al

U s A\ Universitetet
[ | Agder

A

Bil, buss eller beina? — En kartlegging
av transportvanene til studentene ved
Universitetet | Agder

ELISE NAESS
JULIE OLSEN

VEILEDER
Stine Rye Bardsen

Universitetet i Agder, 2023
Handelshgyskolen ved Universitetet i Agder
Institutt for gkonomi




Forord

Bakgrunnen for denne masteroppgaven har veert a undersgke om dagens kollektivtilbud, og
gang-, og sykkelveier er tilstrekkelig for at studentene kan reise barekraftig til og fra campus.
Som studenter ved Universitet i Agder (UiA) vet vi at kan det veere vanskelig a finne ledige

parkeringsplasser noe som indikerer pa at mange av studentene tar bilen i bruk.

Utredningen ble basert pa en kvantitativ spgrreundersgkelse av studenter ved UiA. Vi vil gjerne
takke alle respondenter som har deltatt i spgrreundersgkelsen. Uten deres deltakelse hadde det

ikke veert mulig & gjennomfare utredningen.

Vi vil ogsa takke UiA og Eli Anne Skaranger for nyttig informasjon og gavekort til

sparreundersgkelsen.

Auvslutningsvis vil vi takke var veileder Stine Rye Bardsen for god oppfalging, gode innspill og

konstruktive tilbakemeldinger, som har veert til stor hjelp gjennom denne prosessen.

Kristiansand, varen 2023

Elise Nass Julie Olsen



Sammendrag

| denne studien har vi gjennomfert en omfattende kartlegging av transportvanene blant
studentene ved Universitetet i Agder. Ved & analysere disse transportvanene, har vi undersgkt
hvilke faktorer som pavirker valg av transportmiddel og hvilke tiltak som kan pavirke studentene

til & velge miljgvennlige transportmidler.

Gjennom var kvantitative analyse har vi utforsket en rekke faktorer som kan spille en rolle i
studentenes transportvalg. Dette inkluderer faktorer som avstand mellom bosted og studiested,
avstand mellom bosted og holdeplass, reisetid, kollektivtilbudet, pris, eierskap til bil, parkering,
livssituasjon, arstid og holdninger til miljg. Resultatene fra analysen viser at avstand mellom
bosted og studiested, avstand mellom bosted og holdeplass, kollektivtilbudet, eierskap til bil,
livssituasjon og arstid kan pavirke valg av transportmiddel. Derimot ser reisetid ikke ut til &
pavirke valg av transportmiddel. Holdninger til miljg kan pavirke valg av transportmiddel, men
involvering og kjennskap til beerekraft og milje ser ikke ut til & ha en effekt. Til slutt var det
vanskelig & si om pris og parkering faktisk pavirker valgene eller ikke. Dette er fordi lavere
billettpriser, gkt parkeringsavgift og begrenset parkering bar innfgres som tiltak fer at man kan si

om det har noen effekt.

Vart mal har vart a belyse hvordan disse faktorene pavirker studentenes transportvalg. Videre
har vi identifisert og utforsket en rekke tiltak som kan ha en positiv innvirkning pa studentenes
valg av miljgvennlige transportmidler. Disse tiltakene inkluderer blant annet prisreduksjoner pa
kollektivtransport for studenter, forbedring av kollektivtilbudet med hyppige og direkte
bussavganger til universitetet for studenter som bor utenfor bykjernen, utvidelse av
studentboligtilbudet naer campus, bedre og tryggere sykkelparkering, samt utbedring og utvidelse

av sykkel- og gangveier i samarbeid med kommunene.

Basert pa vare funn og analyse har vi formulert anbefalinger som vi mener kan bidra til & fremme
en mer barekraftig og miljgvennlig transportkultur blant studentene ved Universitetet i Agder.
Implementeringen av slike tiltak og strategier kan bidra til a redusere bruk av bil og

klimagassutslipp i forbindelse med transport.
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1. Introduksjon

Helt siden den industrielle revolusjonen har menneskeskapt utslipp fert til at jorda har blitt
varmet opp med omtrent en grad. For hvert tonn CO2 som slippes ut i atmosfaeren, vil den
globale gjennomsnittstemperaturen stige (Reed, 2022). Dersom menneskelig utslipp fortsetter i
samme tempo, vil vi kunne se en temperaturgkning pa minst fire grader i lgpet av inneveerende
arhundre, noe som vil fare til stigende havniva, stort tap av arter, naturkatastrofer og tvungen
migrasjon (Straume, 2017 s. 3). For at mennesker skal kunne bremse opp den globale
oppvarmingen, sa er vi avhengige av at CO2 utslippene reduseres (Reed, 2022).
Transportsektoren er den starste kilden til klimagassutslipp i Norge (Neringslivets
Hovedorganisasjon, u.a.). Over halvparten av utslippene fra transportsektoren kommer fra
veitrafikken, der personbilen er den som slipper ut mest. For a redusere utslippene fra
veitrafikken trengs det tiltak som bedre tilrettelegging for kollektivtransport og sykkel, overgang
til nullutslippsteknologi som elbiler og en tettstedsutvikling som vil redusere transportbehovet
(Miljgstatus, 2022).

FNs medlemsland vedtok i 2015 til sammen 17 mal for miljgmessig, beerekraftig sosial og
gkonomisk utvikling som skal nas innen 2030 (FN-Sambandet, 2023). Ingen av
baerekraftsmalene tar direkte for seg transport, men velfungerende transportsystemer er viktig for
a ivareta befolkningens behov, bade nar det kommer til helsetjenester, sikkerhet, velfungerende
byer og lokalsamfunn. Transport er derfor en forutsetning for & na mange av malene.
Beerekraftsmal 11 fremhever fglgende tiltak for mer barekraftige byer; tilgang til trygge,
barekraftige og tilgjengelige transportsystemer til en overkommelig pris, og bedre sikkerhet pa
veiene, spesielt for kollektivtransport (Meld. St. 20 (2020-2021), s. 34).

En av avtalene i forbindelse med klima og miljg under FN er Parisavtalen. Parisavtalen ble
vedtatt i 2015, og har som formal & begrense klimaendringene blant verdens land. Et av punktene
i avtalen er at jordas temperatur ikke skal stige mer enn 2 grader og helst ikke mer enn 1,5 grad
far arhundret er over. For a klare dette ma alle land ha en plan for hvordan de skal redusere
klimagassutslippene (FN-sambandet, 2020). Norge har forpliktet seg til & kutte
klimagassutslippene vesentlig innen 2030 ved a ratifisere Parisavtalen. Norges klima- og
miljemal skal oppfylles gjennom Nasjonal transportplan 2022-2033 (FN-sambandet, 2020; Meld.
St. 20 (2020-2021), s. 36). | transportplanen legges det til grunn at 80 milliarder kroner som skal
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brukes over en tolvars periode (Meld. St. 20 (2020-2021), s. 17). Disse midlene skal brukes til
oppfelging av inngatte byvekstavtalene, tilrettelegging for inngaelse av nye byvekstavtaler,
etablering av tilskuddsordninger for klima- og miljgvennlig byutvikling og god
framkommelighet, og mindre investeringer i tiltak for kollektivtransport, sykling og gange
(Meld. St. 20 (2020-2021), s. 170).

Veien mot baerekraftige byer har altsd en sammenheng med en reduksjon av bilbruk og at
miljgvennlig transport som tog og buss, i tillegg til sykkel og gange skal utfgre mer av
transportarbeidet (Langeland, 2010, s. 81). Ved gkt kollektivsatsing avhenger miljggevinsten av
ettersparselseffekten. Dette betyr at man ma fa flere til a velge buss fremfor bil nar frekvensen av
avganger gker, fremfor & kun fa ned utslipp per buss (Norheim et al., 2015, s. 14). Hvis man tar
utgangspunkt i en gjennomsnittlig bil og busspark i Oslo ma det veere ca. 8 passasjerer pa bussen
for at det skal veaere mer klimaeffektivt & benytte bussen (Norheim et al., 2015, s. 12). Agder
Kollektivtrafikk (AKT) kom ogsa fram til at det er ngdvendig med et belegg pa 8 passasjerer.
Siden AKT fornyer bussparken fortlgpende mot lav- og nullutslipp har de ogsa foretatt en
analyse med et justert klimagassutslipp. | analysen med det justerte klimagassutslippet kom de
fram til at det er ngdvendig med et belegg pa 6-7 passasjerer for at det skal vaere mer
klimaeffektivt a ta buss enn bil (Agder Kollektivtrafikk, 2020, s. 20). Det er derfor viktig at
kollektivsatsingen blir malrettet mot tidspunkter og omrader der kollektivtransporten er mest

konkurransedyktig for & gke etterspgrselseffekten (Norheim et al., 2015, s. 18).

| Kristiansand kommune er veitrafikken blant de starste kildene til klimagassutslipp og utgjer 24
prosent av utslippene i Kristiansand (Kristiansand kommune, 2022a). Personbilen star for en stor
andel av klimagassutslippene fra veitrafikken i Kristiansand. Derfor oppfordrer Kristiansand
kommune til & la bilen sta stille litt oftere og heller ta i bruk sykkel og buss, noe som er bra for
helsa nar det kommer til mosjon, men ogsa pa grunn av mindre svevestgv (Kristiansand
kommune, 2022a). Det kan veaere en utfordring for folk som er avhengige av bilen i dagliglivet,
og for & fa en mer berekraftig utvikling er man avhengig av folkelig statte og vilje til  endre
adferd. Av den grunn ma det utvikles ideer og lgsninger som er tilpasset forholdene og

gjennomfaringene ma vare forutsigbar og troverdig (Langeland, 2010, s. 81).

Veitrafikk utgjgr ogsa store deler av klimagassutslipp i Grimstad kommune som fglge av at E-18

gar gjennom kommunen (Grimstad kommune, 2018). Dette medfarer at ett av



hovedboligomradene i Grimstad, Bergemoen, er utsatt for forurensing som svevestgv og stay
(Grimstad kommune, 2019, s. 155). Trafikken sliter ned pa veiene og skaper stev i lufta, sa tiltak
om a redusere trafikkmengden er derfor blant de viktigste for a fjerne svevestav fra veitrafikk

(Kristiansand kommune, u.a.).

Universitetet i Agder (UiA) bestar av to campuser, campus Kristiansand og campus Grimstad
(Universitetet i Agder, u.a.a). Det er ca. 8500 studenter som tilhgrer campus Kristiansand og ca.
3500 som tilhgrer campus Grimstad (Universitetet i Agder, u.a.b). I de to studentbyene pa
Sgrlandet, er det derfor mange studenter som beveger seg og de utgjer en betydelig del av
befolkningen. | 2022 utgjorde studentene henholdsvis 7,4 og 14,2 prosent av befolkningen i
Kristiansand og Grimstad kommune (Statistisk Sentralbyrd, u.a.a; Statistisk Sentralbyra, u.a.b).
Studentgruppen er derfor viktig a fokusere pa ved videre kartlegging av miljgvennlige tiltak

tilknyttet transportvaner.

Hvert ar siden 2016 har det blitt gjennomfart en studiestartundersgkelse blant alle studenter som
begynner a studere pa UiA. | denne kartlegges blant annet hvilke transportmidler studentene
bruker for a forflytte seg mellom bosted og campus. Sparsmalet om hvilket transportmiddel
studentene bruker er utformet pa den maten at de kan velge flere enn ett transportmiddel nar de
svarer. | 2022 hadde undersgkelsen 1385 respondenter hvorav 21,4 prosent av studentene pa
campus Kristiansand og 41,2 prosent av studentene pa campus Grimstad svarte at de kjarer bil
mellom bosted og campus. Videre svarer 54 prosent av campus Kristiansand studentene og 25,4
prosent av campus Grimstad studentene at de tar buss (E. A. Skaranger, underdirekter UiA,
personlig kommunikasjon, 15. februar 2023). Tall fra Felles studentsystem? viser at 72 prosent
av campus Kristiansand studentene bor i Kristiansand, men kun 45 prosent av campus Grimstad
studentene bor i Grimstad. Ved campus Grimstad kan en av faktorene som pavirker andelen som
kjarer bil derfor vaere avstanden mellom bosted og campus, da 42,4 prosent av studentene svarer
at de bor mer enn 10 km unna campus. | motsetning til dette svarer kun 20 prosent av studentene
ved campus Kristiansand at de bor mer enn 10 kilometer unna campus, og de har mye lavere

bilbruk (E. A. Skaranger, underdirektgr UiA, personlig kommunikasjon, 15. februar 2023).

! Felles studentsystem er et studentinformasjonssystem som bestar av databaser, integrasjoner og
brukerapplikasjoner. Nesten alle norske universiteter og hgyskoler bruker systemet, og det inneholder FS-
virksomhetens egne student- og studiedata (Felles studentsystem, u.a.).
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Det har blitt gjennomfart en rekke tiltak for & redusere bilbruken i Kristiansand-regionen. Siden
2009 har Kristiansand-regionen fatt belgnningsmidler fra staten. Disse midlene brukes til & blant
annet til & redusere veksten i biltrafikken i byomrader ved & utbedre busstilbudet, bygge flere
gang- og sykkelveier og ha bomring rundt Kristiansand. En gkning i antall reisende med buss pa
27 prosent og en positiv utvikling av antall reisende til fots eller med sykkel siden 2009 viser at
tiltakene har gitt resultater. Personbiltrafikken inn og ut av sentrumsomradene i Kristiansand har
ikke gkt fram til og med 2018, til tross for at befolkningen har gkt (Byvekstavtalen, u.d.).

| 2018 ble det ogsa bygget en ny og oppgradert bussterminal ved UiA i Kristiansand for & gjere
det mer attraktivt a ta buss (Agder Kollektivtrafikk, 2019, s. 35). | tillegg har det blitt bygget
leskur og det har kommet nytt sykkelskur ved busstoppet der studentene kan parkere syklene
(Guthe, 2018). Fra studiestartundersgkelsen kan vi se at 47,3 prosent tok buss mellom bosted og
campus Kristiansand i 2018. Etter at bussterminalen ble utbedret kan vi se at andelen som tar
buss har gkt, og er pa 54 prosent i 2022 (E. A. Skaranger, underdirekter UiA, personlig
kommunikasjon, 15. februar 2023). I tillegg har Kristiansand og Grimstad kommune et tiloud om
gratis busskort i ett studiear dersom man er en student som tar hgyere utdanning, og melder
flytting fra kommuner utenfor Agder fylke til Kristiansand eller Grimstad (Grimstad kommune,
2022; Kristiansand kommune, 2022D).

Hvorfor indikerer studiestartundersgkelsen at mange av studentene likevel kjarer bil, til tross for
tiltakene som har blitt gjennomfert? Det er ikke sikkert at disse tiltakene alltid treffer studentene.
Det er derfor interessant & undersgke neermere hvilke arsaker det er til at studentene velger det
transportmiddelet de bruker pa reisen mellom bosted og campus. Nar vi finner ut hvilke faktorer
som pavirker valg av transportmiddel blant studentene kan vi videre se pa mer malrettede tiltak

for denne gruppen i befolkningen.

1.1 Problemstilling og forskningssparsmal
Basert pa studiestartundersgkelsen som er nevnt innledningsvis ser det ut til at studentene ved
UiA ikke velger & bruke beerekraftige transportmidler pa reisen mellom bosted og campus. |

denne studien vil vi se neermere pa fglgende problemstilling:

Bil, buss eller beina? - En kartlegging av transportvanene til studentene ved Universitetet i
Agder.
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Som nevnt i innledningen kartlegges det hvilke transportmidler studentene ved UiA bruker pa
reisen mellom bosted og campus. Selv med resultater som viser store andeler studenter som
benytter bil som transportmiddel og fulle parkeringsplasser er det likevel ikke undersgkt hvorfor
dette er tilfelle. Det trengs mer innsikt i arsakene bak valg av transportmiddel for & videre kunne

finne gode tiltak for baerekraftig transport blant studentene.

Formalet med studien er derfor a undersgke hvilke transportmidler studentene pa UiA bruker pa
reisen mellom bosted og campus for & kunne bidra til en eventuell reduksjon av bilbruk. Vi vil se
pa sentrale faktorer som pavirker transportmiddelbruk, og undersgke hvilke arsaker som er
knyttet til studenters valg av transportmiddel. I tillegg ensker vi a undersgke om studenters
holdninger til miljg spiller inn. Basert pa de resultatene vi far vil vi redegjare for eventuelle tiltak
som kan iverksettes for a fa studentene til & velge mer miljgvennlige alternativer til transport pa
reisen. Denne studien skal belyse denne tematikken, og videre skal vi forklare hvordan vi kom

frem til forskningssparsmalene.

Rasca og Saeed (2022) undersgkte ulike faktorer som kunne pavirke bruken av kollektivtransport
i sma byer og tettsteder. Resultatet fra studien viste at blant annet omsorg, billettpris, avstand
mellom bosted og arbeidsplass, avstand mellom bosted og busstopp, parkering, bileierskap,
frekvens og reisetid er faktorer som pavirker bruken av kollektivtransport. I tillegg identifiserer
Aarhaug og Gregersen (2016) at vaeret pavirker valg av transportmiddel, og Dale et al. (2021) og
Toorzani og Rassafi (2022) kom frem til at holdninger til miljg har en sammenheng med valg av
transportmiddel. Videre indikerer den tidligere studiestartundersgkelsen gjennomfart av UiA at
mange studenter kjarer bil mellom bosted og campus og spesielt de som tilhgrer campus
Grimstad. Basert pa studiene til Rasca og Saeed (2022), Aarhaug og Gregersen (2016), Dale et
al. (2021), Toorzani og Rassafi (2022) og studiestartundersgkelsen fra UiA, vil vi undersgke om
de faktorene som ble identifisert pavirker studentene. Forskningsspgrsmal 1 blir derfor som

falger.
1. Huvilke faktorer pavirker valg av transportmiddel?

Et av malene med denne oppgaven er a foresla tiltak som kan implementeres, slik at studentene
enklere kan velge miljavennlige transportmidler. For & kunne sette inn relevante tiltak, ma vi ha

kjennskap til studentenes perspektiv og meninger. Forskningsspgrsmal 2 blir derfor:
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2. Huvilke tiltak kan pavirke studentene til & velge miljgvennlige transportmidler?

Ved a besvare forskningsspgrsmal 1 vil vi fa et innblikk i faktorene som pavirker studentene nar
det gjelder valg av transportmiddel. Deretter kan vi ved a besvare forskningsspgrsmal 2 utarbeide
malrettede tiltak som treffer studentene, basert pa hvilke faktorer som pavirker og hvilke tiltak
studentene mener er viktig, for a redusere CO2 utslippene deres knyttet til transport. Dersom
tiltakene lykkes, vil det vaere nyttig for UiA, Kristiansand og Grimstad kommune i deres arbeid

med klimamal og nullvekst.

Frem til nd har vi presentert innledningen av oppgaven samt problemstillingen og
forskningsspgrsmalene i kapittel 1. Resten av oppgaven er strukturert pa falgende mate. | kapittel
2 vil vi presentere tidligere studier knyttet til valg av transportmiddel og beskrive de ulike
faktorene vi skal undersgke. Deretter vil vi presentere metode i kapittel 3 der vi forklarer de
metodiske valgene vi har gjort. | kapittel 4 foretar vi analysen og presenterer resultatene fra
denne. | kapittel 5 vil vi diskutere resultatene fra analysen opp mot problemstillingen og

forskningsspgrsmalene og trekke konklusjoner basert pa dette i kapittel 6.
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2. Gjennomgang av tidligere studier knyttet til valg av transportmiddel

Etablering av holdninger og reisevaner knyttet til reisemater og bruk av transportmidler starter
allerede i barndomsalderen og utvikles gjennom ungdomstiden. Pavirkningen foregar gjennom
den reisematen som foreldrene har pafart for seg selv og for sine barn i deres oppvekst, gjennom
venner og samfunnets kulturpavirkning og verdier (Lodden, 1998, s. 1). I tillegg er reisemater
avhengig av hva som finnes av tilbud, enten det er private transportressurser eller offentlig
kollektivtilbud. Ved at aktiviteter ofte er til dels spredt, har det fart til at mange mennesker er
avhengig av bilen og har derfor en sterk sosialisering til bilbruk. Tiloudet om offentlig
kollektivtilbud vil antakeligvis veere bedre i byomrader, og de som bor sentralt vil derfor benytte
seg av kollektivt i stgrre grad som reisemate. Hvordan vi lager vare reisevaner, vil avhenge av
hvordan holdninger vi har til bruken av bil, kollektivtransport, sykkelbruk og gange, og om disse
holdningene har en sammenheng med kunnskap om for eksempel miljgproblemer (Lodden,
1998, s. 1).

Bilbruk kan ses pa som et resultat av en tretrinns-prosess; 1) Valget mellom a ta farerkort eller
ikke; 2) Valget mellom a eie en bil eller ikke; 3) Valget mellom & bruke bilen i hverdagen eller
ikke (Dale et al., 2021, s. 3). Tretrinns- prosessen kan ogsa brukes til a forsta forskjeller i
befolkningen bade i deres gnsker, motiver og behov for a ta i bruk bil. Valgene i de ulike
prosessene kan forklares ved Jon Elster sin handlingsteori (Dale et al., 2021, s. 3). Valget om &
foreta en handling, som for eksempel a bruke bil i hverdagen, vil avhenge av hvor stort
handlingsrom man har til & utfgre en handling. Handlingsrommet er et samspill mellom
personens individuelle ressurser som tid, gkonomi og utdanning, egenskaper som helse og alder,
og omgivelsesfaktorer som for eksempel om man har mulighet til & bruke bil/ ledige
parkeringsplasser. Livsstil spiller ogsa en viktig rolle og beskriver ulike sosiale og kulturelle
aspekter ved menneskets mate a leve pa. Har man skole og deltidsjobb som er lokalisert ulike
steder, kan det gi utslag pa et behov for bil. Livsstilen kan forandre seg nar man trer inn i nye
livsfaser som for eksempel nar man far barn eller endringer i bosted. Det kan fare til et
transportbehov eller gi en mulighet til & bytte til sykkel eller kollektiv transport (Dale et al.,
2021, s.

Bruk av kollektivtransport kan gi en frihetsfalelse fra a matte lete etter parkeringsplass og sta i

ke noe som kan vare stressende. Ved a reise kollektivt kan man ogsa benytte tiden pa reisen pa
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en annen mate enn ved a kjgre med bil. Pendlere kan for eksempel sove, lese eller fa jobb
unnagjort. Det kan ogsa veere sosialt a reise kollektivt ved at man knytter kontakter med personer
som reiser samme vei (Nordbakke & Vagane, 2007, s. 1). Dersom man har positive holdninger til
kollektivtransport i utgangspunktet, vil det kunne pavirke tilfredshetsnivaet nar man tar i bruk
kollektivtransport. Bade holdninger og tilfredshet kan pavirke fremtidig intensjon til bruk av
transportmiddel. Passasjerer som er forngyde med kollektivtransport tjenesten har en tendens til
a veere lojale og vil mest sannsynlig reise kollektivt for fremtidige reiser (De Vos et al., 2020, s.
91). Tidligere handlinger vil altsa kunne pavirke fremtidens handlinger og det kan resulterer til &
bli vanemessig. Dersom man tar bussen jevnlig, blir det etter hvert en vane i den forstand at det

kreves lite kognitiv innsats for & fortsette a utfgre handlingen (Bamberg et al., 2003, s. 176).

2.1 Faktorer som kan pavirke valg av transportmiddel

Rasca og Saeed (2022) undersgkte et utvalg av faktorer basert pa tidligere studier som med stor
sannsynlighet pavirker kollektivbruk blant pendlere i Agder (Rasca & Saeed, 2022, s. 254).
Faktorene som ble undersgkt var omsorg, billettpris, avstand fra hjem til arbeidsplass, avstand fra
hjem til busstopp, parkering, bileierskap, frekvens pa bussene, reisetid pa kollektivreisen, alder,
kjgnn og utdanning (Rasca & Saeed, 2022, s. 255). Studien viser at alle faktorene med unntak av
kjenn pavirker kollektivbruken blant pendlerne i Agder. Det blir ogsa trukket fram at
kollektivbruk er mest populert blant personer som bor i kort gangavstand fra holdeplassen der
frekvensen pa avgangene er hgy, som ikke har andre personer i deres omsorg, og som har
begrenset tilgang til bil og det er lite tilgjengelig parkering pa arbeidsplassen. Det konkluderes
derfor med at personer som ikke har andre personer i deres omsorg og som bor i ngerheten av
busstopp med en hgy frekvens av avganger, er de som har stgrst potensial for & endre
transportmiddel til kollektivtransport (Rasca & Saeed, 2022, s. 249). Noen av disse funnene er noe
som kan stgttes av funn i studiene til Hjorthol og Fyhri (2009) og Dale et al. (2021) og skal
presenteres i kapitlene nedenfor. I tillegg vil vi presentere de andre faktorene vi har valgt &

inkludere i var utredning.

2.1.1 Avstand
Det er ulike resultater knyttet til avstand. Chng et al. (2016) mener at nar avstanden mellom
bosted og arbeidsplass gker er det positivt korrelerende med en gkning i bruk av

kollektivtransport. Dette gjelder dersom det finnes et tilgjengelig og palitelig kollektivtilbud.
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Derimot mener Hu et al. (2015) at buss foretrekkes pa korte avstander, mens pa lange avstander
er det flere som velger & kjere bil enn buss (Chng et al., 2016, s. 183-185; Hu et al., 2015, s. 8).
Loftsgarden et al. (2015) finner i sin studie at for lange avstander gjar at sykkelen er et uaktuelt
alternativ. | tillegg viser studien at 31 prosent av de som svarte, ville brukt bilen, til tross for at
reisen var 3 kilometer eller kortere. Det betyr at det trengs andre tiltak enn tilrettelegginger for
sykkelbruk, som for eksempel feerre tilgjengelige parkeringsplasser, parkeringsavgifter,
bomavgifter for a redusere bilbruken (Loftsgarden et al., 2015, s. 34-35).

