen mellan träff

bilden och tavlans centrum är uttryck för den systematiska varia

tionen. 

Lelationen !'1ellan det totala felet, slUI'1pfelet och det 

t . l f l 2 2 + 2 d "" 2 .. kv d t o sys ematlS<a e et ges av er T = crR •0";3 ar <ST ar a ra en pa 

totala felet, <r~ är kvadraten på slumpfelet och o~ är kvadraten 

på det systematiska felet ("bias'en~'). Den givna relationen kan 

illustreras med hjälp av den geometriska tolkningen av Pythagoras 

sats för sambandet mellan hypotenusan 6T 

oB i en rätvinklig triangel,. 

och kateterna 6D 
L 't. 

och 

-l 
4.2 Slumpfelet. En beräkning av slumpfelet hos X av det 

sanna värdet X kan i föreliggande fall göras genom att tillämpa 

den s.k. llgrouped stratum17tekniken; denna beskrives i Vol. I av 

Sansen-l:urwitz-Hadow: Sample Survey Methods and Theory, kap. 9. 

4.3 Det systematiska fele!• 

Innan olika tänkbara systematiska felkällor här disku-

teras, är det anledning påpeka följande. Som tidigare redovisats, 

har intervjuområdeEa i statistiska centralbyr2.ns utredningsinstitut 

uttagits ned sannolikheter I\ . proportionella mot 1950 2.rs vuxna 
~1l 

befolkning. Detta förhållande ger icke upphov till något systema
tiskt fel.l) 

l) Valet av Phi -värdena har däremot betydelse för slumpfele t s stor
lek. Under i övrigt lika omständigheter hade det varit önskvärt 
att kunna använda Phi-värden, proportionella Bot antalet bilägare. 
Om inom varje stratum för sig bilägarnc:. fördela sig på samma sätt 
som den vuxna befolkningen 1950 på de olika pue, som ingår i stra
tvra, blir de använda Phi-värdena exakt proportionella mot de som 
11idealiskai 'l betraktade. Så son strata konstruerats, kan man räk
na med att de använda Phi-värdena på ett tillfredsställande sätt 
approximeru dessa idealiska värden. Jfr Hansen- Eurwitz-Madow,vol.I. 
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Här nedan skall nu vissa systematiska felkällor diskuterasa 

I 4o3o2-S diskuteras urvalet av bilägare och i 4o3o6 urvalet av 

icke-bilägare o 

4o3.2 Vid urvalet av bilar vid varje l&nstyrelse för 11miniatyr-

registret11 klassificerades de uttagna bilarna som 11 privata11 res

pektive 11icke-privata~·. Genom en fortlöpande kontakt med de tjänste

män, som verkställde urvalet, eftersträvades största möjliga enhet

l:i,.ghet i klassificerings arbetet; tj&.nstemännen ifråga fick bl. a. 

nprovklassificera11 den typ av uppgifter om bilägarna, som man fin

ner i bilregistren. Trots den kontroll som utövades över detta ar

bete, kan man inte bortse fr<\n att det kan ha uppkommit olikheter 

i klassificeringen. De~ gransk:ring sor:, IUI gjort av de i det slut

liga urvalet ingående bilägarna, pekar dock på att felklassifice

ringarna är få och utan praktisk betydelse. 

4o3.3 Urvalet vid länstyrelserna avsåg registreringssituationen 

den 8-9 dec. 1954; fältarbetet pågick 9. februari- 31mars 1955. 

Under denna tid förändrade sig givetvis populationerna av bilägare 

respo icke-bilägareo 

För att i möjligaste !:lån reducera effekten av dessa för

ändringar gällde följande regler: 

a) en bilägare per deco 1954 intervjuades om den gamla 

bilen, även om han i februari-mars 1955 icke var ägare av den i 

deco 1954 innehavda och för undersökningen uttagna bilen eller ägde 

en ann~n bil. f,_vgång ur populationen per den 8-9 dec. 1954 saknar 

moaoOo betydelse ur sanpling-synpunkt. 

b) en person som per den 8-9 deco 1954 icke var bilägare 

men sedan blev det, ingår icke i tmdersökningen. 