Rasca og Saeed (2022) finner at nar avstanden mellom bosted og busstopp blir starre, blir
sannsynligheten for at man tar buss mindre (Rasca & Saeed, 2022, s. 260). Parkeringsplassene bar
derfor ha en gangavstand som ikke er kortere enn gangavstand til naermeste holdeplass for
busstopp. Det kan vaere en utfordring nar nye boligbygninger har egne parkeringsplasser i
kjelleretasjen. Beboerne trenger bare a ta heisen for & komme til parkeringsplassen (Christiansen
etal., 2015, s. 47).

2.1.2 Reisetid

Reisetiden fra der til der, kan veere med pa a bestemme om vi velger a reise kollektivt eller ikke
(Berge & Amundsen, 2001, s. 2). Collins og Chambers (2005) mener at dersom
kollektivtransport tar 1,25 ganger sa lang tid eller mer som bil er det mindre sannsynlig at man
foretrekker kollektivtransport, enn dersom det tar mindre enn 1,25 ganger sa lang tid (Collins &
Chambers, 2005, s. 652). Pa den andre siden mener Berge og Amundsen (2001) at kortere gangtid,
ventetid i forkant for eksempel hjemme (skjult ventetid) og byttetid vurderes hgyere enn kortere
reisetid pa selve transportmiddelet. En avgangshyppighet pa 10 minutter eller mindre er noe som
de fleste kan godta for et transportmiddel. Da faler man seg ikke bundet til rutetidene, og kan dra

til holdeplassen nar det passer en selv (Berge & Amundsen, 2001, s. 2).

2.1.3 Kollektivtilbudet

Det finnes flere faktorer som avgjer valget mellom bil og kollektiv transport. For a skape et
attraktivt kollektivtilbud, ma tilbudet gjere det enkelt og raskt 8 komme seg hjem. Flere
kollektivfelt og signalprioriteringer i lyskryss kan vaere med pa a gjere bussreisen raskere. |
tillegg ma det veere lite forsinkelser og hyppige avganger. Videre bgr det ogsa veere mulig a reise
uten at man er avhengig av a matte bytte buss. For mange er ogsa komfort en viktig faktor og i

rushtrafikken bgr det derfor settes opp ekstra avganger, slik at bussene ikke blir overfylt. | Dale

16



et al. (2021) sin rapport om bilbruk i hverdagslivet var for kompliserte kollektivreiser med for
mange bytter og tidsbruk arsaker til & ikke reise kollektivt. Derimot er arsaker til kollektivbruk
knyttet til blant annet & unnga parkeringsproblemer, bilkg, hgye parkeringsavgifter og
bompenger. | tillegg er det a kunne gjegre andre ting underveis og slippe a kjare selv viktige
arsaker for a benytte kollektivtransport (Dale et al., 2021, s. 56-58).

2.1.4 Pris

Pris kan veere en faktor som pavirker valget mellom privat eller kollektiv transport. Prisen pa
drivstoff er en stor driftskostnad for eiere av bil og kan pavirke valget av transportmiddel
(Jensen, 2019). Zhang et al. (2013) finner i sin studie at de som bruker buss vil ta mindre buss
dersom prisen pa bussbilletten gker (Zhang et al., 2013, s. 385). | studien til Rasca og Saeed
(2022) trekkes det fram at de som ikke mener pris pa bussbilletter er viktig er mindre sannsynlig
til & kjere buss, og at de som mener pris pa bussbilletter er viktig muligens kan pavirkes med
gkonomiske insentiver (Rasca & Saeed, 2022, s. 258). Derimot mener Brechan (2017) og at
forholdet mellom starrelsen pa prisreduksjonen pa kollektivbilletter og antall reiser ikke er
signifikant. Dette kan muligens forklares ved at prisen pa norsk kollektivtransport er pa et niva
der det ikke lenger er en barriere, som vil si at det kan hende en liten reduksjon i pris er nok, og
at en starre reduksjon i pris ikke vil ha noen effekt (Brechan, 2017, s. 154). Lav pris pa buss vil
fare til en gkning av passasjermengden. Konsekvensen av for lav pris, vil vere at syklister og
fotgjengere ogsa hadde prioritert buss noe som ville ha fart til gkt press pa bussene og darligere
folkehelse. Pa den andre siden har lav pris lite a si i den store sammenhengen dersom
busstilbudet er darlig. Folk er heller villige til & betale de ekstra kronene for en bussbillett

dersom kriteriene for en rask, enkel og behagelig busstur er oppfylt (UngEnergi, 2021).

2.1.5 Eierskap til bil

Bruk av kollektivtransport blir lavere dersom en husstand har minst en bil i husholdningen (Chng
et al., 2016, s. 185). | Kristiansandsomradet er det ifglge den nasjonale reisevaneundersgkelsen
62 prosent som svarer at det er god eller sveert god tilgang til kollektivtransport der man bor
(Opedal et al., 2022, s. 29). Likevel svarer 88 prosent at de eier eller disponerer bil (Opedal et al.,
2022, s. 21). Ved valg av transportmiddel pa arbeidsreisen er det 71 prosent som svarer at man
benytter bil som fgrer og 4 prosent benytter bil som passasjer (Opedal et al., 2022, s. 36).

Resultatene fra Dale et al. (2021) sin rapport om bilbruk i hverdagen indikerer at de to viktigste
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arsakene til bilbruk pa arbeidsreisen er knyttet til tidseffektivitet og kvalitet pa kollektivtilbudet.
Etterfalgende kommer frihet til & velge nar man reiser og kontroll som viktige arsaker til bilbruk
(Dale et al., 2021, s. 53). | Loftsgarden et al. (2015) sin reisevaneundersgkelse om sykkelbruk,
var det i hovedsak at bilen er enkel a ta i bruk som var hovedargumentet for a ikke sykle i
Kristiansand. | tillegg har de som bruker bil ofte gode parkeringsforhold noe som gjer at de fleste

tar bilen i bruk til tross for muligheter for a kunne sykle (Loftsgarden et al., 2015, s. 34).

2.1.6 Parkering

Sannsynligheten for at man velger a kjare bil blir sterkt pavirket av hvor tilgjengelig parkering
det er, konstaterer Christiansen et al. (2017) i sin studie. For & redusere bilbruk pa arbeidsreisen
kan det innfgres restriksjoner pa parkering ved arbeidsplassen. Dette tiltaket er mer effektivt enn
innfaring av parkeringsavgift, men bade restriksjoner pa parkering og parkeringsavgift kan
innfgres samtidig for best mulig effekt. Parkeringsavgifter kan innfgres som et tiltak og det blir
mer effektivt hvis man ma betale avgiften daglig istedenfor manedlig. Manedlig betaling kan ses
som motivasjon til & kjere bil oftere da det vil fare til lavere kostnad per dag, for hver dag bilen
blir brukt og parkert. Nesten dobbelt sa mange velger a kjgre dersom parkeringsavgiften betales
manedlig i forhold til daglig (Christiansen et al., 2017, s. 204-205).

2.1.6.1 Betalingsvillighet

Betalingsvillighet dreier seg om & male hvor mye individer er villige til & maksimalt betale for &
kjope en vare eller tjeneste (Le Gall-Ely, 2009, s. 92). Det skilles mellom reell og hypotetisk
betalingsvillighet der forskjellen er om respondentene blir forpliktet gkonomisk (reell) eller ikke
(hypotetisk) (Voelckner, 2006, s. 138). For & male betalingsvillighet kan man male den reelle
eller hypotetiske, direkte eller indirekte. Hypotetisk betalingsvillighet kan males direkte ved &
stille apne spgrsmal der respondenten oppgir sin betalingsvillighet for et produkt (Miller et al.,
2011, s. 173). Ved sammenligning av reell og hypotetisk betalingsvillighet observeres det store
forskjeller avhengig av om betalingen er reell eller hypotetisk, der den hypotetiske
betalingsvilligheten er hgyere enn den reelle (Neill et al., 1994, s. 152-153; Voelckner, 2006, s.
147). Nar man har malt betalingsvillighet kan man kalkulere ettersparselskurven (Le Gall-Ely,
2009, s. 92).
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2.1.7 Livssituasjon

Ved a studere livsstil kan en fa et bredere bilde av hvilke faktorer som ligger bak studenters valg
av transportmiddel (Nordbakke, 2002, s. 66). For a finne forholdet mellom livsstil og bruk av
transportmiddel er det sentralt & se pa aktiviteter som skjer utenfor hjemmet da disse genererer
reisen. Det kan for eksempel vere arbeid, fritidsaktiviteter, barnehage eller &render. Formalet
med reisen kan blant annet forklare tidspress pa reisen, rutiner knyttet til reisen eller reisens
ngdvendighet (Nordbakke, 2002, s. 8).

Det kan vare en utfordring a balansere studie og jobb. En rapport fra Statistisk Sentralbyra viser
at 66 prosent av heltidsstudenter hadde en deltidsjobb ved siden av studiene i 2021 (Bergesen,
2022). Jobb ved siden av studie kan veere en grunn til at mange studenter benytter bil pa grunn av

tidsbruk, tilgang til kollektivtransport og gkonomi (Dale et al., 2021, s. VIII).

Barn kan ogsa veere en faktor som pavirker valg av transportmiddel. Hjorthol og Fyhri (2009)
sier at personer med barn har et hgyt niva pa bilbruk (Hjorthol & Fyhri, 2009, s. 169). Ifglge Statisk
Sentralbyra har en av fire studenter i Norge barn, og blant studenter i aldersgruppen 25-29 ar har
hver tiende student barn (Keute & Andresen, 2021). Barnefamilier bruker mye bil fordi barn ma
falges og hentes fra forskjellige aktiviteter, og ved a kjare bil sparer de tid (Hjorthol & Fyhri,
2009, s. 164). Mange barnefamilier flytter ogsa unna bykjernen, og dermed lengre unna
undervisningsstedet noe som farer til lengre reisevei og darligere tilgang pa kollektivtransport
(Lervag et al., 2021, s. 36).

Studenter som bor hjemme, bruker ogsa mer bil enn de som bor alene eller i kollektiv. De har
trolig enklere tilgang pa bil via sine foreldre (Lervag et al., 2021, s. 36). Studenter som bor i
kollektiv eller alene er opptatt av forhold som lokasjon, som at boligen ligger sentralt og naerme
studiestedet (Lervag et al., 2021, s. 54). De kan ha bedre tilgang pa kollektivtransport eller bor

med sykkel- eller gaavstand.

Alder kan ogsa vere en variabel som pavirker for valg av transportmiddel (Rasca & Saeed, 2022,
s. 254). Derimot har vi i var oppgave fokusert pa studenter der aldersgruppen ikke varier i stor
grad. Gjennomsnittsalderen for farstegangsregistrerte for universitet var 22 ar hgsten 2021
(Corneli, 2023). Studenter tilhgrer ofte en ung aldersgruppe, og alder er derfor ikke en stor

pavirkningsfaktor.

19



2.1.8 Transportvaner som endres etter arstid

Vearforhold kan veere en faktor som pavirker valg av transportmiddel. Aarhaug og Gregersen
(2016) sin undersgkelse viser at en av tre respondenter svarer at veer er viktig pa arbeidsreisen og
at veeret pavirker deres valg av transportmiddel. For sykling og gange ser nedbgr ut til  ha en
starre pavirkning for folk enn temperatur. | tillegg har nedbgr en positiv sammenheng med
bruken av motorisert transport, seerlig bil (Aarhaug & Gregersen, 20186, s. 5). For
kollektivtransporten kan darlig veerforhold veere en arsak til at en oppfatter ulemper ved a reise
kollektivt. Tiltak som leskur, fjerning av sng og is kan vere viktig for
kollektivtransporttrafikkanter (Aarhaug & Gregersen, 2016, s. 3). En annen undersgkelse
gjennomfart av Miiller et al. (2008) viser at studenter som har kort distanse sykler pa sommeren
0g gar om vinteren, pa grunn av sng og glatte veier. Det kommer ogsa fram at pa vinteren tar
noen studenter buss eller bil for & unnga regn eller sng, selv om avstanden til skolen er gaavstand
(Mdiller et al., 2008, s. 350).

2.1.9 Holdninger til miljg

Ifelge Toorzani og Rassafi (2022) er personer med positive holdninger til miljg mer sannsynlig
til & velge a ga, sykle eller ta kollektivtransport, og mindre sannsynlig til & bruke bil (Toorzani &
Rassafi, 2022, s. 303). Dette gjenspeiles i en rapport der man ser en tydelig sammenheng mellom
valg av transportmidler og positive holdninger til miljg og miljgvern, og sammenheng mellom
valg av transportmidler og vilje til & endre egen adferd. Personer som bruker kollektivtransport
eller sykler er mer opptatt av miljg enn bilbrukere. Dette gjelder bade med holdninger til miljg i
forbindelse med transport og i forbindelse med miljgvennlig adferd pa andre omrader enn
transport. Det er ogsa flere variabler som pavirker personer sine holdninger til miljg, der man
blant annet kan se at kvinner er mer opptatt av miljgvern enn menn, og eldre aldersgrupper viser
mindre interesse for miljgvern. I tillegg stiger interessen for miljgvern med gkt utdanning, og
bosted spiller inn (Dale et al., 2021, s. 32-34).

2.2 Undersgkelsesmodell

Basert pa disse studiene har vi et utgangspunkt for hvilke faktorer som kan pavirke valg av
transportmiddel, og vi kan dermed lage en modell. En modell har som oppgave a fungere som et
bindeledd mellom teori og virkeligheten. Begrepet modell har flere betydninger innenfor

vitenskapen. Som oftest betyr det en forenklet teori eller en ikke-etablert vitenskapelig teori
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(Olsson & Sorensen, 2003, s. 37). Med utgangspunkt i de tidligere empiriske studiene og

forskningsspgrsmalene har vi kommet fram til falgende undersgkelsesmodell. Ut ifra teorien

antar vi at de uavhengige variablene som er listet opp pa venstre side i figur 2.1, vil pavirke den

avhengige variabelen valg av transportmiddel.
Figur 2.1 Undersgkelsesmodell

Avstand
-bosted og studiested
-bosted og holdeplass

Reisetid
Kollektivtilbudet
Pri —
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> Valg av
Bileierskap > transportmiddel
—>
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Arstid

Holdninger til milje
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3. Metode

Metode kommer fra det greske ordet “methodos” og betyr a fglge en bestemt vei mot et mal
(Johannessen et al., 2005, s. 32). Metode handler kort fortalt om & samle inn, analysere og tolke
data, noe som er en sentral del av empirisk forskning (Johannessen et al., 2005, s. 32-33). Videre
i oppgaven vil vi forklare hva slags fremgangsmate vi har tatt i bruk for a samle inn data og

undersgke om vare antakelser stemmer overens med virkeligheten.

3.1 Forskningsdesign

Forskningsdesign dreier seg om a forme og vurdere hvordan man skal gjennomfare en
undersgkelse fra start til slutt. Det skal tas stilling til hvem og hva som skal undersgkes og
hvordan undersgkelsen skal gjennomfares (Johannessen et al., 2005, s. 73). Valg av
forskningsdesign er avhengig av mengden informasjon man har pa omradet og hvilke ambisjoner
man har nar det gjelder a analysere og forklare sasmmenhenger (Gripsrud et al., 2004, s. 58). Ved
valg av forskningsdesign tar vi utgangspunkt i problemstillingen, forskningssparsmalene og
hvilket formal vi har med analysen. Forskningsspgrsmal 1, der vi skal finne ut av hvilke faktorer
som pavirker valg av transportmiddel, skal undersgkes ved a sjekke om det er ssmmenheng
mellom de uavhengige variablene og den avhengige variabelen. Forskningsspersmal 2, der vi vil
finne ut av hvilke tiltak som kan fa studentene til & velge miljgvennlige transportmidler, skal
undersgkes pa tre mater. Vi skal finne ut av i hvor stor grad tiltakene vi foreslar er viktige, vi
spar respondentene om de har forslag til egne tiltak, og vi undersgker hvilke tiltak som ma

innfares for at de som benytter bil skal ga over til buss.

For & besvare forskningsspgrsmalene som er knyttet til var problemstilling; Bil, buss eller beina?
- En kartlegging av transportvanene til studentene ved Universitetet i Agder, vil vi benytte et
deskriptivt forskningsdesign. Et deskriptivt design er en formell og strukturert prosess som
benyttes dersom man har en grunnleggende forstaelse av problemomradet. Formalet er a
beskrive situasjonen pa et bestemt omrade, for eksempel sammenhengen mellom to eller flere
variabler, eller nivaet pa en enkelt variabel (Gripsrud et al., 2004, s. 61-65). Vi velger dette
designet fordi det finnes tidligere empiriske studier og vi har dermed en forstaelse av
problemomradet. Nar det gjelder hvilken tilnaerming vi benytter har vi i vart tilfelle funnet

tidligere forskning pa omradet vi undersgker og vil bruke dette for & trekke slutninger for en
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spesiell gruppe (studenter) i befolkningen. Det er derfor naturlig at vi bruker en deduktiv

tilneerming (Johannessen et al., 2005, s. 53).

Det ideelle hadde veaert & gjennomfare undersgkelsen bade na og pa et senere tidspunkt. P4 denne
maten kunne vi funnet ut om tiltak som foreslas (og forhapentligvis implementeres) som falge av
denne undersgkelsen har en effekt pa valg av transportmiddel blant studentene. P& grunn av
begrenset tidsramme i gjennomfgringen av denne masteroppgaven, velger vi en
tverrsnittsundersgkelse. Det vil si at undersgkelsen gjennomfares pa ett tidspunkt (Johannessen
et al., 2005, s. 74).

3.2 Valg av metode

| denne masteroppgaven har vi valgt & bruke kvantitativ metode, fordi vi gnsker svar fra mange
respondenter og dermed vil vi fa et stort utvalg av vart studieobjekt (Johannessen et al., 2005, s.
109). Kvantitativ data er i form av tall som kan samles inn via strukturerte spagrsmal, og
kjennetegnes av stor grad av strukturering og liten grad av fleksibilitet (Johannessen et al., 2005, s.
363; Sekaran & Bougie, 2016, s. 2). Fordelen med a fa mange besvarelser er at vi kan trekke
slutninger for den utvalgte gruppen om hva som er typisk (Johannessen et al., 2005, s. 364). Den
kvantitative metoden tar som oftest utgangspunkt i en teori som bygger pa tidligere
forskningsstudier eller forskerens egen erfaring pa dette omradet (Olsson & Sérensen, 2003). | var
studie tar vi utgangspunkt i tidligere studier om reisevaner. Samtidig har vi ogsa selv erfart at det
er utfordrende a finne ledige parkeringsplasser pa universitetet. Teori struktureres og formuleres
til ulike forskningsspgrsmal. Videre kan prosjektet begynne a planlegges og gjennomfares
empirisk (Olsson & Sérensen, 2003).

3.3 Studieobjekt

| denne oppgaven gnsker vi a finne ut av hvilke faktorer som pavirker studentene ved UiA sine
valg av transportmidler. Studentene ved UiA er en gruppe som ikke har blitt forsket pa sa mye
tidligere nar det kommer til ulike reisevaner. | tillegg er vi selv studenter og det er spennende a
finne ut hvordan vare medstudenters reisevaner er til og fra universitet, for a avdekke eventuelle
forskjeller eller likheter i disse vanene. Dermed er alle studentene ved UiA populasjonen, og selv
om det er gnskelig & undersgke hele populasjonen er det vanskelig, og heller ikke ngdvendig. Vi
ma derfor undersgke et utvalg (Johannessen et al., 2005, s. 234-235). Utvelging er viktig i alle

typer forskning, fordi prosessen vil kunne pavirke analysen av dataen (Johannessen et al., 2005,
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s. 109). For at utvalget skal veere representativt for populasjonen ma sammensetningen av
utvalget tilsvare populasjonen. Igjen er det vanskelig a vite pa forhand hvem som skal
undersgkes for a fa et utvalg tilsvarende populasjonen. Vi bruker derfor et sannsynlighetsutvalg,
tilfeldig trekking av respondenter. Selv om denne metoden gir stor sannsynlighet for et
representativt utvalg, kan det ikke garanteres (Johannessen et al., 2005, s. 235-236).

Som tidligere nevnt kartlegger UiA studentenes valg av transportmiddel gjennom
studiestartundersgkelsene, men undersgker ikke hvilke arsaker som ligger bak valgene. I tillegg
undersgker UiA de ansattes reisevaner, der de ansatte ogsa kan komme med forslag til tiltak for a
reise mer miljgvennlig. Vi mener at det er minst like viktig a finne ut av hvilke arsaker som
ligger bak studentenes valg av transportmiddel og gi de muligheten til 8 komme med egne
forslag til tiltak som er tilpasset de. Dette kan vaere med pa & danne gode transportvaner som

studentene tar med seg videre etter endt studietid.

3.4 Datainnsamling

Primardata er data som samles inn for & besvare undersgkelsesspgrsmal i den aktuelle studien
(Gripsrud et al., 2004, s. 78). Sekundardata er nar data samles inn av andre for et annet formal
enn den aktuelle studien. Noen sekundare datakilder kan veere publisert eller upublisert
datainformasjon som er tilgjengelig fra enten innenfor eller utenfra organisasjonen, selskapets
nettsteder og internett (Sekaran & Bougie, 2016, s. 37). Vi har fatt tilgang til upublisert data som er
samlet inn for en studiestartundersgkelse som blir gjennomfart hver hgst for nye studenter ved

UiA. Denne studiestartundersgkelsen var med pa a danne var problemstilling.

3.4.1 Primerdata

| var kvantitative studie vil vi innhente primardata for & besvare problemstillingen. Vi vil
benytte fglgende tidligere studier som sammenligningsgrunnlag for vare funn; Chng et al.
(2016), Hu et al. (2015), Loftsgarden et al. (2015), Rasca og Saeed (2022), Berge et al. (2001),
Collins et al. (2005), Dale et al. (2021), Bjgrndal et al. (2013), Christiansen et al. (2017), Lervag
et al. (2021), Aarhaug og Gregersen (2016), Mdller et al. (2008) og Toorzani og Rassafi (2022).

Vi har konstruert en digital sparreundersgkelse som skal vaere enkel for studenter a svare pa.
Digitale spgrreskjemaer brukes ofte for a fa en dypere forstaelse av forbrukers meninger og
preferanser. En fordel er at den kan dekke et bredt geografisk omrade i undersgkelsen. En lenke
til sparreskjema kan for eksempel sendes til respondentene, som de kan fylle ut nar det passer
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dem, nar de er hjemme, og i deres tempo. Den automatiske behandlingen av undersgkelsen kan
spare ytterligere kostnader, tid og energi (Sekaran & Bougie, 2016, s. 143). Ved a inkludere mange
respondenter kan man ogsa trekke slutninger om hva som er typisk for denne gruppen. Pa den
andre siden utarbeides spgrreskjemaer forut for datainnsamling og kan derfor ikke endres i
etterkant. Vi har derfor forberedt oss ngye ved a grundig studere relevant teori og tidligere
undersgkelser innenfor det aktuelle feltet far vi avgjer hvilket databehov vi har (Johannessen et
al., 2005, s. 363-364).

Sperreundersgkelsen konstrueres og distribueres gjennom SurveyXact. For & konstruere
spgrsmalene i sparreundersgkelsen tar vi utgangspunkt i en tidligere undersgkelse gjennomfart
av Transportgkonomisk institutt; Transportundersgkelse for Universitetet i Oslo (UiO). Vi bruker
relevante sparsmal fra rapporten som en base for sparreundersgkelsen, men legger til noen
alternativer til tiltak, spgrsmal om betalingsvillighet pa parkeringsavgift, involvering og
kjennskap til miljg og baerekraft, bosituasjon, jobb, barn og gratis busskort fra kommunen
(Bjerndal et al., 2013, vedlegg 1). I tillegg bruker vi et sparsmal fra en annen undersgkelse
gjennomfgrt av Transportgkonomisk institutt om bilbruk i hverdagslivet for & undersgke om
holdninger til miljg pavirker valg av transportmiddel (Dale et al., 2021, s. 106). | flere av
spgrsmalene legger vi inn aktiveringer for a sikre at respondenten kun besvarer spgrsmal som er
relevante basert pa svarene som er avgitt tidligere i sparreundersgkelsen. Samtlige spgrsmal i
spgrreundersgkelsen er formulert som lukkede sparsmal, hvor respondenten kan velge blant flere
alternativer, med unntak av to apne spgrsmal hvor respondenten far anledning til & komme med
egne forslag til tiltak for a fa studentene til & velge berekraftige transportmidler og

betalingsvillighet for parkeringsavgift (Sekaran & Bougie, 2016, s. 146).

Etter ferdigstillelsen av sparreundersgkelsen gjennomfarer vi en pretest og sender den til fire
testrespondenter for & avdekke eventuelle feil, uklarheter eller misforstaelser. Ettersom vi kun
hadde testet sparreundersgkelsen tidligere pa PC, oppdager testrespondentene feil nar de
gjennomfarer den pa en mobiltelefon. Avkryssingsboksen for & bekrefte at man har lest
informasjonen og samtykker til a delta i undersgkelsen far annerledes utseende pa telefonen og
det er derfor ikke tydelig at man skal trykke pa denne boksen. Dette lgses ved & inkludere teksten
“trykk her for & bekrefte” i boksen. Spersmalene som vises som en matrise pa PC vises som en

liste pa telefon. Konsekvensen av dette er at testrespondentene opplever at det er mange flere
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spgrsmal som ma besvares enn hvis man hadde tatt undersgkelsen pa PC fordi man ma scrolle
mye, som kan bli et irritasjonsmoment. Det er ikke mulig & endre disse spagrsmalene til en
matrise pa mobiltelefonen, men vi har plassert disse spgrsmalene pa en egen side for a unnga
ungdvendig mange sparsmal pa én side. Vi velger ogsa a endre rekkefalgen pa spgrsmalene slik
at de mest interessante spgrsmalene kommer fgrst, mens mindre interessante kommer til slutt. |
tillegg slar vi sammen oppfalgingssparsmal om gange og sykkel da vi ikke skiller stort pa dette.
Et annet irritasjonsmoment oppsto nar testrespondentene far feilmelding pa grunn av at for
mange svaralternativ er valgt, uten a forsta hvor feilen 1a. Dette lgses ved & endre teksten “du kan
krysse av for inntil tre svaralternativer” til fet skrift og oke skriftsterrelsen. Spgrsmalet om
betalingsvillighet for parkeringsavgift var noe uklart sa vi omformulerte det for a tydeliggjere at
det dreier seg om parkeringsavgift per dag. Testrespondentene oppdager ogsa en feil i sparsmalet
“er du medlem i en eller flere miljgorganisasjoner?” der alternativene var angitt som i liten grad,
i stor grad osv. Dette omgjares til et ja/nei spgrsmal. Testrespondentene brukte mellom fem og

atte minutter pa a gjennomfgre undersgkelsen.