4o3o4 Såsom visats i paragraf 1.2o3 var det nödvändigt att er

sätta urvalet av bilägare med ett urval av bilaro Detta innebär, 

att urvalet dragits på ett sätt som ger varje bilägare er. sanno

likhet att uttas proportionell mot antalet bilar, varmed han är 

representerad i bilregistret. I Sverige spelar dock der!.na fel

källa i motsats till vad fallet skulle vara i t.ex. USA 

säkerligen en mycket ringa roll och kan lugnt försunrmas vid sidan 

av andra felkällor. 

4.3.5 hV de slutligt totalt uttag~a lo299 bilarna kunde in-. 5' 
tervju icke erhållas med +,--& %o Detta bortfall är visserligen 

förhållandevis litet, speciellt med hänsyn till att det här var 
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frågan o!"_ en ekonomisk undersökning nen må s t e i princip betraktas 

son en potentiell felkälla; i å twinsto ne ett par fall gällde bort

fallet bilä gare med för svenska förhållanden höga inkomster. 

Ifråga om urvalet av icke-bilägare är det först anled-

ning att påpeka att på grund av det sätt varpå detta urval konstrue

rat s, är det icke möjligt att beräkna medeltalsriktiga ( nunbiased11 ) 

estimat av några parametrar avseeEde icke-biläe;are; detta var gi

vetvis förutsett av I UI . 

Bedömningen av urvalet av icke-bilägare synes främst bö

ra inriktas på att klargöra i vilken utsträckning det var möjligt 

att som planerat skaffa en 17moatje 11 till varje bilägare med en 

saLTianräknad nettoinkomst om högst 30 000 kr. Detta lyckades, som 

närmare redovisas -:på; s.i ,d. ll till 92 %o Ii'ör en helt tillfreds

ställande bedömning av inne börden härav ur felsynpunkt vore det 

nödvändigt att veta, exakt i vilken utsträckning misslyckandet 

att finna en 11noatje" beror på att någon sådan icke fanns respek

tive på bortfall i e gentlig mening ( 11moatje 19 fanns men intervju 

kom ej till stånd). Ungefärliga beräkningar ger vid handen att 

av de 8 % bilägare, för vilka mo~tje ej kunde skaffas, 6 procent

enheter beror på att 11moatje 17 ej fanns. 
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Bilaga B. Uppräkningsförfarandet 

För att kunna utföra de beräkningar av bilbenägenhetstal 

som finns återgivna i kap. livar det nödvändigt att räkna upp 

uppgifterna om bilägarna till totalsiffror. Som fran~år av bilaga 

A, sid. 44,uppgick urvalsfraktionen till l/379,167. Det invertera

de värdet av denna fraktion kan dock inte utan vidare användas som 

uppräkningsfaktor. I samband med urvalet företogs nämligen av sta

tistiska centralbyråns utredningsinstitut vissa operationer, som 

gör att den rätta uppräkningsfaktorn något avviker från ovan an
givna tal. För detta redogöres närmare nedan i en av amanuensen 

Lars Lelumn författad promemoria. Avslutningsvis å terges i bila

gan en av undertecknad utförd jämförelse mellan den officiella 

registreringsstatistikens uppgifter och de ~otalsiffror som er

hålles genom uppräkning av vårt material. 

Jan Wallarrder 

"PM rörande uppräkningsförfarandet vid bilundersökningen 

I. Schema för urvalet och uppgiftsinsamlingen vid bilundersökningen 

l. Urval vid länsstyrelse~na. Uppgift om de utvalda bilarnas re

gistreringsnummer, hemortskommun och kategori (Pö, Py, F el. S) 

insändes till utredningsinstitutet. 

2. ÖVerföring av länsstyrelsernas uppgifter via hålkort till rnaskin

listor med bilarna kornmunvis ordnade efter nummer och kategori. 

3. Subsampling av Pö-bilar från maskinlistorna så att självvägt 

urval Pö-bilar med urvalsfraktionen 1/325 erhölls. 

4. Kontrolläsning av rnaskinlistornas uppgifter mot länsstyrelser

nas uppgifter för de i punkt 3 uttagna bilarna. 

s. Systematisk strykning av var 7:e bil. Kvarvarande bilar ut

valda med sannolikheten l/379,167. 