Vi har et samarbeid med UiA som har til hensikt a gi fordeler til begge parter. De ansatte ved
UiA har veert behjelpelige ved a gi oss tilgang til tidligere reisevaneundersgkelser, og de har veert
tilgjengelige for a gi oss relevant informasjon som vi har hatt nytte av. | tillegg har vi fatt sponset
to gavekort i kantina til en verdi av 500 kr hver, som har veert et godt lokkemiddel for a tiltrekke
flere respondenter til var undersgkelse. Til gjengjeld far UiA tilgang til var masteroppgave og de
innsamlede dataene fra spgrreundersgkelsen, noe som kan veere til hjelp for fremtidig

kartlegging.

Ved distribuering av spgrreskjemaet brukte vi to ulike metoder. Vi printet ut ark med QR-koder
tilknyttet sparreskjemaet og gikk rundt i fellesomradene pa begge campus og spurte personene Vi
kom over om de gnsket a delta i undersgkelsen. Denne metoden viste seg a vaere svart effektiv,
og de aller fleste takket ja. I tillegg valgte vi a tilgjengeliggjare en lenke til sparreskjemaet i en

Facebook gruppe for UiA studenter.

3.4.2 Operasjonalisering
Det a konkretisere generelle fenomener slik at de kan klassifiseres eller males kalles for
operasjonalisering (Johannessen et al., 2005, s. 240). Sparreundersgkelsen bestar av totalt 30

spgrsmal som skal veere med pa a besvare problemstillingen og forskningssparsmalene.
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Sparsmal 1 og 2 fungerer som bakgrunnssparsmal og tar for seg respondentenes kjgnn og alder,
for & fa litt informasjon om respondentene. Sparsmal 3-5 dreier seg om livssituasjonen til
respondentene ved a sparre om de har jobb, barn og hvilken bosituasjon de er i. Formalet med
disse sparsmalene er a finne ut om livssituasjonen til respondentene pavirker valg av
transportmiddel. Spgrsmal 6 spgr om hvilket studiested respondentene tilhgrer. Hensikten med
dette er & kunne dele respondentene inn i hvilket studiested de harer til, da tidligere
observasjoner har vist at det kan vere betydelig ulike resultater for de to studiestedene. Spgrsmal
7 er et bakgrunnsspgrsmal som ber respondentene oppgi antall dager i uken de er pa UiA.
Spersmal 8 dreier seg om avstand mellom bosted og studiested. Dette stilles for & finne ut om

avstanden spiller inn i valg av transportmiddel.

Sparsmal 9 og 10 knyttes til pavirkningsfaktoren bileierskap. Respondentene blir bedt om &
oppgi om man har fererkort og om man eier eller har tilgang til bil, slik at vi kan finne ut om
dette er faktorer som pavirker valg av transportmiddel. Sparsmal 11 kartlegger hvilket
transportmiddel respondentene hovedsakelig bruker pa sommerhalvaret. Dette spgrsmalet utgjar

den avhengige variabelen som vil bli analysert i forhold til de ulike pavirkningsfaktorene.

Spersmal 12-14 er oppfelgingssparsmal til spgrsmal 11. Her blir respondentene bedt om a velge
inntil tre av arsakene som er oppgitt knyttet til at man benytter bil, kollektivt eller sykler/gar til
universitetet. Disse spagrsmalene er utformet med aktiveringer slik at respondentene kun far
spgrsmal som er relevant for svaret som ble gitt i sparsmal 11. Det vil si at dersom en respondent
for eksempel oppgir at han benytter buss som transportmiddel pa sommerhalvaret, vil han fa et
oppfelgingsspersmal om arsaker til at han benytter kollektivtransport. Hensikten med

spgrsmalene er a finne ut av hvilke arsaker det er til valg av de ulike transportmidlene.

Sparsmal 15 kartlegger hvilket transportmiddel respondentene hovedsakelig bruker pa
vinterhalvaret. Vi gnsker & undersgke eventuelle forskjeller i svarene pa spgrsmal 15 i forhold til
spgrsmal 11 (transportmiddel sommerhalvaret). Sparsmal 16 og 17 er oppfalgingssparsmal il
spgrsmal 11 og 15 og er utformet med aktiveringer slik at de kun blir stilt til de respondentene
det er relevant for. | sparsmal 16 vil vi kartlegge arsaker til at respondentene som sykler/gar pa
sommeren velger et annet transportmiddel pa vinteren. Her blir respondentene bedt om a velge
inntil tre av arsakene som er oppgitt. | sparsmal 17 vil vi kartlegge hvilke tiltak som kan bidra til

a fa de som bruker bil til & benytte kollektivtransport. Her blir respondentene bedt om a velge
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inntil tre av tiltakene som er oppgitt. Sparsmal 18 kartlegger hvor lang tid respondentene bruker
pa reisen mellom bosted til studiested, slik at vi kan finne ut om reisetid pavirker valg av

transportmiddel.

Spersmal 19 tar for seg kommunenes tilbud om gratis busskort. Dersom respondentene har
benyttet seg av dette tilbudet, fglges det opp med spagrsmal 20, hvor vi kartlegger om
respondentene fortsatte & benytte seg av buss etter perioden for gratis busskort var over. Formalet
med sparsmalene er a evaluere om en periode med gratis busskort motiverer studentene til a
opprettholde bruk av buss eller ikke. Videre i spgrsmal 21 kartlegges avstand mellom bosted og
holdeplass for kollektivtiloud. Hensikten er a finne ut om avstanden pavirker valg av
transportmiddel. Sparsmal 22 er et oppfalgingssparsmal til spgrsmal 21 dersom respondentene
indikerer at det finnes et kollektivtilbud. Sparsmalet tar for seg antall avganger per time pa
holdeplassen. Malet er a finne ut om frekvensen pa avgangene spiller inn i valg av

transportmiddel.

Spersmal 23 undersgker betalingsvilligheten til respondentene nar det gjelder parkeringsavgiften
pa UiA. Dette spgrsmalet blir kun stilt til de som tidligere har svart at de benytter bil som
transportmiddel. Vi velger a skille ut denne kostnaden fordi vi tror at personer som eier en bil
oppfatter parkeringsavgift som en mer direkte kostnad sammenlignet med andre utgifter som for
eksempel bilforsikring, verkstedutgifter og lignende. I tillegg er dette en faktor som UiA selv kan

pavirke.

For & undersgke hvilke tiltak som kan fa studenter til 4 reise med mer miljgvennlige
transportmidler benytter vi blant annet disse to fremgangsmatene. Sparsmal 24 tar for seg ulike
tiltak som kan fa studenter til a reise mer miljgvennlig. Vi foreslar ti ulike tiltak og benytter en
Likert-skala med fem nivaer, der respondentene angir i hvor stor grad man er enig i at tiltaket er
viktig. Sparsmal 25 er et dpent og valgfritt sparsmal, der respondentene kan skrive inn egne
forslag til tiltak for & redusere bilbruk og/eller gke bruk av kollektivt, sykkel eller gange. Disse to
spgrsmalene vil bidra til & finne hvilke tiltak som bar implementeres for & fa studentene til &

velge miljgvennlige transportmidler.

Spersmal 26-28 tar for seg respondentenes kjennskap til, involvering og holdninger knyttet til
miljget. Sparsmalet om kjennskap til miljg, benytter en Likert-skala med fem nivaer der
respondentene oppgir i hvor stor grad eller hvor enig man er i utsagnene. Spgrsmalet om
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holdninger til miljg inneholder seks ulike pastander. Pastandene kategoriseres i dimensjoner og

fordeler seg som presentert i tabell 3.1. Pastandene som blir stilt males pa en 5-punkts Likert

skala der “vet ikke” er nummerert som 1, “helt uenig” som nummer 2, frem til “helt enig” som

nummer 6.

Tabell 3.1 Pastander knyttet til holdninger til miljg

Pastand  Pastand Dimensjon Positiv holdning til

nr. miljg hvis

1 Jeg synes bilen er skyld i en stor del av Miljg og miljgvern Enig i pastand
luftforurensningen

2 Jeg synes det har liten betydning for miljget hvilke Miljg og miljevern Uenig i pastand
transportmidler jeg velger

3 Ny teknologi vil lgse fremtidens miljgproblemer Miljg og miljgvern Uenig i pastand

4 Hver og en ma endre sin adferd (mat, transport, Vilje til & endre egen  Enig i pastand
forbruk, etc.) for at vi skal fa bukt med miljg- og adferd
klimautfordringene

5 Jeg betaler gjerne litt ekstra for en vare som er Vilje til a endre egen  Enig i pastand
miljevennlig adferd

6 Det er helt greit at de som kjarer fossilbil betaler mer  Behandles for seg Enig i pastand

for & bruke bil enn de som kjarer elbil

selv

Sparsmalet om involvering tar for seg om respondentene er medlem i en eller flere

miljgorganisasjoner. Disse spgrsmalene om involvering i, kjennskap og holdninger til miljg vil

kunne si noe om dette har en innvirkning pa valg av transportmiddel. Til slutt kartlegger

sparsmal 29 og 30 hvilket fakultet og studiedr respondentene er pa. Disse spgrsmalene fungerer

som bakgrunnsopplysninger for & skaffe informasjon om respondentene.

3.4.3 Méaleniva

| henhold til Johannessen et al., (2005) opereres det med fire malenivaer. Nominalniva blir

kjennetegnet ved at verdiene er en betegnelse eller en merkelapp. Det at verdiene utgjer navn,
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gjer at verdiene kan skilles fra hverandre pa en mate som er logisk. I var undersgkelse skilles det
blant annet mellom de ulike fakultetene som studentene studerer innenfor. Verdiene er ogsa
gjensidig utelukkende, som vil si at enheter kun kan ha en av verdiene. | var sparreundersgkelse
kan en person enten ha farerkort eller ikke ha det, og det vil ikke veaere mulig a krysse av for
begge deler, noe som er logisk. Det er heller ingen logisk rangering av verdiene. At noen
studerer innenfor helse- og idrettsfag og andre innenfor samfunnsvitenskap, gir ingen annen
informasjon enn at det dreier seg om ulike typer studieretninger (Johannessen et al., 2005, s. 244-
245).

Ordinalniva blir kjennetegnet ved at verdiene er gjensidig utelukkende i tillegg til en logisk
rangering. Verdiene kan ordnes i en bestemt rekkefglge og utrykker grader, kvalitet eller
posisjon i en serie. | var sparreundersgkelse sper vi blant annet om “I hvilken grad mener du
folgende tiltak vil veere viktig for d fa studenter til d reise mer miljovennlig til og fra UiA?”
Respondentene kan velge mellom a svare; vet ikke, ikke i det hele tatt, i noen grad, i stor grad og
i sveert stor grad. Her er det en logisk rangering av verdiene, fra respondentene kan svare at
pastanden ikke stemmer i det hele tatt pa den ene siden av skalaen til at de mener at pastanden
stemmer i svart stor grad pa den andre siden av skalaen. Dersom man endrer pa rekkefglgen til

disse verdiene, vil det bryte logikken i rangeringen (Johannessen et al., 2005, s. 245).

Intervallniva gjer det mulig a spesifisere like og ngyaktige intervaller mellom verdiene, i tillegg
til rangering og klassifisering. Forholdstallsnivaet vil i tillegg til like intervaller, ogsa si noe om
forholdet mellom verdiene (Johannessen et al., 2005, s. 245). Noen eksempler vil vaere alder,

inntekt og antall organisasjoner en person har jobbet for (Sekaran & Bougie, 2016, s. 210). Her vil

avstanden mellom verdiene vere like (Johannessen et al., 2005, s. 246).

Maleniva har en betydning for hvordan datamaterialet skal analyseres (Johannessen et al., 246). |
var sparreundersgkelse har vi flest verdier pa nominalniva og ordinalniva, der verdiene er
gjensidig utelukkende eller har en logisk rangering. Grunnlaget for dette valget er at tidligere
studier om reisevaner benyttet de samme malenivaene, noe som vil forenkle sammenligningen av

var studie mot deres.

3.4.4 Reliabilitet
Reliabilitet ogsa kalt palitelighet, indikerer i hvilken grad dataen er feilfri og sikrer konsistent
maling over tid. Evnen for at dataen forblir det samme over tid - pa tross av ukontrollerte
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testforhold eller tilstanden til respondentene selv, gir en indikasjon pa stabilitet og lav sarbarhet
for eventuelle endringer i situasjonen (Sekaran & Bougie, 2016, s. 223-224). En undersgkelse har

hay relabilitet dersom man oppnar stort sett samme resultat (Johannessen et al., 2005, s. 46).

Det finnes tre typer relabilitet. Det er stabilitets, representativ og likeverdighetsreliabilitet.
Stabilitetsreliabilitet gar ut pa at malingen er palitelig over tid. Altsa, at malingen er det samme
ved ulikt tidspunkt (Neuman, 2013, s. 212). | var studie kan reisevanene endre seg over tid, men
pa kort sikt vil det vaere naturlig & anta at det er lite variasjon. Representativ reliabilitet er
palitelighet pa tvers av ulike grupper. Dersom de som tilhgrer fakultet for helse- og idrettsfag gir
utslag for at de er mer miljgvennlig enn det de egentlig er, mens de som tilhgrer fakultet for
samfunnsvitenskap vil undervurdere hvor miljgvennlige de egentlig er, vil det gi lav grad av
representativ reliabilitet. Det er derfor viktig at hvert fakultet oppgir ngyaktig informasjon.
Likeverdighetsreliabilitet vil si at man bruker flere indikatorer i undersgkelsen for a bygge en
felles reliabilitet (Neuman, 2013, s. 213).

Ifalge Neuman (2014) finnes det fire metoder for a gke reliabiliteten til undersgkelsen. Det er 1)
Klare konseptuelle rammeverk, 2) Bruke et ngyaktig maleniva, 3) Ta i bruk flere indikatorer og
4) Teste ut spgrsmalene far utsendelse (Neuman, 2013, s. 213). | spgrreundersgkelsen inkluderte
vi var e-postadresse i tilfelle det var noen uklarheter knyttet til spgrsmalene. Ved a benytte oss av
litteraturstudier innenfor samme tema, hadde vi en indikasjon pa hvordan reisevanen til personer
pleier & veere. Vi utfgrte en pretest pa venner og veileder, slik at de kunne gi tilbakemelding pa
eventuelle skrivefeil eller uklarheter. Vi bruker flere indikatorer nar vi spgr om respondentenes
holdninger til milja. Her blir de bedt om & oppgi i hvor stor grad de er enige i seks ulike
pastander, i tillegg til at de oppgir om de er medlem av miljgorganisasjoner, hvor kjent de er med
FNs baerekraftsmal og om de fglger med pa regnskap og rapporter i forbindelse med klima og
milje. Vi bruker ogsa flere indikatorer for a finne ut hvilke tiltak for miljgvennlig reise som er
viktigst. Vi spar farst om i hvor stor grad de er enige i ti tiltak vi har foreslatt, men de far ogsa

mulighet til & skrive inn egne forslag til tiltak etterpa.

Sparreundersgkelsen var var anonym, noe som ble oppgitt i starten av spgrreundersgkelsen.
Fordelen ved anonyme spgrreundersgkelser er at respondentene kan svare mer a&rlig, noe som i
stgrre grad vil gi mer riktig svar. Pa grunn av at spgrreundersgkelsen var anonym og vi skulle

dele ut gavekort til de som hadde deltatt, hadde vi en utfordring med a skille ut respondentene
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slik at de ikke ble knyttet til svarene sine i spgrreundersgkelsen. Dette lgste vi ved & lage en egen
e-postadresse som respondentene ble bedt om a sende en e-post til etter de hadde fullfart
sparreundersgkelsen. Dermed kunne vi ikke knytte respondenten opp mot svarene sine i
sparreundersgkelsen. Deretter ble to vinnere trukket blant de e-postene vi mottok. For a gke
reliabiliteten i datasamlingen fjernet vi 9 svar fra spgrreundersgkelsen som var tomme. | tillegg
var det 29 respondenter som ikke fullfarte hele sparreundersgkelsen. For & imgtekomme slike
frafall konstruerte vi spgrreundersgkelsen slik at de viktigste og mest interessante spgrsmalene
kom helt i starten av undersgkelsen, med tanke pa at enkelte respondenter kanskije ikke kom til &

fullfare hele undersgkelsen.

3.4.5 Validitet

Validitet er et bevis pa at instrument, teknikken eller prosessen som brukes til 2 male et konsept,
faktisk maler konseptet (Sekaran & Bougie, 2016, s. 398). Nar vi stiller et sett med spgrsmal
(utvikler et maleinstrument), er det viktig at vi faktisk maler konseptet vi har satt oss for & male
og ikke noe annet (Sekaran & Bougie, 2016, s. 220). | var sparreundersgkelse har vi pa forhand
oppgitte svaralternativer, noe som vil sikre at respondentene svarer pa det vi er ute etter. Vi har
ogsa investert tid pa a finne litteratur som samsvarer med spgrsmalene vi stilte, som skal gjare
det lettere & fa svar pa det vi gnsker. | tillegg har vi brukt spgrsmal fra tidligere sparreskjemaer,
der sparsmal og svaralternativer er formulert pa ngyaktig samme mate. Dermed kan vi

sammenligne vare resultater med andre undersgkelser (Johannessen et al., 2005, s. 250-251).

Innenfor kvantitativ forskning brukes det ulike validitetsformer som begrepsvaliditet og ekstern
validitet (Johannessen et al., 2005, s. 227). Begrepsvaliditet ser pa relasjonen mellom fenomenet
som skal undersgkes, og de konkrete dataene. Med andre ord er det snakk om dataene er gode
(valide), representasjoner av fenomenet man undersgker (Johannessen et al., 2005, s. 71).
Ekstern validitet dreier seg om i hvilken grad resultater fra ett forskningsprosjekt kan overfares
til liknende fenomener. Kan vare resultater fra reisevaneundersgkelsen for eksempel overfares til
andre universiteter? Ved kvantitative undersgkelser med sikte pa et representativt utvalg, er det
mulig & gjere statistisk generalisering av funn fra et utvalg til en populasjon. Resultater fra en
kvantitativ undersgkelse, vil kunne overfares til beslektede studier (Johannessen et al., 2005, s.
229). Pa den andre siden har tidligere undersgkelser om reisevaner endt med lav responsrate, noe

som kan vare utfordrende for den eksterne validiteten for var undersgkelse. Dersom
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responsraten er lav og i tillegg har et begrenset utvalg, kan generaliseringen til andre
universiteter vaere vanskelig ( Sekaran & Bougie, 2016, s. 22). For & gke responsraten valgte vi som
sagt a gjere sparreundersgkelsen anonym. Dette gker sjansen for at folk vil delta, da de ikke blir
assosiert med spgrreundersgkelsen. | tillegg satt vi av en dag for & levere spgrreundersgkelsen
fysisk i fellesomrade pa campus Grimstad og en annen dag for campus Kristiansand. Vi hadde
sannsynligvis fatt flere svar dersom vi hadde brukt flere dager pa a samle inn svar pa hvert enkelt

studiested.

3.5 Analyseteknikker

3.5.1 Deskriptiv statistikk

Deskriptiv statistikk viser hvordan dataene fordeler seg, og kan fremstilles ved blant annet
frekvensfordeling og gjennomsnitt (Neuman, 2013, s. 347-349). | var analyse vil vi presentere
utredningens respondenter med deskriptiv statistikk i form av sektor- og sgylediagram. Nar vi
presenterer krysstabellene vil vi benytte deskriptiv statistikk i form av gjennomsnitt pa
variablene som er rangert til ordinalniva. Gripsrud et al. (2004) papeker at gjennomsnitt skal
egentlig kun benyttes pa variabler som er rangert pa intervall- eller forholdstallsniva. Likevel er
det mulig & benytte gjennomsnitt pa ordinale variabler dersom man kan anta at verdiene kan
oppfattes som at de har lik avstand (Gripsrud et al., 2004, s. 193-194). Vi vil derfor benytte
gjennomsnitt pa ordinale variabler som males pa en 5-punkts Likert skala.

3.5.2 Krysstabeller

Nar man undersgker to nominale variabler, kan man bruke krysstabeller for & finne eventuelle
sammenhenger mellom variablene (Gripsrud et al., 2004, s. 207). Denne analyseteknikken kan
ogsa benyttes nar man undersgker en variabel pa nominalniva og en pa ordinalniva (Johannessen
et al., 2005, s. 288). Vi skal krysse de ulike pavirkningsfaktorene mot den avhengige variabelen
valg av transportmiddel pa sommerhalvaret. Pa denne maten far vi et innblikk i hvilke
transportmidler respondentene bruker, fordelt pa svaralternativene i de ulike
pavirkningsfaktorene. Dermed kan vi se om det finnes sammenhenger mellom disse. Tabellene

vil bli presentert i form av stablede sgylediagram slik at de enkelt kan leses.
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4. Resultat og analyse

Formalet med dette delkapittelet er & gjennomfare analyser som skal hjelpe oss a svare pa
problemstillingen og forskningsspgrsmalene som vi har. Analyse vil si & finne en meningsfull
inndeling pa tvers av materialet som vi har (Johannessen et al., 2005, s. 188). Vi vil farst
presentere utredningens respondenter. Deretter skal vi fa et overblikk over hvordan svarene om

valg av transportmiddel fordeler seg. Videre vil vi presentere og beskrive krysstabellene.

4.1 Presentasjon av utredningens respondenter

| denne studien har vi et gnske om a undersgke reisevanen til flest mulig studenter ved UiA, bade
ved campus Kristiansand og campus Grimstad. Det er til sammen 12 000 studenter som tilhgrer
UiA, og av disse var det 547 studenter som svarte pa var spgrreundersgkelse (Universitetet i
Agder, u.a.b). For a fa litt informasjon om hver respondent lagde vi noen bakgrunnsspgrsmal
som blant annet handlet om kjgnn, alder, studiested, hvor ofte studentene er pa UiA, fakultet og

studiear. Videre skal vi utdype svarene pa de ulike bakgrunnsspgrsmalene.

4.1.1 Kjegnn Figur 4.1 Kjgnn
Som vi ser av figur 4.1 er det en overvekt av
kvinnelige respondenter. En responsrate pa 71
prosent av kvinner mot 28 prosent menn. Vi
gnsket & oppna en responsrate blant kvinner
0g menn som var mer i samsvar med den
faktiske kjgnnsfordelingen pa UiA, men det
var noe vi dessverre ikke lyktes med. Grunnen
kan veere at det generelt er flere kvinner enn
menn som er studenter ved UiA og det kan

derfor veere starre sjanse for & mate pa kvinner

da vi leverte ut sparreundersgkelsen fysisk pa

@ Mann [ Kvinne Vil ikke oppgi

universitet. Tall fra 2022 viser at studentene
ved UiA utgjorde henholdsvis 59 prosent kvinner og 41 prosent menn (Universitetet i Agder,

u.a.a).
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4.1.2 Alder

Undersgkelsen viser at flesteparten av respondentene er i aldersgruppen 21-30 ar. Figur 4.2 viser
at 81 prosent er i denne aldersgruppen, og 14 prosent er 20 ar eller yngre. Fra tidligere
undersgkelser har vi sett at studenter ofte tilhgrer en ung aldersgruppe, noe som stemmer med
svarene vi har fatt. Det er bare 4 prosent som er i aldersgruppen 31-40 ar.

Figur 4.2 Alder
Respondenter
20 eller yngre 75
21-30 436
31-40 4% 22
Over 40 1% 5
0% 25% 50% 75% 100%

4.1.3 Studiested

Som vi ser av figur 4.3 er det en skjevfordeling av svarene vi fikk som omhandler hvilket
studiested studentene tilhgrer. Undersgkelsen viser at 76 prosent av studentene tilhgrer campus
Kristiansand, mens 24 prosent av studentene tilhgrer campus Grimstad. Denne fordelingen er
omtrent lik som hvordan studentene faktisk fordeler seg pa de to studiestedene. En mulig
forklaring pa skjevfordelingen kan vare at det er starre sannsynlighet for & fa svar fra studenter
som tilhgrer campus Kristiansand enn campus Grimstad, da de har flere studenter.

Figur 4.3 Studiested

Respondenter
Kristiansand 407
Grimstad 131

0% 25% 50% 75% 100%

4.1.4 Antall dager pa studiested

Undersgkelsen viser at de fleste studentene er ofte pa UiA. Det fremkommer av figur 4.4 at 34
prosent av studentene er pa UiA 5 dager i uken eller mer, og 37 prosent av studentene er pa UiA
4 dager i uken. Videre er det 20 prosent som svarer at de er pa universitetet 3 dager i uken. De
feerreste er pa UiA 2 dager i uken eller sjeldnere. Siden sparreundersgkelsen hovedsakelig ble
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delt ut fysisk pa campusene, er det ikke overraskende at respondentene som svarte stort sett er
ofte pa UiA. Det som er positivt, er at dette er de som reiser hyppigst og derfor er det er mest

interessant & undersgke deres reisevane.

Figur 4.4 Hvor ofte er du pa UiA?

Respondenter

5 dager i uken eller mer 182

3 dager i uken 109

2 dager i uken 29
1 dagi uken ' 2% 10
Sieldnere [ 2% 11

0% 25% 50% 75% 100%

4.1.5 Fakultet

Figur 4.5 viser hvilket fakultet studentene studerer ved. Figuren viser en noksa lik fordeling
mellom de ulike fakultetene, noe vi i utgangspunktet gnsket a fa. Det er flest studenter som
tilhgrer fakultet for teknologi og realfag med 23 prosent. Videre er det 18 prosent som tilhgrer
handelshgyskolen ved UiA. Deretter er det tre fakulteter som har helt lik prosentandel, med 14
prosent. Det er fakultet for helse- og idrettsvitenskap, fakultet for humaniora og pedagogikk, og
avdeling for leererutdanning. Like etter kommer fakultet for samfunnsvitenskap der 12 prosent av
studentene tilhgrer. Til slutt kommer fakultet for kunstfag med 6 prosent. Vi har ikke tilgang til
den faktiske studentpopulasjonen per fakultet, sa vi kan derfor ikke fastsla om dette er et

representativt utvalg.
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Figur 4.5 Fakultet

Respondenter

Fakultet for helse- og idrettsvitenskap 71

Fakultet for humaniora og pedagogikk 71

Fakultet for kunstfag 32

Fakultet for samfunnsvitenskap 61

Fakultet for teknologi og realfag 118

Handelshgyskolen ved UiA 91

Avdeling for lzererutdanning 70

0% 25% 50% 75% 100%

4.1.6 Studiear

Det siste bakgrunnsspgrsmalet vi gnsket & undersgke er hvilket studiedr studentene er pa. Figur
4.6 viser en noksa lik fordeling mellom de tre forste arene pa studiet. Likevel er flesteparten av
studentene pa 1. studiear med 31 prosent. Videre viser figuren at studenter pa 2. studiear og 3.
studiear har lik prosentandel med 24 prosent. Deretter er det 14 prosent av studentene som er pa
5. studiear og til slutt 8 prosent som er pa 4. studiedr. En mulig forklaring pa at prosentandelen
for 4. studiear er lavere enn de andre studiearene, kan vere at en del av studentene er pa
utveksling og derfor ikke er fysisk til stede ved universitet. En arsak til at 5. studiear er lavere
enn de fleste andre studiedrene kan vare at studentene skriver masteroppgave, og har derfor ikke

undervisning som normalt.
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Figur 4.6 Studiear

Respondenter
1.studiear [ 157
2. studiear 125
3. studiear [240) 122

4. studiear - 39
5. studieéar - 71

0% 25% 50% 75% 100%

4.2 Valg av transportmiddel

Vi vil undersgke hvilket transportmiddel studentene hovedsakelig bruker pa reisen mellom
bosted og UiA. I tillegg vil vi se om det er noe forskjell pa valg av transportmiddel pa sommer-
og vinterhalvaret. Ut ifra figur 4.7 ser vi at flesteparten av studentene bruker beina pa reisen til
og fra UiA. Det er heller ingen stor forskjell pa sommer- og vinterhalvaret. Videre ser vi at buss
ogsa blir mye brukt. Her er forskjellen mellom arstidene stgrre. Buss blir mer brukt pa
vinterhalvaret enn sommerhalvaret. En del av studentene benytter bil som sjafar, der litt flere
kjarer bil pa vinteren enn sommeren. Et interessant funn er at andelen som benytter bil som
passasjer er sveert lav, som tyder pa at det er lite samkjgring. Den starste forskjellen pa valg av
transportmiddel ut ifra sommer- og vinterhalvaret er sykkel, noe som er forventet. Flere av
studentene velger a sykle pd sommeren, men ikke pa vinteren. Tidligere har vi sett at studenter
ofte sykler pa sommeren og gar om vinteren pa grunn av glatte veier (Mller et al., 2008, s. 350).
Til slutt er det fa studenter som bruker motorsykkel/ moped, bil som passasjer og tog som

transportmiddel.
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Figur 4.7 Transportmiddel pa sommer- og vinterhalvaret
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Studiestartundersgkelsen avdekket at antallet som benytter bil pa reisen mellom bosted og

studiested i Grimstad er omtrent dobbelt sa hgyt som i Kristiansand, og at over dobbelt s& mange

benytter buss i Kristiansand i forhold til Grimstad. | figur 4.8 kan vi se hvordan valg av

transportmiddel pa sommerhalvaret fra var undersgkelse fordeler seg pa de to studiestedene.

Fordelingen er ganske jevn nar det gjelder til fots og sykkel pa de to studiestedene, men ujevn

nar det gjelder bil som sjafer og buss. | Kristiansand kan man se at 32 prosent av respondentene

svarer at de benytter buss, mot Grimstad sine 6 prosent. Det vil si at vare resultater viser at over

fem ganger sa mange benytter buss i Kristiansand i forhold til Grimstad. P& den andre siden

benytter 31 prosent av respondentene i Grimstad bil som sjafer, mot Kristiansand sine 11

prosent, altsa nesten tre ganger sa mange.
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Figur 4.8 Transportmiddel pa sommerhalvaret fordelt pa studiested

Respondenter
Kristiansand 32 407
o BN s

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots @ Sykkel Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
Drosje [ Buss [ Tog B Annet

Etter & ha fatt et overordnet blikk pa hva slags transportmiddel studentene bruker, skal vi videre

se om de ulike pavirkningsfaktorene kan veere med pa a pavirke valg av transportmiddel.

4.3 Faktorer som (kan) pavirke valg av transportmiddel

Vi skal i dette kapittelet utarbeide krysstabeller for a krysse de aller fleste pavirkningsfaktorene
mot valg av transportmiddel pa sommerhalvaret. Grunnen til at vi krysser mot valg av
transportmiddel pa sommerhalvaret skyldes at studentene i denne perioden kan bruke sitt
foretrukne transportmiddel uten a bli hindret av darlig veer, som ofte er forbundet med vinteren
(Mdiller et al., 2008, s. 343). | tillegg vil vi gi en kort beskrivelse av resultatene som fremkommer
gjennom krysstabellene. Vi vil kun skille mellom transportmidlene til fots, sykkel, bil som sjafar
og buss, fordi det er sveert fa av respondentene som bruker motorsykkel/moped, bil som

passasjer, drosje, tog og annet.

4.3.1 Avstand

Vi skiller her pa avstand mellom bosted og studiested og avstand mellom bosted og holdeplass.

4.3.1.1 Avstand mellom bosted og studiested

For & undersgke om avstand mellom bosted og studiested pavirker valg av transportmiddel
krysser vi de to variablene mot hverandre i figur 4.9, der vi kan se hvilke transportmidler som
benyttes pa ulike avstander mellom bosted og studiested. Respondentene gar i stor grad til fots pa
avstander som er mindre enn 1,5 km. Til fots og buss blir mest benyttet pa avstander pa 1,5-2,9
km, deretter sykkel og bil. Buss blir benyttet mest nar avstanden er 3-4,9 km, men det er ogsa
respondenter som velger a ga til fots, sykle og kjere bil. Nar avstanden er pa 5-9,9 km blir buss i

starst grad benyttet, deretter bil. Det er ogsa noen som velger a sykle. Pa avstandene som er 10
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km og mer er det fa respondenter per avstandsintervall, noe som tyder pa at det er fa studenter
som bor langt unna studiestedet, men transportmidlene som blir brukt er bil og buss. Vi ser i
fordelingen av respondenter at de aller fleste bor nart studiestedet, hvorav 74 prosent bor
innenfor 2,9 km fra studiestedet.

Figur 4.9 Avstand mellom bosted og studiested krysset med transportmiddel

Respondenter
Mindre enn 1,5 km 11 6 200
1,5-2,9 km 17 29 197
3-4,9 km 13 B a7 43 46
590km [E 31 3 59 39
o145k [T a6 y
15-19,0 km 71 29 7
20-29,9 km 57 43 7
30-39,9 km 75 25 8
40-49,9 km 36 64 11
50 km eller mer 56 44 9
| alt 12 25 | 538
0% 25% 50% 75% 100%

B Til fots @ Sykkel [ Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [ Bil, som passasjer
Drosje M Buss @ Tog B Annet

4.3.1.2 Avstand mellom bosted og holdeplass
For a finne ut av om avstand mellom bosted og holdeplass pavirker valg av transportmiddel,
krysses de to variablene i figur 4.10. Figuren viser hvilke transportmidler som benyttes til og fra
studiested pa ulike avstander mellom bosted og holdeplass. Pa avstandene fra og med mindre enn
250 meter til og med 499 meter ser vi at respondentene i sterst grad benytter seg av a ga til fots
og buss, deretter sykkel og bil. Pa avstanden 500 m-1,0 km benytter 50 prosent seg av a ga til
fots, deretter er bil og buss de mest brukte transportmidlene. Pa de resterende avstandene er det
fa respondenter per intervall, men trendene holder seg noksa like som de gvrige

avstandsintervallene. Pa avstander over 3 km mellom bosted og holdeplass er det mest brukte
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transportmiddelet bil med 82 prosent, deretter buss med 18 prosent. Av de som oppgir at de ikke
vet hvor langt det er til holdeplassen er det kun 5 prosent som benytter buss. Av de som oppgir at
det ikke finnes et kollektivtilbud gar de fleste til fots. Samlet sett er bruk av buss hgyest pa lave
avstander mellom bosted og holdeplass, og minker nar avstanden gker. Vi kan ogsa se i

fordelingen av respondenter at de aller fleste bor naert en holdeplass (1 km eller kortere)

Figur 4.10 Avstand mellom bosted og holdeplass krysset med transportmiddel

Respondenter
Mindre enn 250 meter 171

250-499 meter 169

500 m-1,0 km 96

1,1-1,5 km 26
1,6-2,0 km

2,1-3,0 km

Mer enn 3 km 11

Vet ikke 22

Finnes ikke kollektivtilbud 21

I alt 529

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots @@ Sykkel | Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [ Bil, som passasjer
Drosje [1Buss @ Tog M Annet

4.3.2 Reisetid

Figur 4.11 viser reisetid krysset med transportmiddel. Fordelingen av respondenter viser at de
fleste har bosatt seg slik at de har kort reisetid til studiestedet, der 69,2 prosent har en reisetid pa
14 minutter eller kortere. Med en reisetid pa mindre enn 5 minutter er & ga til fots det mest
benyttede transportmiddelet med 69 prosent, men likevel velger 18 prosent bil. Ved reisetid pa 5-
9 minutter er til fots mest benyttet med 33 prosent. Deretter er det like stor prosentandel som
benytter sykkel og buss med 24 prosent, og 11 prosent benytter bil. Ved reisetider pa 10-19
minutter benyttes til fots og buss mest, deretter sykkel og bil. Nar reisetiden er pa 20-24 minutter

0g 25-29 minutter benyttes ogsa til fots mest. Buss benyttes i starre grad nar reisetiden er 20-24
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minutter i forhold til 25-29 minutter, og bil benyttes i stgrre grad nar reisetiden er 25-29 minutter
i forhold til 20-24 minutter. Sykkel benyttes i noen grad, henholdsvis 5 og 6 prosent. Nar
reisetiden er pa 30 minutter eller mer gker bilbruken sterkt i forhold til kortere reisetider. Bil
benyttes av 49 prosent, og 46 prosent benytter buss. Noen fa velger fortsatt a ga til fots, men
ingen sykler.

Reisetid maler noe av det samme som avstand mellom bosted og studiested. Forskjellen er at
avstand tar for seg den geografiske strekningen, mens reisetid tar hensyn til den faktiske

tidsbruken for reisen, og dette kan variere avhengig av hvilket transportmiddel som velges.

Figur 4.11 Reisetid krysset med transportmiddel

Respondenter

Mindre enn 5 min 127

5-9 min 135
10-14 min 106
15-19 min 66
20-24 min 43
25-29 min 16
30 min eller mer 39

lalt 532

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots @ Sykkel Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [ Bil, som passasjer
Drosje M Buss [ Tog B Annet

4.3.3 Kollektivtilbudet

Vi vil undersgke om hyppige bussavganger kan vare en faktor som pavirker valg av
transportmiddel. Figur 4.12 viser at nar det er en bussavgang pa 12 ganger per time eller oftere
og en bussavgang pa 7-11 ganger per time, bruker flere respondenter buss enn bil. Nar
bussavgangen er 4-6 ganger per time og 1-3 ganger per time, gker prosentandelen av bilbruk og

er nesten pa lik prosentandel som brukere av buss. Med en bussavgang pa annen hver time eller
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sjeldnere er det bilbruken som dominerer, og sveert fa tar buss. Her ser vi ogsa at antall
respondenter som sykler er lav, bare 6 prosent.

Figur 4.12 Avganger per time pa kollektivtiloud krysset med transportmiddel

Respondenter
12 ganger per time eller oftere 167
7-11 ganger per time 41
4-6 ganger per time 50
1-3 ganger per time 123
Hver annen time eller sjeldnere 16
Vet ikke 110
| alt 507

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots @ Sykkel [ Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
M Drosje M Buss M Tog I Annet

4.3.4 Pris

For & undersgke respondentenes synspunkt pa billettprisene for kollektivtransport, blir de spurt
om i hvilken grad de anser reduserte billettpriser som et viktig tiltak for a fa studentene til a reise
mer miljgvennlig. Figur 4.13 viser at 58 prosent svarer i sveert stor grad og 25 prosent svarer i
stor grad at lavere billettpriser er viktig. Kun 11 prosent svarer i noen grad og 2 prosent svarer

ikke i det hele tatt at lavere billettpriser er viktig. Gjennomsnittet for alle svarene ligger pa 4,3.

Figur 4.13 I hvilken grad mener du at lavere priser pa kollektivtransport vil veere viktig for a fa
studenter til & reise mer miljgvennlig til og fra UiA?

Gjs Respondenter
| hvilken grad mener du felgende tiltak vil veere
viktige for & fa studenter til 4 reise mer 1 25 58 43 522
miljevennlig til og fra UiA? - Lavere priser ...

0% 25% 50% 75% 100%
B Vet ikke @ kke i det hele tatt [/ 1noen grad [ stor grad [ sveert stor grad
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4.3.5 Eierskap til bil

Figur 4.14 viser eierskap eller tilgang til bil krysset med transportmiddel, slik at vi kan
undersgke om det pavirker hvilket transportmiddel man velger. Det er en jevn fordeling av hvor
mange respondenter som eier eller har tilgang til bil og ikke, hvorav 43,7 prosent eier eller har
tilgang til bil og 56,3 prosent ikke eier eller har tilgang til bil. Av respondentene som eier eller
har tilgang til bil er det 37 prosent som benytter bil som transportmiddel. Det vil si at de
resterende 63 prosentene ikke benytter bil, der 36 prosent gar til fots, 9 prosent sykler og 16
prosent tar buss.

Figur 4.14 Eierskap eller tilgang til bil krysset med transportmiddel

Respondenter

Nei 49 33 2| 303
i “ EOE T s s

0% 25% 50% 75% 100%
Til fots [ Sykkel Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
Drosje Buss @ Tog @ Annet

4.3.6 Parkering

Ved a sparre respondentene i hvor stor grad de mener gkte parkeringsavgifter ved UiA er viktig
kan vi fa et innblikk i om dette er et tiltak som bar innfares eller ikke. Figur 4.15 viser at kun 5
prosent svarer i sveert stor grad og 16 prosent svarer i stor grad at de tror gkte parkeringsavgifter
vil fa studenter over pa mer miljgvennlige transportmidler. Videre svarer 29 prosent i noen grad

og 37 prosent ikke i det hele tatt. Gjennomsnittet for alle svarene ligger pa 2,6.

Figur 4.15 I hvilken grad mener du at gkte parkeringsavgifter ved UiA vil vaere viktig for a fa

studenter til & reise mer miljgvennlig til og fra UiA?

Gjs Respondenter

| hvilken grad mener du felgende tiltak vil vaere

viktige for & fa studenter til & reise mer 29 16 5 2,6 523

miljevennlig til og fra UiA? - @k...

0% 25% 50% 75% 100%
@ vet ikke @ Ikke i det hele tatt Inoen grad ! stor grad | sveert stor grad
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4.3.7 Livssituasjon
Vi gnsker & undersgke om livssituasjon kan vere en faktor som pavirker valg av transportmiddel.
Her deler vi opp livssituasjon opp i tre underkategorier; jobb, barn og bosituasjon.

4.3.7.1 Jobb

Vi gnsker a finne ut om jobb ved siden av studiene kan pavirke valg av transportmiddel. Det er
65,4 prosent av respondentene som har deltidsjobb og 34,6 prosent som ikke har jobb ved siden
av studiet. Figur 4.16 viser at det ikke er noen store forskjeller mellom de som har jobb og de
som ikke har jobb pa valg av transportmiddel. Vi ser at respondentene som har jobb benytter bil i

lik grad som de som ikke har jobb. De som har jobb, benytter seqg i litt starre grad av buss.

Figur 4.16 Jobb ved siden av studiene krysset med transportmiddel.

Respondenter

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots [ Sykkel Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [ Bil, som passasjer
Drosje Buss @ Tog B Annet

4.3.7.2 Barn

Figur 4.17 viser hvor mange av respondentene som har barn og om barn er en faktor som
pavirker valg av transportmiddel. Det er kun 4,5 prosent av respondentene som har barn. Her ser
vi at bruken av bil er mye hgyere for de som har barn enn de som ikke har barn. De bruker ogsa
mer buss. De som ikke har barn, benytter seg i starre grad av a ga til fots. Det er ikke uventet at
det er fa respondenter som har barn, men vi gnsket a fa en hgyere andel slik at vi kunne vert mer

sikre pa resultatene for denne gruppen.
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Figur 4.17 Barn krysset med transportmiddel

Respondenter
Ja 24
Nei 514
| alt 538

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fotrs [ Sykkel Motorsykkel/moped ([ Bil, som sjafor [l Bil, som passasjer
@ Drosje M Buss [ Tog B Annet

4.3.7.3 Bosituasjon

Videre vil vi undersgke om bosituasjon kan vare en pavirkningsfaktor. Figur 4.18 viser at
respondentene som bor hjemme hos foreldrene sine og respondentene som bor med egne barn,
bruker i stgrst grad bil av alle bosituasjonene. Videre benytter de seg ogsa i stor grad buss.
Respondentene som bor alene og bor i kollektivt/med samboer bruker i starre grad beina. |
tillegg bruker de ogsa mer sykkel.

Figur 4.18 Bosituasjon krysset med transportmiddel

Respondenter

Jeg bor hjemme hos foreldre mine 29

Jeg bor alene 127

Jeg bor med andre voksne (i kollektiv/med

samboer) 362

Jeg bor med egne med barn 20

| alt 538

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots @ Sykkel [ Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
) Drosje [ Buss [ Tog @ Annet

4.3.8 Holdninger til miljg

For & finne ut av om holdninger til miljg pavirker valg av transportmiddel blir respondentene
bedt om a ta stilling til i hvor stor grad de er enige/uenige i seks ulike pastander. Alle
krysstabellene som tilhgrer pastander om holdninger til miljg finnes i vedlegg 1, kun noen vil

presenteres i dette kapitlet. Dimensjonen som handler om miljg og miljgvern bestar av pastand 1-
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3. Pastand 1 er “Jeg synes bilen er skyld i en stor del av luftforurensningen”. Figur 4.19 viser at
svarene fordeler seg ganske jevnt fra enig til uenig for de som gar til fots. For de som sykler gker
andelen desto mer enig i pastanden man er, med unntak av nar man er helt enig i pastanden. Vi
finner starst forskjeller i svarene til de som benytter bil og buss. Jo mer enig man er i pastanden,
desto lavere er andelen som Kjgrer bil. For de som kjarer buss er det omvendt der andelen blir
hayere desto mer enig man er i pastanden. Totalt sett ligger gjennomsnittet for alle svarene pa
41.

Figur 4.19 Pastand 1 krysset med transportmiddel

Respondenter

Vet ikke 8 30 40

Helt uenig 4 38 17 24

Ganske uenig 5 18 61

Verken enig eller uenig 19 144
KN 29 206

Ganske enig

41 41

s o

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots @@ Sykkel | Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [ Bil, som passasijer
Drosje 1 Buss @ Tog B Annet

Helt enig

| alt

Péstand 2 er ”Jeg synes det har liten betydning for miljeet hvilke transportmidler jeg velger”.
Figur 4.20 viser at andelen som kijgrer bil blir starre jo mer enig man er i pastanden, og for de
som benytter buss, til fots og sykkel er det motsatt. Gjennomsnittet for alle svarene ligger her pa
3,3.
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Figur 4.20 Pastand 2 krysset transportmiddel

Respondenter
Vet ikke 17
Helt uenig 108
Ganske uenig 183
Verken enig eller uenig 117
Ganske enig 73
Helt enig 18
| alt 516

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots [ Sykkel Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
[0 Drosje M Buss M Tog [ Annet

Ved a krysse pastand 3 “Ny teknologi vil lgse fremtidens miljeproblemer” med valg av
transportmiddel ser vi ikke like store forskjeller i svarene eller noen tydelige trender som pa de to
tidligere pastandene. Denne pastanden har et gjennomsnitt for alle svarene pa 4.

Dimensjonen som handler om vilje til & endre egen adferd bestar av pastand 4 og 5. Pastand 4 er
“Hver og en m& endre sin adferd (mat, transport, forbruk, etc.) for at vi skal fa bukt med miljg-
og klimautfordringene”. Figur 4.21 viser at svarene til de som sykler og gar til fots fordeler seg
noksa jevnt over alternativene bortsett fra at ingen som sykler er helt uenige i pastanden. Derimot
ser vi at andelen som benytter bil blir lavere desto mer enig man er i pastanden, og motsatt for de

som benytter buss. Her ligger gjennomsnittet for alle svarene pa 4,7.
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Figur 4.21 Pastand 4 krysset med transportmiddel

Respondenter

Vet ikke 24

Helt uenig 12
Ganske uenig 35
Verken enig eller uenig 97
Ganske enig 227
Helt enig 121

I alt 516

0% 25% 50% 75% 100%
B il fotrs @ Sykkel [ Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
Drosje M Buss [ Tog B Annet

Pastand 5 “Jeg betaler gjerne litt ekstra for en vare som er miljovennlig” viser en noksa jevn
fordeling av svarene nar man krysser mot valg av transportmiddel, med unntak av at andelen som
gar til fots er noe hgyere, og andelen som Kjgrer bil er null nar man er helt enig i pastanden.

Totalt sett ligger gjennomsnittet for alle svarene pa 3,4.

Péstand 6 “Det er helt greit at de som kjerer fossilbil betaler mer for & bruke bil enn de som
kjerer elbil” krysset med valg av transportmiddel viser en relativt jevn fordeling av svar for de
som gar til fots og sykler, bortsett fra at sveert fa av de som sykler er helt enige i pastanden. Nar
det gjelder de som benytter bil blir andelen lavere desto mer enig man er i pastanden, og motsatt
for de som benytter buss. Gjennomsnittet for alle svarene ligger her pa 3,8.

Involvering og kjennskap til miljg og baerekraft

I tillegg vil vi sjekke valg av transportmiddel opp mot om respondentene er medlem i
miljgorganisasjoner, i hvilken grad de er kjent med FNs bzarekraftsmal og om de falger med pa
klimaregnskap, baerekraftsrapporter og lignende. | figur 4.22 kan vi se at det ikke er store
forskjeller mellom de som er medlem i en miljgorganisasjon og ikke. Forskjellen mellom de er at
de som er medlem bruker noe mer buss enn de som ikke er medlem, og de som ikke er medlem

gar noe mer til fots enn de som er medlem.
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Figur 4.22 Medlem i miljgorganisasjon krysset med transportmiddel

Respondenter
Ja 33
Nei 481
| alt 514

0% 25% 50% 75% 100%
@ Til fots @ Sykkel [ Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafar [ Bil, som passasjer

@ Drosje M Buss @ Tog @ Annet

Nar vi undersgker i hvor stor grad respondentene er kjent med FNs barekraftsmal opp mot
hvilket transportmiddel de bruker kan vi se at fordelingen er veldig jevn. Figur 4.23 viser at det
er ingen store forskjeller i hvilket transportmiddel man bruker i forhold til kjennskapen til

barekraftsmalene. Gjennomsnittet for alle svarene ligger pa 3,7.

Figur 4.23 Er du kjent med FNs baerekraftsmal? Krysset med transportmiddel

Respondenter
Vet ikke 12
Ikke i det hele tatt 21
| noen grad 203
| stor grad 167
| sveert stor grad 111
| alt 514

0% 25% 50% 75% 100%
@ Til fots W Sykkel [ Motorsykkel/moped [l Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
0 Drosje M Buss @ Tog M Annet

Nar vi undersgker i hvor stor grad respondentene falger med pa klimaregnskap,
beerekraftsrapporter og lignende opp mot valg av transportmiddel kan vi i figur 4.24 igjen se at
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det er en ganske jevn fordeling. Det er her heller ingen store forskjeller i hvilket transportmiddel
respondentene velger i forhold til om de felger med pa disse rapportene og regnskapene. Her er

gjennomsnittet for alle svarene pa 2,7.

Figur 4.24 fglger du med pa klimaregnskap/baerekraftsrapporter o.l.? Krysset med

transportmiddel

Respondenter
Vet ikke 26
Ikke i det hele tatt 174
I noen grad 260
| stor grad 40
| sveert stor grad 14
514

| alt

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots [ Sykkel " Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [ Bil, som passasjer
[ Drosje M Buss @ Tog B Annet
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5. Drgftelse av funn

Analysekapitlet danner grunnlaget for var draftelse. Her skal vi diskutere funnene fra analysen

og sammenligne vare resultater med tidligere empiriske studier som omhandler samme tematikk.

5.1 Hvilke faktorer pavirker valg av transportmiddel?
For & diskutere forskningsspgrsmal 1: hvilke faktorer som pavirker valg av transportmiddel?, vil

vi blant annet se tilbake pa krysstabellene som ble presentert i kapittel 4.3.1-4.3.8.