6. Komplettering av data vid länsstyrelserna för de slutgiltigt 

utvalda bilarna. 

7. Intervjuer. 
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II. Felklassificerade bilar. 

Vid frnr.1räkniEgen på länsty relserna skulle e ndast med

tagas bilar som var registrerade ieom utredr..ingsinstitutets in

tervjuområden. Bilarna skulle hänföras till kategorierna F, S, 

Py el. Pö (F = firnaägd, S = ägd e..v stat eller kommun, Py = ägd 

av privc::t person men anvär:.d i yrkesmässig trafik, Pö = övrig ägd 

av privat person). I det slutliga urvalet skulle endast Pö-bilar 

medtagas. 

?å olika stadier ~ urvalsdragaingen upptäcktes bilar som 

blivit felklassificerade. 

l) Vid kontrolläsninge~' av :maskinlistornc. för de i punkt 

I:3 ovan uttagna bilarna uppt2cktes 7 bilar som blivit felklassifi

cerade vid r:ålkortsstansningen. Av dessa skulle 2 ha hänförts till 

annan kor:n';.'lun, 3 till ?y-bilar, l till S-bilar och l till F-bilar. 

Dessa 7 bilar str öks och medräknades ej i fortsättningen. 

2) För de Pö-bilar som uttagits till intervju (se punkt 

I:5) inhämtades ytterligare data från länstyrelserEa. Vid denna 

uppgiftsins~ling visade det sig dels att 14 bilar var F-bilar, 

dels att 15 bilar tillhörde ru1nan kommun än som tidigare uppgivits. 

De felklassificerade bilarna kasserades i urvalet och fråndrogs med 

sitt absoluta antal maskinlistorr'-a• Däre~:ter undersöktes för de be

rörda kommunerna hur r.1ånga bilar som skulle ha valts, om m&"1 vid 

subsamplingen utgå tt frAn det ny a totalantalet Pö-bilar. Om de 

återstående r edan utvalda bilarr.a ej var tillräckligt många gjordes 

nyval så att bristen kompercserades. Sat1l!lanlagt valdes på detta sätt 

15 nya bilar. 

3 av de bilar som blivit felklassificerade med hänsyn 

till kommun, tillhörde dock a..1dra av bast:rvalets konrrnu:1er. De la

des med sitt absoluta antal till maskinlistorna under sina rätta 

kommuner. Det ökade antalet bilar i dessa kommuner resulterade i 

att l bil nyvaldes. 

III. Felet i resultatredovisr:.ingen . 

Det ovar~ beskrivna nyvalet av bilar medför att urvalet 

ej länere :ir självv.?.gt. För de puec~ .där nyval s kett är urvalsfrak

tio~1en e n annan än den avsedda 1/379,161. 

Vid bearbetninger av undersökningsmat erialet har urvalet 

betra.'l(tats som självvägt, dvs. varje utvald bil tar haft exakt 
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sarruna inverkan på resultate1::.. Detta är felaktigt, dl~ bilarna från 

de puen, där nyval skett, :ir utvalda med andra sar..nolikheter ii~< öv

riga bilar. ;<;orrekt hade varit att antingen helt bortse från de 

bilar sor,, nyvalts, eller också att tilldela varje bil en vikt, som 

stf\.r i onvänd proportion till den sannolikhet med vilken bilen ut

valts. Om exempelvis en bil utvalts med snn::olikheten l/379 och en 

annal'- ned sannolikheten 1/3?5 s kulle den första bilen ha tilldelats 

vikten 379 och den andra vikten 3'75o 

Sammanlagt bar 15 bilar felaktigt nyvalts, vilket motsva

rar r;Lgot över l procent e.v antalet korrekt utvalda bilar. Vid upJr 

clelniL:.g av naterialet i smärre grupper kan de nyvalda bilarna tän

kas få ett procer.tuellt större inflytande. De felaktigt utvalda bi

larna komner fr2:n olika landsdelar och representerar både stad och 

landsbygd vilka f akt o re r dock verkar till att minska e l'l eventuell 

snedvridning av resultaten. 