Avstand mellom bosted og studiested

Av de som bor nermere enn 1,5 kilometer fra studiestedet ser vi i figur 4.8 at 74 prosent velger a
fa til fots. Nar avstanden gker, reduseres andelen som gar til fots. Korte avstander mellom bosted
og studiested ser derfor ut til & ha en positiv sammenheng med a ga til fots. Vare resultater om
avstand mellom bosted og studiested er delvis i trad med Chng et al. (2016), der vare funn viser
en gkning i bruk av buss i takt med gkende avstand, fra mindre enn 1,5 kilometer til 9,9
kilometer. Det ble nevnt at det ma finnes et tilgjengelig og palitelig kollektivtilbud dersom
avstand skal veere positivt korrelerende med en gkt bruk av kollektivtransport. Dette kan veere
med pa & forklare hvorfor vare resultater viser at andelen som tar buss synker nar avstanden er
mer enn 9,9 kilometer. De som bor lenger enn 9,9 kilometer unna studiestedet bor utenfor

bykjernen, og her er det sannsynligvis ikke et like tilgjengelig kollektivtilbud de kan bruke.

Andelen som kjarer bil gker, jo lenger avstanden blir opp til 19,9 kilometer, deretter synker og
gker andelen. Resultatene er delvis i trad med Hu et al. (2015), der vi finner at bil foretrekkes pa
lange avstander. Vi kan se at bil stort sett er det transportmiddelet som benyttes mest pa
avstander over 10 kilometer. Det som ikke er i trad med Hu et al. (2015) er at buss foretrekkes pa
korte avstander, da vi finner at til fots blir benyttet mest pa avstander som er mindre enn 1,5
kilometer til 2,9 kilometer. Nar det gjelder sykkel som transportmiddel viser studien til
Loftsgarden et al. (2015) at nesten en tredjedel ville brukt bil ovenfor sykkel pa avstander som er
3 kilometer eller kortere. Vare resultater viser at 6 prosent av de som har en avstand pa mindre
enn 1,5 kilometer og 12 prosent av de som har en avstand pa mellom 1,5-2,9 kilometer velger bil
som transportmiddel, til tross for avstander som er overkommelige med sykkel som
transportmiddel. Vare funn sammenfaller derfor med dette funnet i studien til Loftsgarden et al.
(2015).
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Avstand mellom bosted og holdeplass

| figur 4.9 ser vi at bruk av buss er starst nar avstanden mellom bosted og holdeplass er mindre
enn 250 meter. Nar avstanden gker blir andelen som benytter buss stort sett lavere. Dette
resultatet kan tyde pa at avstand mellom bosted og holdeplass kan pavirke bruk av buss. Rasca
og Saeed (2022) fant i sin studie at bruk av buss blir mindre nar avstanden mellom bosted og
busstopp gker. Vare funn sammenfaller delvis med dette, men pa avstander mellom 500 meter til
1 kilometer er andelen som bruker buss lavere enn pa avstander mellom 1,1 til 1,5 kilometer. Vi
kan ogsa se nar avstanden er mellom 1,6 til 2 kilometer er andelen som benytter buss noe lavere
en pa avstander mellom 2,1 til 3 kilometer. Det kan trolig forklares ved at det er fa respondenter
pa de nevnte avstandsintervallene, og hvert svar far derfor starre utslag for andelen enn pa de tre
farste avstandsintervallene pa mindre enn 250 meter til 1 kilometer. Det kan veere mulig at vare
resultater hadde veert helt i trdd med funnet i Rasca og Saeed (2022) sin studie dersom

respondentene hadde fordelt seg mer jevnt over avstandsintervallene.

Nar avstanden gker blir andelen som kjgrer bil stort sett hgyere. Det ser derfor ut til at avstand
mellom bosted og holdeplass pavirker bruk av bil. Et annet interessant resultat vi kan se pa om
bil er at selv om man bor nzar en holdeplass (1 kilometer eller kortere), velger likevel mange a
kjere bil. Pa avstandsintervallene mindre enn 250 meter, 250 til 499 meter og 500 meter til 1
kilometer er det henholdsvis 10, 14 og 22 prosent som velger a kjare bil pa reisen mellom bosted

0g studiested.

Reisetid

| henhold til Berge et al. (2001) vil reisetiden veere med pa & bestemme om vi velger a reise
kollektivt eller ikke. Ut ifra figur 4.10 ser vi at dersom reisetiden er over 25 minutter, er
prosentandelen for studentene som kjarer bil litt starre enn prosentandelen for studentene som
bruker buss. Likevel ser det ut som at studentene ikke blir pavirket av reisetiden i stor grad nar
det kommer til valget mellom a kjare bil og buss, noe som motstrider Berge et al. (2010). En
mulig arsak til at bilen blir foretrukket fremfor buss nar reisetiden overstiger 25 minutter, kan
veere at man bor et godt stykke utenfor bykjernen, noe som resulterer i feerre bussavganger per
time. Dermed kan det hende respondentene velger & kjare selv for at de skal ha fleksibilitet til &
reise nar de vil. Collins et al. (2005) mente at dersom kollektivtransporten bruker 1,25 ganger sa

lang tid som bil, vil man foretrekke bil fremfor buss. | var studie har vi ikke tatt for oss hvor lang

54



tid en buss vil bruke i forhold til & kjere bil pa samme tur, og det er derfor vanskelig a
konkludere om vare resultater er i trad med dette. Men det vi kan se er at buss stort sett benyttes
mer enn bil, med unntak av pa reisetider som er mindre enn 5 minutter, 25-29 minutter og 30
minutter eller mer. Hvis vi tar utgangspunkt i at reisetiden med buss er lengre enn med bil, kan vi

si at dette ikke er noe som ikke ser ut til a pavirke respondentene.

Kollektivtilbudet

Dale et al. (2021) mener at hyppige bussavganger er viktig for at mennesker skal velge
kollektivtransport fremfor bil. Figur 4.11 viser at dersom det er 12 eller flere bussavganger i
timen, er det mange respondenter som bruker buss og nesten ingen respondenter som kjgrer bil.
Nar det blir feerre bussavganger i timen, gker bruken av bil. En bussavgang pa annen hver time
blir for sjeldent for respondentene og dermed velger et stort antall av dem a kjare bil, og fa
velger buss. Berge et al. (2001) finner i sin studie at en avgangshyppighet pa 10 minutter er noe
de fleste kan godta for et transportmiddel. Da vil man ikke fale seg bundet til rutetidene, og kan
dra til holdeplassen nar det matte passe. Dette stemmer overens med var studie, der vi kan se at
respondentene bruker i starre grad buss enn bil der det er 4-6 bussavganger per time, noe som
tilsvarer en avgangshyppighet pa cirka 10 minutter. Nar bussavgangene synker til 1-3 ganger per
time ser vi at bilbruken gker, i forhold til nar det er flere bussavganger. Nar bussen har sjeldne
avganger, blir studentene ngdt til a planlegge reisene sine i forkant pa grunn av den lengre
ventetiden. Sjelden bussavgang kan ogsa gi utslag for at man ikke bor sentralt og det kan bli for

lang avstand for a bruke sykkelen.

Arsaker til at man reiser kollektivt

For & finne ut av hvilke arsaker som ligger bak valget om a reise kollektivt, ber vi respondentene
som har svart at de benytter buss velge hvilke arsaker det er til dette. I figur 5.1 ser man at den
viktigste arsaken til at man reiser kollektivt er at man ikke har tilgang til bil eller ikke har
farerkort. Det er oppsiktsvekkende at 49 prosent oppgir dette som en av arsakene til at de reiser
kollektivt, for det tyder pa at de ville kjert bil dersom de hadde muligheten til det. De to nest
viktigste arsakene til & reise kollektivt er at det er rimeligere enn bil og at det gar raskt. Deretter
kommer arsaker knyttet til at det er miljgvennlig, og for a unnga parkeringsproblemer og

parkeringsavgift. De fire siste arsakene unnga bompenger, slippe kekjaring, liker a kjore
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kollektivt og mulighet til & gjgre andre ting underveis blir rangert som mye mindre viktige

arsaker enn de foregaende.

Figur 5.1 Arsaker til at man reiser kollektivt

Respondenter

Det er miljpvennlig _ 51

Det gar raskt 45% 62

Slipper kekjoring 10% 14

Liker & kjore kollektivt 10% 14

Det er rimeligere enn bil 65

Har ikke tilgang til bil/har ikke forerkort 49% 68

Unnga parkeringsproblemer/parkeringsavgift 25% 35

Unnga bompenger - 18

Det gir mulighet for 4 gjere andre ting underveis 10% 14
0% 25% 50% 75% 100%

Hvis vi sammenligner vare resultater fra studentene ved UiA i figur 5.1 mot Bjgrndal et al.

(2013) sine funn om studentene ved UiO, ser vi at de fire viktigste tiltakene er de samme, men i
ulik rekkefglge. Studentene ved UiO velger blant annet at det gar raskt som en starre arsak til a
ta kollektivt enn studentene ved UiA, og studentene ved UiA velger at det er rimeligere enn bil

som en stgrre arsak til & ta kollektivt enn studentene ved UiO.

Pris

Figur 4.12 viser et gjennomsnitt pa 4,3 som vil si at dette er et tiltak mange mener er viktig.
Dette tyder pa at studentene ved UiA gnsker at lavere billettpriser er noe som bgr innfares for at
man skal kunne reise mer miljgvennlig. Rasca og Saeed (2022) trekker fram at man muligens
kan pavirke de som mener billettpriser er viktig med gkonomiske insentiver. Det kan derfor veere
hensiktsmessig a innfare lavere pris pa busshilletter for & fa de som vanligvis bruker bil, og som
anser lav billettpris som viktig, til & bytte til buss. Det er vanskelig a si noe om pris er en faktor
som pavirker valg av transportmiddel far det blir testet i praksis, men siden lavere pris pa

kollektivtransport er noe sa mange gnsker er det narliggende a tro at det vil ha en effekt.

Figur 5.2 viser at 30,8 prosent av respondentene benyttet seg av kommunenes tilbud om gratis
busskort da de begynte pa UiA. Pa den andre siden svarer flertallet med 69,2 prosent at de ikke
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benyttet seg av kommunens tilbud om gratis busskort, men det er mulig at en andel av disse ikke
fikk mulighet til & fa gratis busskort fordi de ikke er innflyttere til Agder fylke. Ut ifra figuren ser
vi at de som svarer nei pa tilbudet, bruker i mindre grad buss og mer grad av bil, enn de som har
benyttet seg av tilbudet. Bade kommunene og UiA bar vere flinkere til & promotere dette
tilbudet, slik at alle studenter far med seg at det finnes. Hvis vi tar utgangspunkt i at de 20
prosentene som benytter buss og har svart nei i figur 5.2, kan dette vaere studenter som ikke
visste at dette tilbudet eksisterte. Dette gjelder dersom respondentene ikke faller i den kategorien

som ikke fikk mulighet til & fa gratis busskort.

Figur 5.2 Kommunenes tilbud om gratis busskort krysset med transportmiddel
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Videre er vi interessert i a undersgke om respondentene fortsatte a bruke buss etter at
gratisperioden var over. Figur 5.3 viser at av respondentene som har benyttet seg av gratis
busskort, oppgir 27 prosent at de ville benyttet seg av buss uavhengig om de hadde fatt tiloud om
gratis busskort eller ikke. Videre oppgir 39 prosent at de ikke fortsatte & benytte seg av buss etter
gratisperioden. 34 prosent fortsatte a benytte seg av buss etter gratisperioden. Gratis busskort i en
periode er ikke ngdvendigvis et gunstig tiltak, da vi ser at 66 prosent av respondentene ikke har
noe effekt av tiltaket. Likevel sa ser det ut til & veere et fungerende tiltak for de 34 prosentene
som fortsetter & benytte seg av buss etter perioden. Kommunene bgr vurdere om de ogsa kan
tilby dette til studenter som er fra Agder fylke, og ikke kun de som melder flytting. Pa den andre
siden kan et tiloud om gratis busskort fare til at syklister og fotgjengere ogsa hadde prioritert
buss, noe som vil fare til gkt press pa bussene (UngEnergi, 2021). Basert pa figur 5.2 ser vi
allerede at det er mange respondenter som gar til fots, noe som indikerer at de bor naerme
universitet. Konsekvensen av a tilby gratis busskort kan derfor veere at flere enn ngdvendig

begynner & benytte seg av bussen som transportmiddel.
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Figur 5.3 Fortsatte du & benytte buss til og fra UiA etter perioden for gratis busskort var over?

Respondenter

Ja 34% 55

Jeg hadde benyttet meg av buss uavhengig av om

jeg hadde hatt gratis busskort ferst eller ikke 27% 44

0% 25% 50% 75% 100%

Eierskap til bil

Chng et al. (2016) fant i sin studie at bruk av kollektivtransport blir lavere hvis det er minst en bil
i husholdningen. Figur 4.13 viser at av de som eier eller har tilgang til bil er det kun 16 prosent
som velger a kjare buss, i motsetning til 33 prosent som kjgrer buss av de som ikke eier eller har
tilgang til bil. VVare resultater ser ut til & veere i trad med funnet i studien til Chng et al. (2016) da
andelen som tar buss omtrent halveres nar respondentene eier eller har tilgang til bil i forhold til

nar de ikke har det.

Arsaker til at man kjgrer bil

Vi spurte respondentene som Kjgrer bil om & oppgi hvilke arsaker det er til at de velger dette
transportmiddelet. Figur 5.4 viser at den viktigste arsaken er at det gar raskt, med 71 prosent
velger dette alternativet. Deretter folger alternativene “det er fleksibelt” med 46 prosent, “liker &
kjare bil” med 29 prosent og “kollektivtilbudet er for darlig der jeg bor” med 26 prosent. Dale et
al. (2021) fant i sin studie at de to viktigste arsakene til bilbruk pa arbeidsreisen er tidseffektivitet
og kvalitet pa kollektivtilbudet, deretter er de nest viktigste arsakene frihet til & velge nar man
reiser og kontroll. Vare funn er delvis i trdd med funnene til Dale et al. (2021). Vi finner ogsa at
tidseffektivitet er den viktigste arsaken til bruk av bil, og at kvalitet pa kollektivtilbudet og
fleksibilitet er viktige &rsaker. Arsaken om kontroll som Dale et al. (2021) har funnet som viktig,

er en arsak vi ikke har undersgkt i var undersgkelse.
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Figur 5.4 Arsaker til at man kjgrer bil

Respondenter
Trengte bilen for a hente/bringe barn el\gr andr“e 17% 15
gjoremal
Kollektivtilbudet er for darlig der jeg bor 26% 23
Kollektivtilbudet passer ikke til mitt behov 16
Liker & kjgre bil 25
Det er rimeligere enn kollektivtransport 10% 9
Det er fleksibelt 46% 40
Helsemessige arsaker - 8
Det er lett & parkere ved studiestedet m 10
Ma bytte buss |5% 4
0% 25% 50% 75% 100%

Hvis vi sammenligner vare resultater i figur 5.4 med Bjgrndal et al. (2013) ser vi at studentene
ved UiA og UiO er enige om at de to viktigste arsakene til at man kjerer bil er at det gar raskt og
at det er fleksibelt.

Parkering

Figur 4.14 viser at gjennomsnittet ligger pa 2,6 som tyder pa at gkt parkeringsavgift er et tiltak
de aller fleste studentene ikke gnsker. Et viktig poeng a trekke fram nar vi diskuterer
parkeringsavgift er at de som er ngdt til & kjare bil ikke bar straffes med hgy parkeringsavgift.
Dette i tillegg til at de som Kjarer bil sannsynligvis ikke gnsker hgyere avgift kan vere grunner
til at de fleste studentene ikke gnsker & gke parkeringsavgiften. Christiansen et al. (2017) papeker
at parkeringsavgift er mest effektiv dersom den ma betales daglig. P4 UiA ma man allerede
betale parkeringsavgiften daglig, men det er viktig at universitetet fortsetter med dette og ikke
gjer det mulig & betale manedlig. Christiansen et al. (2017) trekker ogsa fram at sannsynligheten
for & kjare bil blir pavirket av hvor tilgjengelig parkering det er. Figur 5.4 viser at kun 11 prosent

mener at det er lett & parkere ved studiestedet. Dette tilsier at det ikke er serlig tilgjengelig
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parkering pa universitetene eller at tilgjengelig parkering ikke er en viktig grunn til at man kjarer
bil.

Vi antar at bil er dyrere enn buss dersom man tar alle kostnader ved bil i betraktning. Siden
parkeringsavgift kan oppleves som en mer direkte kostnad for de som kjarer bil enn for eksempel
verkstedkostnader, forsikring osv., vil vi derfor undersgke betalingsvillighet pa dette og
sammenligne med billettpriser pa buss. I tillegg er parkeringsavgiften en faktor som UiA kan

styre.

De 115 respondentene som svarer at de kjarer bil far et oppfelgingsspgrsmal om hva den hgyeste
prisen per dag de er villige til & betale for parkeringsavgift pa UiA. Siden respondentene bare kan
oppgi et tall og ikke faktisk ma betale, dreier dette seg om hypotetisk betalingsvillighet. Figur 5.5
viser betalingsvilligheten pa parkeringsavgift basert pa disse svarene, og pris pa parkeringsavgift
pa UiA og pris pa periodebilletter. Gjennomsnittlig betalingsvillighet pa parkeringsavgift er pa
18,9 kr. Pris pa parkeringsavgift pa UiA er 10 kr, som vil si at 109 respondenter er villige til
betale denne prisen. Dette er ikke et uventet resultat da vi antar at de aller fleste som kjarer bil pa
reisen mellom bosted og studiested parkerer pa UiA og allerede er vant med a betale avgift pa 10
kr.

For & se betalingsvilligheten opp mot AKT sine billettpriser har vi hentet ut pris for 30 dagers
periodebillett for studenter i aldersgruppen 20-29 ar. Med denne periodebilletten vil studenter i
Kristiansand kunne reise ubegrenset i Kristiansandsomradet og studenter i Grimstad kunne reise
ubegrenset i Grimstad kommune. For a beregne daglig pris pa bussbillettene tar vi utgangspunkt
i at man bruker billetten pa reisen til universitetet fem dager i uken, altsa 22 dager i maneden.
Periodebilletten i Kristiansand koster 385 kr, 17,5 kr per dag, og periodebilletten i Grimstad
koster 485 kr, 22 kr per dag (Agder Kollektivtrafikk, 2023). Denne figuren presiserer ikke om
respondentene hgrer til Kristiansand eller Grimstad, men hvis vi farst tar utgangspunkt i at alle er
fra Kristiansand kan vi se at 50 respondenter er villige til a betale mer enn pris pa periodebillett
pa 17,5 kr. Hvis vi tar utgangspunkt i at alle er fra Grimstad ser vi at 22 respondenter er villige til

a betale mer enn pris pa periodebillett pa 22 kr.

Som nevnt er dette hypotetisk betalingsvillighet, og ifalge Neill et al. (1994) og Voelckner
(2006) observeres det ofte at hypotetisk betalingsvillighet er hayere enn reell betalingsvillighet.
Vi ma derfor ta hgyde for at respondentene kan ha oppgitt betalingsvillighet som er hgyere enn
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det de reelt ville betalt. En annen mulig feilkilde er at figuren ikke tar hensyn til hvor mange
dager i uken respondentene er pa universitetet. La oss si at respondenten som oppgir 60 kr kun er
pa universitetet en dag i uken. Dersom respondenten hadde vert pa universitetet fem dager i
uken er det mulig at hen ville oppgitt en lavere pris. Dette kunne vart unngatt dersom vi hadde
presisert i spgrsmalet at vi gnsker at de oppgir hgyeste pris pa parkeringsavgift per dag, nar man

er pa universitetet fem dager i uken.

Figur 5.5 Betalingsvillighet parkeringsavgift
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Livssituasjon

Ved & studere livssituasjonen mener Nordbakke (2002) at man ville fa et bredere bilde av hvilke
faktorer som ligger bak valg av transportmiddel. Nar vi tar for oss livssituasjonen, skiller vi

mellom jobb, barn og bosituasjon.

Jobb

Dale et al. (2021) mener at mange benytter bil pa vei til jobb pa grunn av faktorene som tidsbruk,
darlig tilgang pa kollektivtransport og gkonomi. | var studie gnsker vi derfor & undersgke om
studentene som har deltidsjobb i stgrre grad bruker bil. Figur 4.15 viser at studentene som har
jobb benytter bil i lik grad som de som ikke har jobb. Det er derfor ikke noe forskjell mellom de
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som har jobb og de som ikke har jobb pa valg av transportmiddel. Faktorene som Dale et al.
(2021) kom frem til i sin studie, har derfor ikke noen pavirkning pa studentene i var

undersgkelse.

Barn

Hjorthol og Fyhri (2009) hevder at personer med barn har et hgyt niva pa bilbruk. Vi gnsker
derfor & undersgke om barn er en faktor som pavirker valg av transportmiddel. Fra Figur 4.16 ser
vi at 4,5 prosent av respondentene har barn. Her hapet vi pa at et stgrre antall av respondentene
hadde barn, for en bedre sammenligning. Likevel ser vi at bruken av bil er veldig hgy blant de
som har barn. De som ikke har barn, bruker i mindre grad bil og gar mer til fots. Grunnen kan
vaere at de ikke har like mange ting som ma fraktes og det gar generelt mye fortere & ga uten

barn.

Bosituasjon

Fra Lervag et al. (2021) sin studie kommer det fram at studenter som bor hjemme hos foreldre
bruker mer bil enn de som bor alene eller i kollektiv. Dette stemmer i trad med var undersgkelse
der vi ser at 38 prosent av de som bor hjemme hos foreldre bruker bil, i motsetning til 13 og 14
prosent av de som bor alene og i kollektiv. Figur 4.17 viser at respondentene som bor hjemme
hos sine foreldre og respondenter som bor med egne barn, bruker i stgrst grad bil av alle
bosituasjonene. Grunnen kan veere at familier ofte er bosatt litt pa utsiden av sentrum og vil
dermed gi lange avstander til universitetet. Lervag et al. (2021) mener ogsa at studenter som bor
alene eller i kollektiv bor mer sentralt og naermere studiestedet, noe som ogsa ser ut til & stemme
med vare resultater fra undersgkelsen. Studenter som bor alene eller i kollektiv/med samboer
bruker i stgrst grad beina eller buss, noe som indikerer at de bor noksa sentralt med avstander

som ikke er for lange.

Arstid

Ut ifra studien gjennomfart av Aarhaug og Gregersen (2016) kom det frem at veerforhold
pavirker valg av transportmiddel, og spesielt nedbgr har en positiv sammenheng med bruken av
bil. Figur 4.7 viser at flere respondenter kjgrer bil pa vinteren enn om sommeren da veerforhold
som regn og sng kan gke bruken av bil. Studien viser ogsa at darlig veerforhold kan vare en
arsak til at en oppfatter ulemper ved a reise kollektivt. Likevel kan tiltak som leskur, fjerning av

sng og is veere viktig for kollektivtransporttrafikkanter. Fra figur 4.7 kan vi se at bruken av buss
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er hgyere pa vinteren enn pa sommeren noe som kan indikere at tiltakene her blir gjennomfart.
En annen undersgkelse gjennomfart av Miiller et al. (2008) viser at studenter sykler pa
sommeren, men ikke pa vinteren pa grunn av sng og glatte veier. Den tidligere studien stemmer

med var undersgkelse ved at studentene sykler pa sommeren og ikke pa vinteren.

Miiller et al. (2008) har pavist at arstid kan pavirke sykling og gange som reisemate. Vi vil farst
presentere arsaker til & sykle eller ga pa sommeren, etterfulgt av arsaker til a ikke sykle eller ga

pa vinteren.

Sommer

For & undersgke arsaken til at studenter velger a ga eller sykle til UiA, listet vi opp ulike arsaker
som respondentene kunne krysse av for. Figur 5.6 viser at flertallet av respondentene velger a ga
eller sykle til UiA fordi det gar raskt. En tidligere undersgkelse gjennomfart av Dale et al. (2021)
viser at kollektivreiser med for mange bytter, fa avganger og lang tidsbruk er arsaker for a ikke
reise kollektivt. Dermed kan sykkel vare et raskere alternativ. VVidere oppgir mange av
respondentene at mosjon og trening er en arsak. Kristiansand kommune har tidligere oppfordret
innbyggerne til & bruke mer sykkel noe som er bra for helsa nar det kommer til mosjon
(Kristiansand kommune, 2022a). Deretter er rsaker som at det er “rimelig” og “jeg liker & ga/
sykle” viktige grunner for a ga eller sykle til UiA. Belonningsmidlene som Kristiansand har fatt
fra staten har blant annet blitt brukt for & bygge flere gang- og sykkelveier, noe som vil gjere det
mer attraktivt & ga eller sykle (Byvekstavtalen, u.d.). En del av respondentene mener ogsa at
miljget spiller inn. Dale et al. (2021) mente at miljg er et viktig tema for de som benytter sykkel
ofte. Kollektivtilbudet er for darlig der jeg bor og har ikke tilgang til bil/ har ikke farerkort er

arsaker som er mindre viktige.
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Figur 5.6 Arsaker for & ga eller sykle til UiA
Respondenter

Det gir mosjon/trening 163

Det er rimelig 147

Det gar raskt 166

Det er miljgvennlig 73

Jeqg liker a sykle/ga 133

Kollektivtilbudet er for darlig der jeg bor 18

Har ikke tilgang til bil/har ikke fererkort 23

0% 25% 50% 75% 100%
Vinter
Som vi ser i figur 4.7 endres andelen som sykler drastisk om vinteren, og det er ogsa noen som
velger a ikke ga til fots lenger. Vi vil derfor undersgke hva de viktigste arsakene for at
studentene ikke sykler eller eventuelt gar pa vinterstid. | spgrreundersgkelsen lister vi opp atte
ulike arsaker og ber respondentene velge hvilke arsaker det er til dette. | figur 5.7 ser man at den
viktigste arsaken til at studentene ikke sykler eller gar pa vinterstid er fordi det er for
kaldt/ubehagelig med 80 prosent besvarelser. Videre oppgir 56 prosent at det er for glatt og 26
prosent at de ikke har godt nok utstyr til sykkelen som vinterdekk. Deretter kommer arsaker som
for darlig brayting og straing av veiene og gkt risiko for ulykker. 8 prosent svarer at det er andre
arsaker enn det som er foreslatt som grunn for a ikke ga eller sykle pa vinterstid. Til slutt blir
arsaker som darlig garderobe- og dusjforhold ved UiA og helsemessige arsaker sett pa som
mindre viktige. Maller et al. (2008) sin studie stemmer med vare funn ved at glatte veier er en
stor arsak.
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Figur 5.7 Arsaker for & ikke sykle eller ga pé vinterstid

Respondenter
Darlige garderobe- og dusjforhold ved UiA . 4% 4
@kt risiko for ulykker 14% 14
Har ikke godt nok utstyr til sykkelen (vinterdekk |O) 25
For darlig breyting og streing av veiene 18
Det er glatt 56% 55
Helsemessige arsaker 3% 3
Annet - 8
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Holdninger til miljg

For a diskutere om studenters holdninger til miljg pavirker valg av transportmiddel, kan vi dele
dette inn i to deler. Det farste vi skal diskutere er holdninger til miljg der respondentene ma ta
stilling til en rekke pastander om miljg. Deretter vil vi ta for oss involvering og kjennskap til
miljg og beerekraft, der vi undersgker om respondentene er medlem i miljgorganisasjoner, om de
er kjent med beerekraftsmalene, og om de fglger med pa klimaregnskap, barekraftsrapporter og

lignende.

De som har positive holdninger til miljg nar det gjelder miljg og miljgvern vil i pastand 1 svare
ganske eller helt enig, og i pastand 2 og 3 ganske eller helt uenig. For pastand 1 kan vi se i figur
4.18 at holdninger til miljg ikke ser ut til & pavirke a ga til fots. Derimot ser det ut til at
holdninger til miljg pavirker om man kjarer bil, buss og sykler. For bilkjgrerne ser vi at jo mer
positiv holdning man har til miljg, desto lavere blir andelen som kjgrer bil. Nar det gjelder buss
og sykkel, gker andelen desto mer positiv holdning man har til miljg. Gjennomsnittlig verdi for
alle svarene er pa 4,1, som tilsier at respondentene i snitt forholder seg verken enig eller uenig i
pastanden. For pastand 2 viser figur 4.19 at det ser ut som holdninger til miljg pavirker valg av
transportmiddel. For de som gar til fots, tar buss og sykler gker andelen jo mer positiv holdning
man har til miljg. For de som kjarer bil synker andelen jo mer positiv holdning man har til miljg.
Med en gjennomsnittlig verdi pa 3,3 ser det totalt sett ut som at respondentene er ganske uenige i

pastanden. For pastand 3 ser det ikke ut til at holdninger til miljg pavirker valg av
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transportmiddel, der vi ikke ser store forskjeller eller trender. Totalt sett ser det ut til at

respondentene forholder seg verken enig eller uenig i pastanden da gjennomsnittlig verdi er pa 4.

De som har positive holdninger til miljg nar det gjelder vilje til 4 endre egen adferd vil i pastand
4 og 5 svare ganske eller helt enig. For pastand 4 ser vi i figur 4.20 at holdninger til miljg ikke
ser ut til & pavirke a ga til fots og sykkel. Pa den andre siden ser det ut som at holdninger til miljg
pavirker bil og buss. Andelen som kjarer bil synker desto mer positiv holdning man har til milje.
For buss er det motsatt der andelen gker jo mer positiv holdning man har til miljg.
Gjennomsnittlig verdi er pa 4,7 som vil si at snittet for alle svarene ligger nart ganske enig. For
pastand 5 ser det ut som at holdninger til miljg ikke pavirker valg av transportmiddel, da svarene
fordeler seg ganske likt. Med et gjennomsnitt for alle svarene pa 3,4 virker det som at

respondentene er ganske uenige i denne pastanden.

De som har positive holdninger til miljg vil i pastand 6 svare ganske eller helt enig. For pastand
6 ser det ikke ut som at holdninger til miljg pavirker a ga til fots eller sykkel. Derimot ser det ut
til at bil og buss blir pavirket av holdninger til miljg. Andelen som kjarer bil synker stort sett jo
mer positiv holdning man har til miljg. Nar det gjelder buss gker andelen jo mer positiv holdning
man har til miljg. For denne pastanden ligger gjennomsnittet for alle svarene pa 3,8, som vil si at

respondentene forholder seg naert verken enig eller uenig i pastanden.

Toorzani og Rassafi (2022) mener at personer som har positive holdninger til miljg er mer
sannsynlig til & velge & ga, sykle eller ta kollektivtransport, og mindre sannsynlig til & bruke bil.
Dette er en pastand som stort sett stemmer med vare funn. Dale et al. (2021) trekker fram at flere
ulike variabler kan spille inn i personer sine holdninger til miljg. Blant annet papekes det at
kvinner er mer opptatt av miljgvern enn menn. Siden var kjgnnsfordeling mellom menn og
kvinner er pa henholdsvis 28 og 71 prosent er det en mulighet for at resultatene trekker i retning
av at respondentene har mer positive holdninger til miljg, enn dersom kjgnnsfordelingen var mer

normalfordelt.

Involvering og kjennskap til miljg og beerekraft

For & undersgke om involvering og kjennskap til miljg og barekraft er en faktor som kan pavirke
valg av transportmiddel blir respondentene spurt om de er medlem i en miljgorganisasjon, i hvor
stor grad man er kjent med FNs beerekraftsmal, og i hvor stor grad man fglger med pa
klimaregnskap, beerekraftsrapporter og lignende. Gjennomsnittstallene viser at respondentene
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totalt sett er ner i stor grad kjent med FNs barekraftsmal og falger nar i noen grad med pa
regnskap og rapporter angaende klima og berekraft. Figur 4.16, 4.17 og 4.18 viser at det ikke er
store forskjeller i valg av transportmiddel i forhold til de nevnte faktorene. Vi kan derfor si at
involvering og kjennskap til miljg og beerekraft ikke ser ut til & pavirke valg av transportmiddel.

5.2 Hva kan vere aktuelle tiltak for & gke antallet studenter som velger andre
transportmidler enn bil?

Som tidligere nevnt undersgkes forskningssparsmal 2: hvilke tiltak kan pavirke studentene til &
velge miljgvennlige transportmidler? pa tre mater. Den ene maten er at vi ber respondentene
svare i hvor stor grad de mener ti ulike tiltak vi foreslar vil vere viktig for & fa studenter til &
reise mer miljgvennlig til og fra UiA. Den andre maten er at vi undersgker hvilke tiltak de som
kjerer bil mener ma innfgres for at de skal benytte buss isteden. Til slutt gir vi respondentene
anledning til & foresla egne tiltak som de mener er hensiktsmessige for a redusere bilbruk og/eller
gke bruken av kollektivtransport, sykkel og gange.

Vi vil undersgke hva slags tiltak studentene mener er viktige for & kunne reise mer miljgvennlig
til og fra UiA. Bjgrndal et al. (2013) gjennomfarte en transportundersgkelse for UiO, der vi fikk
inspirasjon til noen alternativer for tiltak. Dermed kan vi ogsa sammenligne hva slags tiltak
studentene ved UiO mener er viktig med tiltakene som studentene ved UiA mener er viktig. Vi
ber respondentene om 4 ta stilling til ulike tiltak og vurderer de ut ifra hvilken grad de mener
tiltakene er viktig. Figur 5.8 viser at flertallet av respondentene mener at lavere pris pa
kollektivtransport er det viktigste tiltaket for & reise mer miljgvennlig. Som nevnt tidligere,
koster det 385 kr for en periodebillett i Kristiansand, og 485 kr for en periodebillett i Grimstad
(Agder Kollektivtrafikk, 2023). Videre mener mange respondenter at faerre bytter pa buss og
flere studentboliger naermere UiA er viktige tiltak. En del mener ogsa at hyppigere avganger er
viktig, bade ved bosted og ved UiA, i tillegg til kortere avstand til holdeplass. Tiltak som bedre
garderobe - og dusjforhold, sikrere sykkelparkering og utbedring og bygging av sykkel- og
gangveier blir sett pa som mindre viktige tiltak. Til slutt er det fa som studenter som mener at
pkte parkeringsavgifter ved UiA burde veere et tiltak som vil fa studenter til & bruke mer
miljgvennlig transportmiddel. Tiltakene studentene mener er viktigst retter seg mot
kollektivtransporten. Ved a fa et innblikk pa hva studentene mener er viktigst, vil det bli lettere

ved videre kartlegging, da man vet hva slags tiltak man skal fokusere pa. I likhet med var
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spgrreundersgkelse fant Bjgrndal et al. (2013) ogsa at studentene ved UiO mener lavere priser pa

kollektivt, flere bussavganger og direkte buss er viktige tiltak for en mer miljgvennlig transport.

Figur 5.8 I hvilken grad mener du fglgende tiltak vil veere viktige for & fa studenter til a reise mer
miljgvennlig til og fra UiA?

Antall
svar  Gjennomsnitt

T

Utbedring og bygging av sykkel- og

o 4

gangveier
Mer og sikrere sykkelparkering 15 11 42 L 5 9 EEPE 30
@kte parkeringsavgifter ved UiA [JIEE 37 29 EE i 2,6
Lavere priser pé kollektivtransport 17 SR, 522 43
Bedre garderobe- og dusjforhold, 23 16 34 592 28
terkeskap
Hyppigere avganger pa kollektivtransport 11 11 a8 502 32
ved UiA '
Hyppigere avganger péa kollektivtransport _
ved bosted 52 18 522 33
Kortere avstand til holdeplass il 12 34 522 32
Feerre bytter pa buss | EIINE 25 522 35
Flere studentboliger neermere UiA m 27 523 35
0% 25% 50% 75% 100%

B Vvet ikke [ ikkei det hele tatt
| sveert stor grad

Inoen grad @1 stor grad

Hva skal til for at man skal velge a reise kollektivt fremfor bil

De som oppgir at de kjerer bil blir ogsa spurt om hva som skal til for at de heller skal velge &
reise med kollektivtransport. Figur 5.9 viser at det tiltaket flest gnsker seg er billigere billetter pa
kollektivtransport. Det nest viktigste tiltaket er flere avganger. Som tidligere nevnt er fleksibilitet
en viktig arsak til at man kjarer bil. Kollektivtilbudet ma derfor ha mange avganger for at det
skal vaere like fleksibelt som a kjare bil. Holdeplass naermere bosted og kortere reisetid er tiltak
som er litt vanskelig & gjgre noe med. Kortere reisetid kan lgses ved at det gar flere direkte
busser. Mindre viktige tiltak er slippe & bytte buss underveis og ferre forsinkelser. Resterende
tiltak er ikke spesielt viktige. Et interessant funn her er at kun 7 prosent mener at det ikke finnes
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et kollektivtilbud de kan bruke, men at 34 prosent svarer at de uansett vil kjgre bil. Dette tyder pa
at selv om det finnes kollektivtilbud som respondentene kan benytte seg av, er de likevel ikke

villige til & endre egen adferd.

Figur 5.9 Hva skal til for at du skal velge a reise med kollektivtransport?

Respondenter

Heoldeplass narmere der jeg bor _ 26

Holdeplass naarmere studiestedet . 5% ]

Flere avganger 32% 39
Faerre forsinkelser 14
Kortere reisetid m 24

Slippe a bytte underveis 12% 15

Flere sitteplasser

7%

Bedre tilrettelegging for personer med ' 1%
nedsatt funksjonsevne :

Begrenset tilgang pa -
parkeringsplasser ved studiestedet -

@kte parkeringsavagifter for bil pa .
studiestedet 7% 8
Finnes ikke kollektiviilbud EES 9
Jeg vil uansett kjere bil 34% 41
0% 25% 50% 75% 100%

Nar vi sammenligner resultatene med Bjgrndal et al. (2013) finner vi at studentene pa begge
universitet synes at billigere billetter, flere avganger og kortere reisetid er noen av de viktigste
tiltakene som ma innfgres for at man skal velge bort bil til fordel for kollektivtransport. Derimot
er det feerre ved UiO som svarer at de uansett vil kjgre bil, i forhold til UiA, som kan bety at UiA
studentene er litt vanskeligere a fa over pa kollektivtransport. Christiansen et al. (2017) papeker
at restriksjoner pa parkeringsplasser kan redusere bilbruk, og at restriksjoner og parkeringsavgift
kan innfgres samtidig for at bilbruk skal reduseres mest mulig. Vare resultater viser at

respondentene mener at begrenset parkering og gkt parkeringsavgift ikke kommer til a fa de til &
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velge kollektivtransport. Dette funnet sammenfaller derfor ikke med Christiansen et al. (2017).
En av grunnene til det kan vare at respondentene ikke vil indikere at dette er tiltak som kan fa de
til & ga over til kollektivtransport. Det kan vare fordi de gnsker a fortsette a kjare bil sa billig og

enkelt som mulig.

Respondentens forslag til tiltak

| sparreundersgkelsen er det et valgfritt sparsmal der respondentene selv kunne komme med
forslag til tiltak som bar iverksettes ved UiA, for a redusere bilbruk og/eller gke bruken av
kollektiv, sykkel og gange. Det var 150 respondenter som kom med forslag. Forslagene ble
sortert inn i hovedkategorier, som vist vedlegg 2. Flere av respondentene kom ogsa med flere
forslag til tiltak, og i vedlegget har vi angitt antall respondenter som har foreslatt det samme
tiltaket. Vi skiller mellom respondentene som tilhgrer campus Kristiansand og campus Grimstad
slik at det vil bli lettere a se hva slags tiltak studentene ved de ulike studiestedene mener bar

iverksettes.

De fleste forslagene fra respondentene som tilhgrer campus Kristiansand, retter seg mot
kollektivtransporten. Billigere kollektivtransport og hyppigere avganger er forslag som gar igjen.
Det blir spesielt kommentert at buss til og fra UiA burde veare gratis, eller eventuelt ha en
betraktelig lavere pris, siden studenter ogsa har andre regninger a betale. Prisene pa manedskort
er dyre, og det vil derfor lgnne seg mer og kjare bil de fa gangene man skal til UiA i maneden
enn a kjgpe et helt manedskort kom det frem fra en respondent. Mange gnsker hyppigere
bussavganger. Flere busser vil fare til at man slipper a presse seg inn pa helt fulle busser far og
etter skolen. Noen respondenter som bor i omrader som ikke er i gdavstand til UiA trekker fram
at bussene gar 3 ganger i timen, og kun 2 ganger i timer etter kl. 18. Det kreves derfor mer
planlegging for a ta buss og det vil derfor veere lettere & kjere bil slik at man slipper & planlegge

og vente lenge pa bussen.

Fra undersgkelsen har det ogsa kommet frem at belgnningssystemer kan motivere studentene til
a bruke kollektivt, sykkel eller ga til fots mer. Rabatter i kantinen eller bokhandelen, gratis frukt,
og konkurranser er forslag til belgnninger som gar igjen. Videre er det noen respondenter som
papeker dyrere parkering, bedre dusj-, tarke- og garderobemuligheter og flere studentboliger naer
UiA. Dette er tiltak som UiA kan innfgre. Et spesifikt tiltak til bilparkering er dyrere

parkeringsavgift for de som bor neerme universitet og har god busstilgang, og mulighet for
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billigere parkeringsavgift for de som av ulike arsaker er avhengig av a bruke bil og kommer
langveis fra. Dermed kan studentene som bor nerme UiA og Kjarer bil, frigi parkeringsplassen til
studenter som bor et stykke unna fordi det blir for dyrt & parkere bilen. Et annet alternativ er &
innfare parkeringsoblat som tildeles til studenter som av ulike grunner er ngdt til & kjgre bil pa
reisen mellom bosted og studiested. Det kom ogsa frem forslag for a gjere det lettere a sykle til
UiA; billig kjgp av sykler, reparere sykkel pa UiA enten billig eller gratis, flere og bedre
sykkelparkeringer, sykkelparkering under tak, gratis lan av sykkel, bedre sykkelvei om vinteren

0g generelt flere kampanjer for sykkel.
Andre spesifikke forslag som kom frem, er:

- Direktebuss fra Sggne til og fra UiA
- Bedre busstilgang til Sogndalen

- Miljavennlig dag

- Nettundervisning

- Gratis busskort, ogsa til studenter som er fra Agder fylke

De fleste forslagene til tiltak fra respondentene som tilhgrer campus Grimstad, retter seg ogsa
mot kollektivtransporten. Billigere kollektivtransport er et forslag som gar igjen. Et annet forslag
er tryggere sykkelparkering og tryggere sykkelvei ved UiA. Det blir spesielt kommentert at
sykkelstien langs hovedinngangen ved campus Grimstad krysser to avkjarsler til
parkeringsplassen. Her kjarer biler veldig raskt ut fra parkeringsplassen noe som kan fare til en
kollisjon. En lgsning kan vare a sette opp et vikepliktskilt. Belgnninger som rabatt i kantina eller
pa printeren blir ogsa trukket frem for at bruken av miljgvennlig transportmidler skal bli mer

attraktivt.

Et tiltak som blir nevnt er flere holdeplasser i Grimstad. En respondent trekker fram at
busstoppet ved campus Grimstad bar veere naermere universitetet, da flere velger a kjare bil nar
veeret er darlig for a slippe a ga de 5-10 minuttene fra busstoppet til universitetet i regnet. I likhet
med studentene ved campus Kristiansand, gnsker ogsa studentene ved campus Grimstad flere
garderobe, dusj og terkeskap. Det er en del respondenter som har nevnt flere studentboliger.

Finere og mer attraktive boliger ved UiA, som ikke ligger for langt unna matbutikk og sentrum.

Andre forslag som har kommet frem er:
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- Mulighet til & ha sykkel innendgrs/ under tak om vinteren

- Buss nermere Holviga

- Billige sykler

- Direkte buss fra Universitet (Grimstad) og ikke bare @ygardsdalen
- Dyrere parkering

- Gratis busskort, ogsa til studenter som er fra Agder fylke

Dette kapitelet har tatt for seg hva slags tiltak studentene mener er viktig for & kunne velge
miljgvennlige transportmidler. Respondentene var generelt positive til tiltakene som ble foreslatt
for en mer miljevennlig reise til og fra UiA. Billigere kollektivtransport var desidert det tiltaket
som flest respondenter mente var viktigst. Bade som tiltak vi foreslo og som egne forslag til
tiltak. Videre var det litt delte meninger om tiltak som burde innfares blant de to studiestedene.
Respondentene fra campus Kristiansand vil ha hyppigere avganger pa kollektivtransport, mens
respondentene fra campus Grimstad vil ha bedre og tryggere sykkelvei. Ved a skille mellom
campus Kristiansand og campus Grimstad vil det vere lettere  innfare tiltak som passer akkurat
for det spesifikke studiestedet. Ut ifra forslagene som ble forslatt av oss og respondentenes egne

konkrete forslag, vil det gi en god innsikt i hva respondentene gnsker at skal forbedres.

5.3 Generalisering av funn

| var studie var det 547 studenter som svarte pa var spgrreundersgkelse. Sammenlignet med
reisevaneundersgkelsen gjennomfart av UiO besvarte 4 415 studenter den undersgkelsen
(Bjerndal et al., 2013, s. 5). Med tanke pa at var svarerespons er betraktelig lavere enn andre
studier, blir spgrsmalet i hvor stor grad vare resultater kan overfares og brukes til liknende
fenomener. Likevel er det dobbelt s mange studenter som tilhgrer UiO, og det vil derfor veere
starre sannsynlighet for & fa hgyere responsrate pa deres reisevaneundersgkelse (Universitetet i
Oslo, 2022).

Det finnes en fare ved a generalisere andre studier, faren for selvoppfyllende profetier. Forskerne
kan vare sa opptatt av a bevise eller fa frem en fasit som blir bestemmende for tilnaerming til det
empiriske feltet. | var studie har vi prgvd a analysere og tolke dataene med et apent sinn, slik at
undersgkelsen ikke rettes opp mot en slags fasit. Vi har derfor veert opptatt av undring og

refleksjon gjennom studien (Gotvassli, 1999, s. 27).
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5.4 Begrensninger og implikasjoner

En begrensning i var studie er at vi har tatt utgangspunkt i kvantitativ studie og ikke kvalitativ
studie. Ved kvalitativ studie kunne vi ha gjennomfart dybdeintervju for a finne den virkelige
arsaken for at studentene bruker det transportmiddelet de bruker, istedenfor at de krysser av for
et begrenset antall forslag som vi kommer med i den kvantitative spgrreundersgkelsen. Det kan
vaere at ingen av forslagene egentlig er arsaken for transportvalget, men studentene har ingen

andre valg enn & krysse av for de allerede foreslatte forslagene.

| likhet med andre sammenlignbare studier, star ogsa denne undesgkelsen ovenfor de vanlige
begrensingene som er i kvantitative spgrreundersgkelser. Et eksempel kan vare at respondentene
fra campus Kristiansand kan ha ulike forutsetninger enn respondentene fra campus Grimstad. |
analysen skiller vi ikke pa de to studiestedene, men det kan tenkes at resultatene ville veert
annerledes dersom vi hadde gjort det. For eksempel sa vi i studiestartundersgkelsen at mange av
studentene ved campus Grimstad bor utenfor Grimstad kommune, som kan resultere i at avstand
mellom bosted og studiested er en viktigere faktor for dem enn for studentene ved campus
Kristiansand. | tillegg var det feerre respondenter fra campus Grimstad enn campus Kristiansand,
noe som kan fare til at svarene fra campus Grimstad ikke har like stor innvirkning som det hadde

veert dersom disse svarene ble analysert separat.

| ettertid ser vi at det kan diskuteres om spgrsmalet der respondentene kan foresla egne tiltak
burde blitt stilt tidligere i undersgkelsen. Spgrsmalet blir stilt relativt sent i undersgkelsen
(spersmal 25 av 30), fordi vi var bekymret for at respondentene ville avslutte undersgkelsen
istedenfor & svare. Vi valgte & markere det som et valgfritt sparsmal og inkluderte teksten
“valgfritt” for & indikere dette, men Vi var likevel usikre pa om respondentene umiddelbart ville
gatt ut av undersgkelsen nar de sa at de selv ma skrive inn et svar. Vi stiller derfor spgrsmalet
mot slutten, etter at respondentene allerede har svart pa i hvor stor grad de mener tiltak vi har
foreslatt kommer til & fungere. En observasjon fra datasettet er at mange av forslagene
respondentene har gitt, overlapper med tiltakene vi har foreslatt. Dette kan tyde pa at
respondentene ble pavirket av det de tidligere har lest. Det hadde vert interessant & undersgke
hvordan respondentene ville ha svart dersom dette spgrsmalet hadde blitt stilt fer de hadde fatt

kjennskap til de foreslatte tiltakene.
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Siden vi anvender krysstabeller som analyseverktay, kan vi ikke oppdage signifikante statistiske
relasjoner. Var analyse inneholder ikke en logistisk regresjonsanalyse. Dette farer til at vi ikke
kan pavise statistiske sammenhenger mellom den avhengige variabelen og de uavhengige
variablene. Dersom vi hadde anvendt en logistisk regresjonsanalyse, kunne antall observasjoner i

var undersgkelse likevel begrenset var evne til a oppna signifikante resultater.

5.5 Forslag til videre forskning
Denne studien har gitt oss verdifull innsikt i reisevanene til studentene ved UiA. Likevel er det

flere aspekter som kan undersgkes nermere for a utdype var studie.

Gjennom undersgkelsen har det dukket opp flere interessante tiltak som kunne veert interessant a
se nermere pa. En potensiell retning for videre forskning kan veere a undersgke tiltak for & fa
studenter til & flytte naermere campus eller naermere busstopp. Videre kan man bruke Felles
studentsystem for a se studentenes bosetningsmgnstre. Ved & analysere data om studentenes
bostedsadresse kan man identifisere hvilke byomrader som er mest attraktive blant studentene,
og dermed forsta bedre de geografiske faktorene som pavirker deres transportvalg. Videre kan
det vare interessant a se pa eventuelle hindringer eller begrensninger som kan pavirke

studentenes evne eller vilje til a flytte.

Det ville ogsa veert interessant & undersgke videre om tiltakene som blir foreslatt i denne
undersgkelsen har en effekt pa valg av transportmiddel blant studentene, dersom de
implementeres. Det bar derfor gjennomfares en oppfelgingsstudie for a evaluere

implementeringen av de foreslatte tiltakene og deres effekt pa studentenes transportmiddelvalg.

Ved a utforske disse omradene ytterligere, kan fremtidig forskning bidra til & identifisere mer
presise og effektive tiltak for & fremme miljgvennlig transport blant studentene ved UiA. Dette
vil kunne gi verdifull kunnskap som kan anvendes i utviklingen av baerekraftige

transportstrategier og tiltak pa universitetsomradet og i lignende kontekster.
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6. Konklusjon og anbefalinger

6.1 Konklusjon

Vi har i denne studien kartlagt transportvanene til studentene ved Universitetet i Agder. Ved a
analysere og evaluere disse transportvanene, har vi rettet fokus mot a identifisere de sentrale
faktorene som kan pavirke valg av transportmiddel. Var undersgkelse har ogsa omfattet en
vurdering av ulike tiltak som kan ha en positiv innvirkning pa studentenes valg av miljgvennlige

transportmidler.
Forskningsspgrsmal 1: Hvilke faktorer pavirker valg av transportmiddel?

| denne studien har vi undersgkt en rekke pavirkningsfaktorer som kan ha betydning for
studentenes transportvalg ved Universitetet i Agder. Resultatene har vist at flere faktorer kan
spille en rolle i studentenes beslutningsprosesser nar det gjelder transportmiddelvalg og

preferanser for miljgvennlige transportlgsninger.

Avstand mellom bosted og studiested har vist seg a vaere en faktor som ser ut til & pavirke
transportvalget til studentene. Jo lengre avstand det er mellom bosted og studiested, desto mer
sannsynlig er det at studentene foretrekker bruk av bil, og mindre sannsynlig at man gar til fots. |
tillegg har avstanden mellom bosted og holdeplass ogsa vist seg a ha betydning. Kortere avstand
til holdeplassen kan derfor gke sannsynligheten for at studentene velger kollektivtransport som

sitt foretrukne transportmiddel.