IV. Nv uppräkningsfaktor. 

L För de sammanlagt 13 puen inom vilka bilar nyvalts 

gäller andra urvalsfraktioner ä:1 för övriga 57 puen inom vilka ur

valsfraktionen l/379,161 är tillämplig. En gemensam uppräknings

faktor för samtliga puen med dess olika urvalsfraktioner existerar 

ej. Korrekt skall vid en uppräkning varje pue uppräknas för sig, 

och totalresultatet blir surrman av de uppräknade värdena för varje 

suskilt pue. 

2. t"v praktiska skäl är det önskvärt med en gemensam upp

räkningsfaktor för samtliga pueLo Det vägda medeltalet till de o

lika puenas uppräkningsfaktorer bör u tgöra en god approximation 

till en sådan gemensam uppräkningsfaktor. 

En beräkning av ett sådant medeltal ge r till resultat 

värdet 375,1. Ha!: kan också erhålla en uppskattning av f aktorn 

genom at-;:; utgå fråP.. det förhållandet att 15 fall för mycket har 
o 

nedtagits, varför Ppp:räkninr;sfaktorn bör sänkas.i motsvarande 

En sådan beräkning ger till resultat värdet 374,8. 

r:12.n o 

Hed hänsyn till ov:mstående f öref aller värdet 375 kunna 

användas med god approximation. ; 
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Hela antalet registrerade bilar enligt den officiella statistiken 

respo våra uppräknade tal. 

~-\ela antalet för intervjuer uttagna personbilsägare upp-;

gick till l 299 stycken. Som frar~1går av Rundblads redogörelse sid. 

14 utgjordes 17 av dessa av bilar so~ blivit felklassificerade 

( 8 st) eller som var nedskrotade, brända eller s.Hda för länge se

dan ( 9 st). Dessa bilar togs därför ej med i undersökningen och 

de bör ej ingå i uppräkningeh ~tan denna bör utgå från de reste

rande l 282. l::äknar man upp dessa ned faktorn 375 erhålles anta

let 481 000. SoE framgår av 3ilägaren och Bilen sid. 21 kan vid 

årsskiftet 1954/55 antalet privatägda personbilar, som icke använ

das i yrkesmässig trafik '.lppskattas till drygt 460 000 (461 000). 

Här föreligger alltså en sldllnad på 20 000 bilar. Delvis torde 

denna skillnad bero på att uppskattningen i Bilägaren och Bilen 

indirekt grundar sig på uppgifter från vårt material på den så kal-
' 

lade 10länstyrelsenivån11 och allts&. kan ha påverkats av vissa fel-

klassificeringar och slumpfel. Ett visst fel uppstår också genom 

att våra uppgifter avser början av december, men bilregistrets den 

31/12. 

Skillnaden samma.-·1hänger emellertid också med att antalet 

personbilar i själva verket torde bli underskattat i registrerings

statistiken. Denna statistik utgår från antalet i bilregistret in

förda fordoE. Vid sidan or:: bilregistret finns emellertid det så 

kallade bilreservregistret. Hit förs bilar som vederbörande inte 

avser att skrota men önskar avregistrera tillfälligt. Sådan av

registrering förekommer t.ex. när bilar 11pallas upp1i över vinter

nånaderna. 

Vårt urval skedde såväl från bilregistret som bilreserv

registret. Vi bör dirför vänta oss att våra siffror skall ligga 

högre iin de ovan anförda 460 000. En närmare undersökning visar 

att i vårt material ingår 25 st bilar som tillhör bilreservregist

ret, dvso uppräknat till totalsiffror 9 370 bilar. Vi har då bort

sett från de tidigare nä.mEda skrotade bilarna. Detta betyder allt

så att man kan anta att antalet officiellt registrerade bilar vid 

årsskiftena ligger ett par procent för lågt på grund av tillfälli

ga avregistreringar. Detta förhållande kan enellertid inte förkla

ra mer än ungefär hälften av den observerade skillnaden. Återståe1~ 

de differens torde bero på ett slumpmässigt fel. Som framhållits 
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ovan är det dock inte möjligt att med säkertet vete, vilken av de 

två uppskattp_ir..garna av totalantdet som är den mest tillförlit

liga. Det är också tydligt, c.tt det för der. analys som genomförs 

i kap. II är fullkomligt betydelselöst om de där återgivna bilbe-

nägenhetstalen skulle liggaexempelvis ett par procent för högt. 
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