Reisetid ser ikke ut til & pavirke valget mellom bil og buss. Derimot viser kollektivtilbudet seg &
veere en pavirkningsfaktor for studentenes transportvalg. Hyppigere avganger gker andelen som
benytter buss, og reduserer andelen som kjgrer bil. Et palitelig og effektivt kollektivtilbud er
derfor viktig for & oppmuntre studentene til a velge miljgvennlige transportalternativer. Lavere
pris pa kollektivtransport viser seg a veare en faktor som er viktig for studentene. Dette tyder pa
at billigere kollektivtransport kan gke sannsynligheten for at studentene velger kollektivtransport
fremfor & bruke egen bil, men det er vanskelig a si om reduserte billettpriser vil ha en

innvirkning for det testes i praksis.

Eierskap til bil har ogsa sett ut til & pavirke studentenes transportvalg. Andelen som benytter buss

er lavere for de som eier eller har tilgang til bil, i forhold til de som ikke har det. Studenter som
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eier bil, er derfor mer tilbgyelige til & bruke bilen som sitt foretrukne transportmiddel. Det ser ut
til at gkte parkeringsavgifter er noe studentene ikke gnsker a innfagre. Det er imidlertid usikkert
om resultatet viser dette pa grunn av at studentene gnsker a kunne parkere billig videre.
Begrenset tilgang til parkeringsplasser er ogsa et tiltak sveert fa oppgir som en motivasjon for a

ga over til kollektivtransport.

Livssituasjon kan ogsa spille en rolle i studentenes transportvalg. Studenter som har barn, kan ha
en tendens til a foretrekke bilbruk for & imgtekomme sine spesifikke behov. I tillegg vil
bosituasjon ha en innvirkning pa om studentene benytter bil eller beina. Studenter som bor hos
foreldre eller som bor med egne barn benytter i stgrre grad bil, i motsetning til studenter som bor
alene eller i kollektiv som i starre grad benytter beina. Vi ser ingen store forskjeller i
transportmiddelvalg for studenter som har jobb og studenter som ikke har jobb ved siden av

studiet. Det ser derfor ut til at jobb ved siden av studiet ikke pavirker valg av transportmiddel.

Arstid ser ut til & vaere en faktor som pavirker studentenes transportvalg, spesielt nér det gjelder
bruk av sykkel. Darlige verforhold om vinteren farer til at feerre studenter velger a sykle, mens
bedre varforhold om sommeren gker sykkelbruken. Vi ser ogsa at bruken av buss gker pa

vinteren.

Holdninger til miljg og beerekraft kan ogsa spille en rolle i studentenes transportvalg. For 4 av 6
av pastandene, viser positive holdninger til miljg seg a kunne pavirke valg av transportmiddel.
Studenter med sterke miljgbevisste holdninger kan veere mer motivert til a velge miljgvennlige
transportalternativer, mens studenter med begrenset bevissthet eller interesse for miljgsparsmal
kan veere mindre tilbgyelige til & ta hensyn til miljget i sine transportvalg. Til slutt viser
resultatene at involvering og kjennskap til miljg og baerekraft ikke har en innvirkning pa

studentenes transportvalg.

Forskningsspagrsmal 2: Hvilke tiltak kan pavirke studentene til & velge miljgvennlige

transportmidler?

For & utvikle effektive tiltak for & fremme miljgvennlige transportvalg blant studentene ved
Universitetet i Agder, er det viktig a ta hensyn til disse pavirkningsfaktorene. I tillegg har vi
undersgkt hvilke tiltak studentene mener er viktige. Gjennom & tilrettelegge for billigere

kollektivtransport, feerre bytter pa buss, flere studentboliger naer UiA, tryggere sykkelparkering
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og sykkelvei kan universitetet og transportplanleggere bidra til a fremme en barekraftig

transportkultur blant studentene.

Det er viktig a erkjenne begrensningene i denne studien. Ved a basere seg pa en kvantitativ
tilneerming, kan vi ha begrenset forstaelsen av de virkelige arsakene til studentenes transportvalg.
En kvalitativ tilnserming kunne ha gitt mer inngaende innsikt i studentenes tanker og meninger.
Videre kan forskjeller mellom studiestedene (Kristiansand og Grimstad) og antall respondenter
fra hver lokasjon pavirke resultatene. Det bar ogsa bemerkes at plasseringen av spgrsmalet om
forslag til tiltak mot slutten av spgrreundersgkelsen kan ha pavirket respondentenes svar, da de

allerede hadde blitt eksponert for foreslatte tiltak.

Selv om denne studien ikke kunne pavise signifikante statistiske sammenhenger pa grunn av
analysemetoden, gir den likevel verdifull innsikt i studentenes valg av transportmiddel. Videre
forskning kan utforske disse temaene mer grundig ved & kombinere bade kvalitative og
kvantitative tilnserminger for a oppna en dypere forstaelse av de faktorene som pavirker

studentenes transportvalg og utvikle mer effektive tiltak for & fremme miljgvennlig transport.

Denne studien kan veere nyttig for universitetet, Kristiansand og Grimstad kommune, samt andre
institusjoner og organisasjoner som er interessert i a fremme beerekraftig transport. Ved a ta
hensyn til studentenes preferanser og forslag kan man utvikle malrettede tiltak som adresserer
deres behov og bidrar til & redusere bilbruk og gke bruken av miljgvennlige transportmidler blant

studenter.

6.2 Anbefalinger
Basert pa konklusjonen anbefales det at UiA vurderer falgende tiltak for a fremme bruk av

miljgvennlige transportmidler blant studentene:

1. Samarbeid med AKT for a redusere billettprisene pa kollektivtransport for studenter.
Dette vil gjere buss til et mer attraktivt transportmiddel. | tillegg ber UiA jobbe sammen
med AKT for a legge til rette for at studenter utenfor bykjernen kan ta mer direkte buss til
UIA, og at det er hyppige avganger.

2. Fortsette utvidelsen av antall studentboliger i naerheten av universitetene. Selv om UiA
ikke kan kontrollere hvor studentene velger a bo, er det likevel viktig a tilrettelegge for at

studentene kan bosette seg i naerheten av campus. Dette vil redusere avstanden mellom
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bosted og studiested, og dermed oppmuntre til bruk av mer miljgvennlige transportmidler
som sykling og gange.

3. Innfare flere og sikrere sykkelparkering pa universitetsomradet. UiA bar investere i
utvidelse og oppgradering av sykkelparkeringen for & imgtekomme gkende behov og
sikre at syklister har gode og trygge parkeringsmuligheter.

4. Samarbeide med Kristiansand og Grimstad kommune for & utbedre og utvide sykkel- og
gangveiene. Dette vil gjare det enklere og tryggere for studenter a sykle eller ga til
universitetet. Kommunene bgr prioritere utbedringer og utbygging av infrastruktur pa
strekninger som er hyppig brukt av syklister og fotgjengere.

5. Vurdere innfgring av belgnningssystemer, som rabatter og konkurranser, for studenter
som benytter miljgvennlige transportmidler. Slike belgnningssystemer blir sett pa som
motiverende faktorer for a bruke mer miljgvennlig transport. Det kan imidlertid veere
utfordrende & sette i gang et slikt belgnningssystem, med tanke pa hvordan man kan
verifisere at studentene har syklet, gatt eller tatt kollektivtransport til universitetet. Til
tross for denne utfordringen, mener vi likevel at det er verdt a undersgke muligheten for a

implementere et slikt belanningssystem.

UiA ber undersgke muligheten for a implementere disse tiltakene, i samarbeid med relevante
aktgrer og interessenter, for & fremme en mer baerekraftig transportkultur blant studentene. Ved a
kombinere disse tiltakene kan man legge til rette for et miljgvennlig transportvalg og bidra til a

redusere bilbruk blant studenter ved UiA.
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Vedlegg

Vedlegg 1 — Pastander om holdninger til miljg krysset med transportmiddel
Pastand 1

Pa sommerhalvaret (april-september), hvilket transportmiddel bruker du hovedsakelig pa reisen til og fra UiA?

Krysset med: | hvilken grad er du enig/uenig i fglgende pastander om miljg og transport? - Jeg synes bilen er skyld i
en stor del av luftforurensningen

Respondenter
Vet ikke 40
Helt uenig 24
Ganske uenig 61
Verken enig eller uenig 144
Ganske enig 206
Helt enig 41
| alt 516

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots @@ Sykkel [ Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer @ Bil, som passasjer
Drosje [ Buss [ Tog W Annet

Pastand 2
Pa sommerhalvaret (april-september), hvilket transportmiddel bruker du hovedsakelig pa reisen til og fra UiA?

Krysset med: | hvilken grad er du enig/uenig i fglgende pastander om miljg og transport? - Jeg synes det har liten
betydning for miljget hvilke transportmidler jeg velger

Respondenter
Vet ikke 17
Helt uenig 108
Ganske uenig 183
Verken enig eller uenig 117
Ganske enig 73
Helt enig 18
| alt 516

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots W Sykkel [ Motorsykkel/moped ([ Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
Drosje [ Buss [ Tog @ Annet
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Pastand 3
Pa sommerhalvaret (april-september), hvilket transportmiddel bruker du hovedsakelig pa reisen til og fra UiA?

Krysset med: | hvilken grad er du enig/uenig i fglgende pastander om miljg og transport? - Ny teknologi vil Igse
fremtidens miljgproblemer

Respondenter
Vet ikke 63
Helt uenig 23
Ganske uenig 37
Verken enig eller uenig 158
Ganske enig 184
Helt enig 51
0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots @ Sykkel [ Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
Drosje [ Buss M Tog W Annet
Pastand 4

Pa sommerhalvaret (april-september), hvilket transportmiddel bruker du hovedsakelig pa reisen til og fra UiA?

Krysset med: | hvilken grad er du enig/uenig i fglgende pastander om miljg og transport? - Hver og en ma endre sin
adferd (mat, transport, forbruk, etc) for at vi skal fa bukt med miljg- og klimautfordringene

Respondenter
Vet ikke 24
Helt uenig 12
Ganske uenig 35
Verken enig eller uenig 97
Ganske enig 227
Helt enig 121
| alt 516

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots @ Sykkel [ Motorsykkel/moped [l Bil, som sjafer ([l Bil, som passasjer
Drosje [ Buss [ Tog W Annet
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Pastand 5
Pa sommerhalvaret (april-september), hvilket transportmiddel bruker du hovedsakelig pa reisen til og fra UiA?

Krysset med: | hvilken grad er du enig/uenig i fglgende pastander om miljg og transport? - Jeg betaler gjerne litt
ekstra for en vare som er miljgvennlig

Respondenter
Vet ikke 30
Helt uenig 92
Ganske uenig 122
Verken enig eller uenig 185
Ganske enig 70
Helt enig 17
| alt 516

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fots [ Sykkel Motorsykkel/moped [l Bil, som sjafer [l Bil, som passasjer
Drosje [ Buss [ Tog W Annet

Pastand 6
Pa sommerhalvaret (april-september), hvilket transportmiddel bruker du hovedsakelig pa reisen til og fra UiA?

Krysset med: | hvilken grad er du enig/uenig i fglgende pastander om miljg og transport? - Det er helt greit at de
som kjgrer fossilbil betaler mer for & bruke bil enn de som kjgrer elbil

Respondenter
Vet ikke 40

Ingen mellomrom
1

1 3
6

1

Verken enig eller uenig

J

45

N

Helt enig

| alt

0% 25% 50% 75% 100%
B Til fotrs @ Sykkel [ Motorsykkel/moped [ Bil, som sjafer [ Bil, som passasjer
Drosje [ Buss @ Tog @ Annet
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Vedlegg 2 — Kategorisering av respondentenes egne tiltak

Kristiansand

Antall ganger nevnt

Billigere kollektivtransport

47

Hyppigere avganger 15
Belgnning 12
Dyrere parkering 10
Flere og bedre sykkelparkeringer 10

Flere studentboliger naer UiA

Faerre parkeringsmuligheter

Bedre dusj-, terke- og garderobemuligheter

Billig kjgp av sykler

Reparere sykkel pa UiA billig eller gratis

Flere busser i rushtid

Sykkelparkering under tak

Behovsparkering

Busstopp narmere UiA

Oppbevaringsmuligheter

Mer direkte buss

Gratis busskort ogsa til studenter som er fra Agder

Gratis 1an av sykkel

Plakater med informasjon

Busstopp pa baksiden av UiA

Renere busser

Flere kampanjer for sykkel

Bedre busstilbud for de som bor langt unna

Bedre sykkelvei om vinteren

Miljgvennlig dag

Strg bedre pa holdeplasser om vinteren

[HEY EEYY RN [YEEN) (RN EENY JUCY) JEEN PN [ SN [ N RO NOVR WOUN WOV NUVH BN I I Y (N

Grimstad

Billigere kollektivtransport

Tryggere sykkelparkering

Belgnning

Bedre sykkelvei

Garderobe, dusj og t@rkeskap

Flere studentboliger

Busstopp narmere UiA

Dyrere parkering

Hyppige avganger

Billige sykler

NININININITWIWIWIW |
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Gratis busskort ogsa til studenter som er fra Agder

Tryggere sykkelvei ved UiA

Mulighet til & ha sykkel innendgrs/under tak om vinteren

Bedre busstilbud

[ TN [N S Y

Flere holdeplasser i Grimstad

Andre tiltak Kristiansand

Direktebuss fra Sggne til UiA

Bedre busstilbud i Sogndalen

Nettundervisning

Ikke straffe de som ma kjgre bil med dyr parkering
Buss til Vigeland i Lindesnes ogsa etter kl. 20

Bredere gangsti mellom @sterveien

Andre tiltak Grimstad
Buss neaer Holviga
Sykkelparkering hvor kun UiA studenter har tilgang

Finere studentboliger ved UiA som ikke er for langt unna matbutikk og sentrum
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Vedlegg 3 — Sperreundersgkelse

Takk for at du deltar i denne undersgkelsen om valg av transportmiddel.

Av deltakerene trekker vi to vinnere av hvert sitt gavekort med en verdi pa 500kr hver fra kantina pa
UiA!

Undersgkelsen gjennomfgres i forbindelse med var masteroppgave i gkonomi og administrasjon.
Gjennom denne undersgkelsen gnsker vi a finne ut av hvilket transportmiddel studentene ved UiA
bruker mellom bosted og campus, og arsaker til dette. Deretter vil vi foresla tiltak for mer miljgvennlig
transport.

Kravet for a ta undersgkelsen er at du er student ved UiA.

Undersgkelsen er anonym, noe som betyr at dataene ikke kan identifisere deg.
Undersgkelsen tar ca. 5-8 minutter a giennomfgre.

Takk for at du deltar i undersgkelsen. Hvis du har noen spgrsmal kan du ta kontakt med oss pa e-post:
Elisen18@uia.no
Julie.olsen@uia.no

Jeg har lest informasjonen og samtykker til 3 delta i undersgkelsen.

(1) Q Trykk her for a bekrefte

1. Hvilket kjgnn er du?
1) QO Mann
2) QO Kvinne

3) Q Vil ikke oppgi

2. Hva er din alder?
1) Q 20 eller yngre

2 O 21-30

3) O31-40

4 O Over 40

3. Har du jobb ved siden av studiet?
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1 Ola

2 O Nei

4, Har du barn?
1 Ola

2 O Nei

5. Hva er din bosituasjon?

(1) Q Jeg bor hjemme hos foreldre mine

20 Q Jeg bor alene

3) Q Jeg bor med andre voksne (i kollektiv/med samboer)

@) Q Jeg bor med egne med barn

6. Hvilket studiested tilhgrer du?
(1) QO Kristiansand

) O Grimstad

7. Hvor ofte er du pa UiA?
(1) Q 5dager i uken eller mer

20 QO 4 dageriuken

3) QO 3 dageriuken

(4 Q 2 dageriuken

(5) Q 1dagiuken

6) Q Sjeldnere

8. Hvor langt unna studiestedet bor du?
(1) O Mindre enn 1,5 km

2 O1,5-2,9 km
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3) O 3-4,9km

4 O5-9,9km

5) O 10-14,9 km
6) O 15-19,9 km
7 O 20-29,9 km
8 O 30-39,9 km
(9 O 40-49,9 km

(100 QO 50 km eller mer

9. Har du fgrerkort?
1 Ola

2 O Nei

10. Eier du eller har du tilgang til bil?
1 Ola

2 O Nei

11. Pa sommerhalvaret (april-september), hvilket transportmiddel bruker du
hovedsakelig pa reisen til og fra UiA?

(1) O Til fots

2) Q Sykkel

3) QO Motorsykkel/moped
(5) Q Bil, som sjafgr

6) Q Bil, som passasjer
(77 Q Drosje

©) QO Buss

(9 QO Tog

(100 O Annet
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12. Hva er grunnen til at du velger a kjgre bil til UiA?
Du kan krysse av for inntil tre grunner

(1) U Det gar raskt

2 U Trengte bilen for & hente/bringe barn eller andre gjgremal
3) O Kollektivtilbudet er for darlig der jeg bor

(a) O Kollektivtilbudet passer ikke til mitt behov

(5) O Liker a kjgre bil

(6) U Det er rimeligere enn kollektivtransport

(77 W Det er fleksibelt

(8) U Helsemessige arsaker

(9) U Det er lett a parkere ved studiestedet

(10) © Ma bytte buss

13. Hva er grunnen til at du velger a reise kollektivt til UiA?
Du kan krysse av for inntil tre grunner

(1) O Det er miljgvennlig

(2 U Det gar raskt

3) U Slipper kgkjgring

4 O Liker & kjgre kollektivt

(5) U Det er rimeligere enn bil

(6) U Har ikke tilgang til bil/har ikke f@rerkort

(77 O Unnga parkeringsproblemer/parkeringsavgift
(8) 1 Unngéd bompenger

(99 U Det gir mulighet for a gjgre andre ting underveis

14. Hva er grunnen til at du velger a ga eller sykle til UiA?
Du kan krysse av for inntil tre grunner

(1) O Det gir mosjon/trening
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()

3)

(4)

(5)

(6)

(7)

15. Pa vinterhalvaret (oktober-mars), hvilket transportmiddel bruker du

U Det er rimelig

U Det gar raskt

U Det er miljgvennlig

U Jeg liker a sykle/ga

U Kollektivtiloudet er for darlig der jeg bor

U Har ikke tilgang til bil/har ikke fgrerkort

hovedsakelig pa reisen til og fra UiA?

(1

()

(3)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

O Til fots

Q Sykkel

O Motorsykkel/moped
Q Bil, som sjafgr

Q Bil, som passasjer
Q Drosje

Q Buss

O Tog

(100 O Annet

16. Du har svart at du hovedsakelig sykler eller gar om sommeren, men ikke om

vinteren. Hva er de viktigste arsakene til at du ikke sykler eller gar vinterstid?

Du kan krysse av for inntil tre arsaker

(1

(2)

3)

(4)

(5)

(6)

7

U For kaldt/ubehagelig

U Darlige garderobe- og dusjforhold ved UiA

O @kt risiko for ulykker

U Har ikke godt nok utstyr til sykkelen (vinterdekk o.l.)
Q For darlig brgyting og strging av veiene

U Det er glatt

U Helsemessige arsaker
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(8)

O Annet

17. Du har svart at du hovedsakelig reiser med bil til eller fra UiA. Hva skal til for
at du skal velge a reise med kollektivtransport?
Du kan krysse av for inntil tre tiltak

(1

(2)

3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

U Holdeplass naermere der jeg bor
U Holdeplass naermere studiestedet
U Flere avganger

U Fzerre forsinkelser

U Kortere reisetid

U Slippe & bytte underveis

U Flere sitteplasser

U Billigere billetter

U Bedre tilrettelegging for personer med nedsatt funksjonsevne

(100 U Begrenset tilgang pa parkeringsplasser ved studiestedet

(11) O @kte parkeringsavgifter for bil pa studiestedet

(120 A Finnes ikke kollektivtilbud

(13) U Jeg vil uansett kjgre bil

18. Hvor lang tid bruker du pa reisen fra ditt hjem til UiA, dersom du reiser

direkte?

(1)

(2)

3)

(4)

(5)

(6)

7

QO Mindre enn 5 min
O 5-9 min

O 10-14 min

O 15-19 min

Q 20-24 min

O 25-29 min

QO 30 min eller mer
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19. Benyttet du deg av kommunens tilbud om gratis busskort nar du startet pa
UiA?
1) Ola

2 QO Nei

20. Etter perioden for gratis busskort var over, fortsatte du a benytte deg av
buss som transportmiddel til og fra UiA?

1 Ola
2 O Nei

3) Q Jeg hadde benyttet meg av buss uavhengig av om jeg hadde hatt gratis busskort fgrst eller ikke

21. Hvor langt er det fra der du bor til nsermeste stoppested pa det
kollektivtilbudet du kan bruke til UiA?

(1) O Mindre enn 250 meter
2 O 250-499 meter

3) O 500 m-1,0 km

@ O1,1-1,5 km

59 O1,6-2,0 km

6 O 2,1-3,0km

(77 O Merenn 3 km

© O Vet ikke

(9 O Finnes ikke kollektivtilbud

22. Hvor mange avganger per time er det pa det kollektivtilbudet du kan bruke
til UiA?

(1) Q 12 ganger per time eller oftere

(20 Q 7-11 ganger per time

3) Q 4-6 ganger per time

(@) Q 1-3 ganger per time
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(5) Q Hver annen time eller sjeldnere

6) O Vet ikke

23. Hva er den hgyeste prisen per dag du hadde vaert villig til a betale for
parkeringsavgift pa parkeringsplassene til UiA??
Oppgi svaret i norske kroner

24. | hvilken grad mener du fglgende tiltak vil veere viktige for a fa studenter til a
reise mer miljgvennlig til og fra UiA?

Vet ikke Ikke i det I noengrad |storgrad | sveert stor

hele tatt grad
Utbedring og byggingav (1) O 2 O 3 Q @ QO 5 Q
sykkel- og gangveier
Mer og sikrere 1w O 2 QO 3 Q @ Q 5 Q
sykkelparkering
@kte parkeringsavgifter w O 2 O 3 O @ O ) O
ved UiA
Lavere priser pa n QO 2 QO 3 Q @ QO 5 Q
kollektivtransport
Bedre garderobe- og w O 2 QO 3 QO @ Q 5 Q

dusjforhold, tgrkeskap
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Hyppigere avganger pa
kollektivtransport ved UiA

Hyppigere avganger pa
kollektivtransport ved
bosted

Kortere avstand til
holdeplass

Faerre bytter pa buss

Flere studentboliger
naermere UiA

25. Har du forslag til tiltak som bgr iverksettes ved universitetet for a redusere

(1)

(1)

(1)

(1)

(1)

(2)

(2)

(2)

(2)

(2)

(3)

(3)

(3)

(3)

(3)

bilbruk og/eller gke bruken av kollektiv, sykkel og gange?

Valgfritt

(4)

(4)

(4)

(4)

(4)

(5)

(5)

(5)

(5)

(5)

26. | hvilken grad er du enig/uenig i felgende pastander om miljg og transport?

Vet ikke

Helt uenig Ganske

uenig

Verken
enig eller
uenig

Ganske
enig

Helt enig
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Jeg synes bilen er
skyld i en stor del av
luftforurensningen

Jeg synes det har liten
betydning for miljget
hvilke transportmidler
jeg velger

Ny teknologi vil Igse
fremtidens
miljgproblemer

Hver og en ma endre
sin adferd (mat,
transport, forbruk,
etc) for at vi skal fa
bukt med miljg- og
klimautfordringene

Jeg betaler gjerne litt
ekstra for en vare som
er miljgvennlig

Det er helt greit at de
som kjgrer fossilbil
betaler mer for a
bruke bil enn de som
kjgrer elbil

1 O

1 O

@ O

o O

1 O

1 O

2 O

2 O

2 O

2 O

2 O

2 O

3 O

3 O

3 O

3 O

3 O

3 O

@ QO

@ O

@ QO

@ O

@ O

@ O

27. Er du medlem i en eller flere miljporganisasjoner?

59 O

59 O

i) O

i) O

i) O

i) O

e O

6 QO

e O

e O

6 O

6 O
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1 Ola

2 O Nei

28. | hvilken grad enig/uenig i felgende pastander?

Vet ikke Ikke i det I noengrad |storgrad
hele tatt
Er du kjent med FNs w O 2 QO 3 Q @ Q
bzerekraftsmal?
Fglger du med p3 m Q @ O 3 O @ O

klimaregnskap/bzerekrafts
rapporter og lignende?

29. Hvilket fakultet studerer du ved?
(1) Q Fakultet for helse- og idrettsvitenskap

22 Q Fakultet for humaniora og pedagogikk

3) Q Fakultet for kunstfag

(4 Q Fakultet for samfunnsvitenskap

(5) Q Fakultet for teknologi og realfag

(6) O Handelshgyskolen ved UiA

77 Q Avdeling for laererutdanning

30. Hvilket studiear er du pa?
(1) O 1.studiear
20 O 2. studiedr
3) O 3. studiear

4 QO 4. studieér

| sveert stor
grad

s O

5 O
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(5) Q 5. studiedr

For a bli med i trekningen av gavekort i kantina pa UiA pa 500kr, send en emoji/smiley pa e-post til
masterundersokelse23@gmail.com (merk at det er o ikke @ i e-post adresse) med spgrreundersgkelse i

emnefeltet.
Vinnerne blir trukket 10. mai og vil bli kontaktet via e-post.
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Refleksjonsnotat (International)

Av Julie Olsen

Gjennom studiet var jeg sa heldig at jeg fikk muligheten til & gjore et internship som del av min
utdanning. Jeg ble utplassert pa ekonomiseksjonen ved Universitetet i Agder, og jobbet blant
annet med berekraft. Da jeg arbeidet med dette ble jeg kjent med at det gjennomferes en
reisevaneundersekelse blant de ansatte pa universitetet. Det er ca. 1200 ansatte og 12 000
studenter pa UiA, og med en studentmasse ti ganger sd stor som ansattmassen foles det viktigere
a undersgke reisevanene til studentene dersom maélet er & redusere CO» utslippet (Universitetet i
Agder, u.a.). Temaet for masteroppgaven stammer altsa fra baerekraftsarbeidet pa Universitetet i
Agder. Etter a ha undersekt litt finner vi ut at Universitetet i Agder gjennomforer en
studiestartunderseokelse hvert &r der det blant annet blir kartlagt hvilke transportmidler studentene
bruker mellom bosted og studiested. I studiestartundersekelsen finner vi at studentene i
Kristiansand bruker mer buss enn bil, og studentene i Grimstad bruker mer bil enn buss. Det som
imidlertid ikke blir underseokt er arsakene til disse valgene. Vi ensker derfor & underseke
narmere hvilke arsaker som pévirker studentenes valg av transportmiddel. Vi gjennomferer en
kvantitativ undersekelse og har plukket ut felgende pavirkningsfaktorer som vi skal underseke;
avstand mellom bosted og campus, avstand mellom bosted og holdeplass, eierskap til bil,
reisetid, pris, parkering, kollektivtilbudet, livssituasjon (jobb, bosituasjon og barn),
transportvaner som endres etter arstid og holdninger til milje. I tillegg vil vi ogsd underseke og
foresla tiltak som kan bidra til & motivere studentene til & benytte seg av mer berekraftige

transportmidler, basert pa funn i undersekelsen. Dette leder til var problemstilling:

Bil, buss eller beina? - En kartlegging av transportvanene til studentene ved Universitetet i

Agder.

Temaet for oppgaven er altsé knyttet til transportvaner og barekraftig transport, som er et svaert
relevant og viktig tema i dagens samfunn. Baerekraftig transport har vart et sentralt tema pd den
internasjonale agendaen de siste 50 drene, og transportsektoren spiller en viktig rolle i den

baerekraftige utviklingen (Mead, 2021, s. 3-4).

I utarbeidelsen av kapittelet om tidligere studier knyttet til valg av transportmiddel, har vi

gjennomgétt og valgt ut relevante artikler for & beskrive de ulike faktorene som kan pévirke



transportvalg. Disse studiene vil ogsé bli brukt som sammenligningsgrunnlag for & vurdere vare
funn i lys av eksisterende forskning. Siden disse studiene er fra flere ulike land i verden, kan vi
f4 en indikasjon pa om reisevanene endrer seg ettersom hvor i verden man bor. Etter grundig
gjennomgang av et omfattende antall artikler innenfor dette omradet, er det tydelig at baerekraftig
transport er et tema som blir fokusert pa internasjonalt. Rasca og Saeed papeker blant annet at
det er forsket pa ulike strategier for & gke bruk av kollektivtransport rundt om i verden, men at en
standardisert lgsning ikke enda har blitt etablert (Rasca & Saeed, 2022). Det er verdt a merke seg
at transportsektoren star for en betydelig andel av klimagassutslippene blant medlemslandene i
den europeiske union. Ifelge European Commission (2019) utgjer transportsektoren en fjerdedel
av disse utslippene. Dette er et tall som fortsetter & oke, og det er nedvendig med en reduksjon pa
90 prosent innen 2050 for & oppna klimangytralitet (European Commission, 2019, s. 10). Disse
tallene indikerer at problemet med bearekraftig transport ikke bare er begrenset til Norge, men er

en internasjonal utfordring som krever handling.

Ifolge Rockstrom et al. (2009) har naturens tilegrense i forbindelse med klima allerede blitt
overskredet, og vi befinner oss na i risikosonen (Rockstrom et al., 2009). I tillegg har vi ifelge
United Nations (2021) mindre enn et tidr pa 4 na baerekraftsmélene og begrense konsekvensene
av klimaendringene (United Nations, 2021). Det er derfor viktig med et internasjonalt samarbeid
for & redusere CO; utslippene. Et godt eksempel pé det internasjonale samarbeidet for & kutte
klimagassutslippene er Parisavtalen, som tradte i kraft i 2016. Malet for avtalen er at alle verdens
land skal klare & begrense klimaendringene. Selv om avtalen gjelder for alle land, er det forventet
at de rikeste landene skal gjore mest. Fattige land skal fa bidrag i form av penger fra rike land,
slik at de kan kutte utslippene. Et av mélene i Parisavtalen er at temperaturen pa jordkloden ikke
m4 stige mer enn 2 grader, og helst ikke mer enn 1,5 grader for arhundret er over. For & oppna
dette mélet er det nedvendig at alle land blant annet utarbeider en nasjonal plan for hvordan de
skal redusere klimagassutslippene, der de spesifiserer et mal for hvor mye som skal reduseres.
Avtalen sier ogsé at vi skal vere klimaneytrale en gang mellom 2050 og 2100. Det vil si at man
kun slipper ut s& mye klimagasser som vi er i stand til & fange opp eller fjerne (FN-sambandet,
2020). Avtaler som Parisavtalen er med pé a legge press pd nasjonale myndigheter, slik at de er
nedt til & blant annet implementere tiltak som fremmer barekraftige transportlesninger. Siden
Norge er et lite land, er det begrenset hva vi kan oppna alene for 4 bevare kloden. Det er derfor

bra at slike avtaler eksisterer, slik at alle verdens land kan bidra til 4 redusere



klimagassutslippene. Et av FNs barekraftsmal er jo tross alt samarbeid for & nd malene (FN-

sambandet, 2023).

Berekraftig transport brer seg over flere av FNs barekraftsmél, og er av stor betydning for &
takle klimaendringene i trdd med Parisavtalen (United Nations, 2021, s. 2). Nationally
determined contributions (NDCs) handler om at alle land skal gjere en innsats for & redusere
utslipp og tilpasse seg til virkningene av klimaendringene. Parisavtalen ber om at alle land
skisserer og kommuniserer deres NDCs (United Nations Framework Convention on Climate
Change, u.a.). Blant de 166 NDCs som ble levert inn 1 2015, identifiserte 76 prosent
transportsektoren som et omrdde som ber reduseres, men kun 8 prosent inkluderte konkrete mél
for & redusere klimagassutslipp knyttet til transport (United Nations, 2021, s. 20). Et annet punkt
som er viktig for & oppna barekraftig transport er innovativ transportteknologi (United Nations,
2021, s. 67). Nar teknologien brukes riktig, kan det veere med pd & lose flere av utfordringene i
forbindelse med & oppné baerekraftig transport (United Nations, 2021, s. 70). Her er det igjen
viktig med et internasjonalt samarbeid. Informasjon ber deles med utviklingsland som ofte meter
kostnadsbegrensninger og har lite teknisk kapasitet, slik at de ogsa kan henge med i utviklingen
(United Nations, 2021, s. 67). Pa veien videre er det & motivere forbrukere til & bruke baerekraftig
transport helt avgjerende. Ved & bevisstgjore forbrukerne pa fordelene ved barekraftig transport
i tillegg til & gjore det tilgjengelig, rimelig og praktisk, kan man oppmuntre forbrukerne til 4 ta
baerekraftige valg (United Nations, 2021, s. 71). I var oppgave er dette noe vi ensker & f3 til, altsa
motivere studentene til 4 benytte seg av barekraftig transport. Men far & 3 til det er vi avhengig
av & finne ut av hva som er viktig for studentene og hvorfor de eventuelt ikke benytter seg av

baerekraftig transport i dag, slik at vi foreslar malrettede tiltak som appellerer til studentene.

Selv om vi ikke har valgt & skille pa bil og el-bil i var oppgave, er det viktig & nevne at el-biler
selvfolgelig er et godt steg i riktig retning nér det gjelder reduksjon av CO utslipp. Ved utgangen
av 2020 var det 10 millioner elektriske biler pa veiene i1 hele verden, og registreringen av disse
bilene okte med 41 prosent. Kjeretoysprodusenter over hele verden vil ogsa fortsette & utvide og
oke produksjonen av el-biler (IEA, 2021, s. 5). Ved a innfore insentiver for el-bil kan man gke
antallet som velger 4 kjope denne typen bil. Av EU-medlemsland er det 21 land som har
insentiver for el-biler (Hildonen, 2022). For & ta Norge som eksempel ble det innfort flere ulike

okonomiske insentiver og bruksfordeler som blant annet fritak fra engangsavgift og



merverdiavgift, bruk av kollektivfelt og gratis bompassering (Birkeli et al., 2016, s. 52). Selv om
insentivene stadig vannes ut viser det seg at de har fungert, da 79,3 prosent av alle nye solgte

personbiler i Norge i 2022 var el-biler (Frejd, 2023).

Nér vi valgte vart studieobjekt, kunne vi ha valgt 4 underseke hele Norges befolkning sine
transportvaner. Dersom resultatene fra undersgkelsen var ville ha blitt fulgt opp, kunne dette ha
veert et godt bidrag til Norge sitt baerekraftsarbeid i forbindelse med transport. Dersom tiltak
hadde blitt innfert kunne dette bidratt godt til det internasjonale arbeidet med baerekraft. Vi folte
imidlertid at det var lite sannsynlig at var undersekelse hadde blitt brukt til noe. Vi valgte &
begrense studien til studentene ved Universitetet i Agder. Vi inngikk et samarbeid med
Universitetet 1 Agder, og haper derfor at vére funn og anbefalinger kommer til & bli brukt i
baerekraftsarbeidet til universitetet. Det viktigste for meg er at resultatene vare faktisk blir brukt
til noe meningsfylt, ved at Universitetet i Agder vil kunne innfere tiltak basert pa vare funn som

gjor det enklere for studentene a velge barekraftig transport.

Nér det gjelder hvilke faktorer som pévirker valg av transportmiddel, ser vi at vdre funn stort sett
er i trdd med tidligere studier, bade norske og internasjonale. Vére resultater viser at 16 prosent
av respondentene benytter bil som transportmiddel pé reisen mellom bosted og studiested. Det
betyr at hele 84 prosent velger andre transportmidler enn bil, det vil si at de fleste studentene
benytter seg av barekraftige transportmidler. En mulig forklaring pé dette kan vaere
generasjonen studentene tilhgrer. Dagens studenter har vokst opp i en tid der det har vert en gkt
oppmerksomhet rundt klimaendringer og behovet for & redusere klimagassutslipp. I tillegg har
tilgangen til informasjon om klimaendringene og de omfattende konsekvensene det medferer har
veert betydelig. De har blitt eksponert for konsekvenser som for eksempel ekstremver og andre
destruktive naturhendelser som folge av klimaendringer. Som et resultat kan det tenkes at
studentene er mer engasjerte og bevisste nar det gjelder & velge barekraftige transportmidler som

en del av deres bidrag til a takle klimautfordringene.

Et av malene med masteroppgaven er 4 kunne bidra til at Universitetet i Agder kan legge til rette
for at studentene enkelt kan velge barekraftig transportmidler pa reisen til og fra studiestedet.
Selv om studentene ved Universitetet i Agder utgjer en svert liten del av befolkningen globalt,
kan tiltakene som blir foreslatt som felge av denne oppgaven fungere som inspirasjon for andre

universiteter og skoler verden over hele verden. Det er mulig at andre universiteter eller skoler



kan implementere lignende tiltak, eller gjennomfere egne undersekelser for & kartlegge behovet
til studentene pa akkurat det universitetet eller skolen det gjelder. Dette er selvfalgelig en svert
ambisigs uttalelse for en masteroppgave som er skrevet av to studenter. Selv om denne
masteroppgaven ikke kan lose problemet alene, er det viktig at alle bidrar der de kan for & vaere
med pa 4 redusere klimagassutslippene verden over. Gjennom denne oppgaven kan Universitet i
Agder bidra til kunnskapsdeling og erfaringsutveksling pé tvers av nasjoner og regioner, ved &
dele resultatene og de foreslatte tiltakene med andre institusjoner. Dette kan igjen fore til en

bredere bevissthet om betydningen av barekraftig transport og oppmuntring til handling.

For a oppsummere refleksjonsnotatet vil jeg forst trekke fram at transport stir for en stor del av
klimagassutslippene og vi har allerede overskredet naturens tilegrenser nér det gjelder med
klima. Transport spiller derfor en avgjerende rolle i arbeidet med & oppnd baerekraftig utvikling,
og har vert pa den internasjonale agendaen i mange ar. Avtaler som Parisavtalen fremmer et
internasjonale samarbeid mellom alle verdens land for & f4 bukt med klimaendringene. Med
tanke pa de store utslippene knyttet til transportsektoren, er det viktig 4 tilrettelegge for enkel
tilgang til baerekraftige transportmidler, slik at man danner en barekraftig reisevane. Vart mal
med denne oppgaven er 4 bidra til & legge til rette for at studenter ved Universitetet i Agder
enkelt kan velge barekraftige transportmidler pé reisen til og fra studiestedet. Ved & identifisere
faktorer som pévirker studentenes transportvalg og foresl4 tiltak som er tilpasset deres behov,
héper vi & bidra til dannelsen av barekraftige reisevaner blant studentene. Selv om vért fokus er
begrenset til Universitetet i Agder, hiper vi at vare funn og tiltak kan inspirere andre
universiteter og skoler til & gjennomfore lignende undersekelser og tiltak. P4 denne méten kan vi

bidra til & redusere klimagassutslippene globalt.
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Refleksjonsnotat véren 2023

Av Elise Ne&ss

Formalet med vir masteroppgave var a undersgke om dagens kollektivtilbud, gange- og
sykkelveier var tilstrekkelig for at studentene kunne reise barekraftig mellom bosted og
Universitet. I tillegg ville vi underseke om faktorer som avstand, reisetid, kollektivtilbud, pris,
eierskap til bil, parkering, livssituasjon, arstid, og holdninger til miljo kunne pavirke valg av
transportmiddel. Ved 4 fa et innblikk av hvilke faktorer som pdvirker studentenes valg av
transportmiddel, vil det vere lettere & utarbeide og iverksette malrettet tiltak som treffer
studentene slik at eventuelt bilbruken kan reduseres. Vi dannet felgende problemstilling: Bil,

buss eller beina? - En kartlegging av transportvanene til studentene ved Universitet i Agder.

Bakgrunnen for at vi valgte studentene ved Universitet i Agder, var fordi det er en gruppe
som utgjer en betydelig del av befolkning her pa Serlandet. Det har heller ikke kommet frem
fra tidligere reisevaneundersokelser om hva som er drsaken for at studentene tar 1 bruk det
transportmiddelet som de bruker. Det er derfor interessant a utforske hva som motiverer
studentene til & bruke det transportmiddelet de bruker, og hva som eventuelt kan fa dem til &
bytte. I tillegg er vi selv studenter, og det er derfor spennende & underseke vare medstudenters

reisevaner og kunne eventuelt sammenligne.

Det ble gjennomfoert en kvantitativ sperreundersekelse, med teori fra tidligere litteraturstudier
om reisevaner. Sperreundersokelsen ble gjennomfert anonymt for a gjere det lettere for
respondentene til & svare mer @rlig. Dette bidro til 4 sikre at svarene i storre grad reflekterte
sannheten og dermed ga et mer neyaktig resultat. Undersekelsen ble fysisk levert i
fellesomradene ved campus Kristiansand og campus Grimstad. I tillegg ble en link til
sperreskjemaet lagt ut pa en Facebook- gruppe for UiA studenter. Det var tilsammen 547
respondenter som svarte pé vér sperreundersokelse, der flertallet tilherte campus

Kristiansand.

Basert pa vare funn fra sperreundersokelsen, viser det seg at studentene er misforneyde med
kollektivtilbudet pa grunn av hgye bussbillettpriser og for fa bussavganger. I tillegg har
universitet for fa sykkelparkeringer og fa studentboliger nerme campus. Studentene har selv

kommet med forslag som kan redusere bilbruken, klimagassutslippene og samtidig oke



bruken av baerekraftige transportmidler som kollektivtransport, sykling og gange. Disse
inkluderer tiltak som billigere bussbilletter, hyppigere bussavganger, okt tilgjengelighet av

sykkelparkeringer og bygging av flere studentboliger i narheten av universitetet.

Universitet i Agder har i dag et stort internasjonalt nettverk med mennesker fra hele verden.
Universitetet har en mangfoldig rekkevidde av internasjonalt samarbeid knyttet til
undervisning og forskning. De ulike fakultetene har ogsa et internasjonalt miljo som bestédr av
mange ulike nasjonaliteter blant studentene og i fagmiljoene. UiA ble ogsd i 2019 akkreditert
av den amerikanske Association to Advance Collegiate Schools of Business. UiA er en av tre
universiteter 1 Norge som har denne internasjonale akkrediteringen (Universitet i Agder, u.a).
Videre er det verdt a nevne at flere av pensumbekene og forskningsartiklene vi har benyttet
oss av, er skrevet av professorer som kommer fra andre land i verden. Dette gir oss en unik
mulighet til & i et innblikk i deres kultur og perspektiver. Det finnes ogsé utallige muligheter

for utvekslingsopphold i en rekke land rundt om i verden som UiA tilbyr.

For & inkludere en internasjonal dimensjon i masteroppgaven, vil fokuset forst rettes opp mot
det globale problemet med klimaendringer. Klimaendringer pavirker alle mennesker pa
verdensbasis, og derfor er det nadvendig med internasjonale tiltak for at hvert enkelt land skal
kunne redusere sine utslipp. Disse internasjonale tiltakene kan ha en betydelig innvirkning,
enten ved 4 sammenligne land med hverandre eller ved & etablere mal som landene ma
oppfylle. Dette kan motivere hvert land til & gjore sitt ytterste for a bidra til
klimaendringsbekjempelse. Videre knyttes internasjonal opp mot de ulike reisevanene til
studenter rundt om i verden. P4 den méten blir det mulig & sammenligne reisevanene pa tvers
av ulike land for & undersoke om de er forskjellige eller like. Nar man sammenligner seg med
andre land, kan man la seg pavirke og fa inspirasjon til 4 forbedre eventuelle darlige

reisevaner.

Klimaendringer er et globalt problem som krever en global respons. Utfordringen er at hvert
enkelt land har lite insentiv til & redusere sine utslipp dersom andre land ikke gér med pa
tilsvarende reduksjoner. Handlingen for & redusere klimaendringer kan betraktes som et
offentlig gode, noe som kan fore til problemet med gratispassasjer nar man egentlig er
avhengig av en kollektiv handling. Ved et globalt fellesgode som klimastabilisering kreves

det derfor en internasjonal avtale (Roach et al., 2019, s. 50).



Pa et internasjonalt mete I 2015, ble Parisavtalen vedtatt som mél for & begrense
klimaendringene blant verdens land. Det var tidligere bare rike land som var forpliktet til &
kutte klimagassutslipp, men i dag er har alle land en forpliktelse. I dag er det avgjerende at
hvert land forplikter seg til 4 utarbeide en plan for & redusere klimagassutslippene. Det er ogsa
viktig at landene regelmessig rapporterer om fremgangen med 4 redusere utslippene (FN-

sambandet, 2020).

Transport er en stor kilde til klimagassutslipp (Neringslivets Hovedorganisasjon, u.4.). For at
klimagassutslipp fra transportsektoren skal reduseres, er vi avhengige av at bilbruken
reduseres og at miljovennlig transport som buss og tog, i tillegg til sykkel og gange skal
utfore mer av transportarbeidet (Langeland, 2010, s. 81). For & finne gode tiltak mot
bilreduksjon, er vi avhengig av & ha kjennskap til menneskers reisevaner og deres
perspektiver og meninger. Det har allerede blitt gjennomfert flere undersekelser om
studenters reisevaner, bdde nasjonalt og i Norge. I Tyskland for eksempel, ble det
gjennomfort en undersgkelse om studenters transportvalg til skolen. Studien viste at faktorer
som avstand, biltilgjengelighet og var, er faktorer som pavirker valg av transportmiddel 1
storst grad (Miiller et al., 2008, s. 342). I likhet med undersokelsen gjennomfoert i Tyskland,
ble det ogsé fullfert en transportundersekelse for studentene ved Universitetet i Oslo. Faktorer
som veer, billettpriser pa buss, reisetid og avstand pdvirker bruken av transportmiddel
(Bjerndal et al., 2013, s.II). Basert pa studiene til Miiller et al. (2008) og Bjerndal et al. (2013)
kan vi undersoke om det er noen internasjonale forskjeller eller likheter mellom studenters

reisevaner og hva slags faktorer som har stor pavirkning pa valg av transportmiddel.

Med utgangspunkt i de tidligere studiene, undersekte vi reisevanen til studentene ved
Universitet i Agder, der vi sa pa hva slags faktorer som pévirker valg av transportmiddel. I
tillegg ville vi underseke om studenters holdninger til miljo blir pavirket av valg av
transportmiddel, og hva slags tiltak kan pdvirke studentene til 4 velge miljovennlige
transportmidler. Vi undersekte derfor felgende forskningsspersmal: 1) Hvilke faktorer
pavirker valg av transportmiddel? 2) Hvilke tiltak kan pavirke studentene til & velge

miljevennlig transportmidler?

Resultatene fra var sperreundersekelse, viser at billettpriser er en faktor som pavirker i stor
grad. For hoye billettpriser forer til at studentene velger heller bil fremfor buss. I likhet med

den tyske studien, Miiller et al (2008) er arstid en faktor som pavirker valg av



transportmiddel. Badde studentene ved UiA og studentene i Tyskland sykler p4 sommeren,
men ikke pd vinteren pa grunn av sne og glatte veier. Sng og verforhold kan man ikke gjore
noe med, men det finnes tiltak som kan bidra til & oppmuntre flere studenter til & sykle om
vinteren. For eksempel kan man iverksette bedre straing pé veiene eller sorge for bedre
tilgjengelighet av vinterdekk til sykler. Disse tiltakene kan vere med pa & skape tryggere og
mer pélitelig forhold for syklister, slik at studentene kan sykle selv nér det er kaldt og glatt
ute. Det kom ogsa frem fra den tyske studien til Miiller et al (2008), at studenter bruker buss
eller bil pa vinteren for & unngd regn eller sng, selv om det er gdavstand til skolen. Vér studie
viser at prosentandelen som gar til fots til skolen, er nesten lik p4 sommeren som pé vinteren.
Studentene ved UiA opplever derfor ikke den samme graden av pdvirkningen fra arstidene nar
det gjelder & ga til fots, i motsetning til studentene i Tyskland. Dette understreker de klare

internasjonale forskjellene pé reisevanen til studentene.

Internasjonale trender som & benytte seg av elektriske biler, inkludert den amerikanske
bilprodusenten Tesla, har blitt stadig mer populeer. I tillegg er elektriske biler et viktig bidrag
for & redusere Co2- utslippet. (Holtsmark., 2020, s. 51). Flertallet av nye biler som selges i
Norge er elektriske biler (Anfinsen., 2019, s. 37). Ettersom det blir stadig flere som kjerer el-
biler ogsa pa UiA, har Universitet flere ladestasjoner for el- biler, bade pa campus Kristisand
og campus Grimstad. Dermed kan béde de ansatte og studentene trygt kjore el-bil uten at de
skal vaere redd for 4 ikke komme seg hjem fordi de ikke har nok strem pa bilen (Universitet i
Agder, 2014). I var undersegkelse kunne vi ha skilt mellom de som kjerer bensin/ diesel bil, og
de som kjerer elektrisk bil. Dersom et betydelig antall studenter kjerer elektriske biler, ville
det ha en betydelig positiv pavirkning pa miljeet. Dette ville ogsa kunne redusere behovet for
tiltak for & fremme bruken av miljevennlig transportmidler. En ulempe som gjelder for alle

biler, enten de er elektriske eller drevet av bensin/ diesel, er imidlertid veistay.

Det finnes ogsa flere alternativer til elektriske transportmidler. En av disse er Voi, en elektrisk
sparkesykkel som opprinnelig kommer fra Sverige og som i1 dag har et av de storste
nettverkene av elektriske sparkesykler i Europa. De tilbyr flere av sine sparkesykler til utleie i
norske byer, deriblant Kristiansand (Margrete et al, 2023, s.51). Flere av studentene ved UiA
tar 1 bruk den svenske elektriske sparkesykkelen til og fra universitet. Det finnes ogsé egne
parkeringsplasser for el- sparkesyklene ved UiA , noe som gjor det lettere for studentene &
parkere og benytte seg av el- sparkesyklene. Bade elektriske sparkesykler og elsykler gir nye

muligheter for miljevennlige og rimelig frakt av mennesker og varer. I tillegg til at elektriske



sparkesykler og elsykler er rimelige transportlesninger, er det potensial til & erstatte kostbare

og mindre miljevennlige biler (Holtsmark., 2020, s. 50).

Etter 4 ha undersokt valg av transportmidler til studentene ved Universitet i Agder, har vi
kommet frem til ulike tiltak som kan bidra til & legge til rette for en mer berekraftig kultur.
Tiltak som & fa studentpris pé kollektivtransporten, fortsette utvidelsen av studentboliger pa
campus, og innfere flere og bedre sykkelparkeringer pa universitet, er tiltak som studentene
mener er viktig for & fremme barekraftig transportmidler. Implementering av disse tiltakene
kan bidra til & redusere bilbruken og dermed ogsa redusere klimagassutslippene. Vi har
observert internasjonale trender som allerede har pavirket studentene ved UiA, med okt brukt
av miljevennlige transportmidler som elektriske biler og elektriske sparkesykkel. Ved at UiA
har tilrettelagt for bruken av miljevennlige transportmidler som egne parkeringsplasser for
elektriske sparkesykler og egne ladestasjoner for elektriske biler, blir det enda enklere og mer
attraktivt for studentene 4 ta i bruk disse miljevennlige transportmidlene. I Undersekelsen
kunne vi ha undersgkt om studentene var forneyde med ladestasjonen ved UiA, og om det

eventuelt er en mangel pa tilgjengelige ladestasjoner.

Vi héper at resultatene fra var studie kan vare til nytte for andre forskere, institusjoner og
interessenter. Ved & dele vére funn og anbefalte tiltak, ensker vi & bidra til
kunnskapsutveksling og inspirere til initiativer i andre kontekster. Vi hiper at var studie kan
vare en nyttig ressurs for de som er interessert i & fremme baerekraftige transportlesninger
blant studenter og utover. Studiene til Bjorndal et al. (2013) som undersgkte transportvanene
til studenter ved UiO og Miiller et al. (2008) som utforsket transportvanene til tyske studenter,
har bidratt betydelig til vér inspirasjon.
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