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Forord

Kristiansand kommune og Areal- og transportforvaltningsprosjektet i
Kristiansandsregionen (ATP-prosjektet) satte i fjor hgst i gang kampanjen ”Jeg kjarer
grent”. Formalet med kampanjen var a fa folk som hovedsakelig bruker bil til jobb, til &
ga over til sykkel eller buss. Virkemidlene som ble anvendt var insitamenter i form av
gratis busskort i én maned eller en szregen utstyrspakke for dem som ville sykle.

Initiativtakerne var fra farste gyeblikk fast bestemt pa at kampanjen skulle evalueres.
Kampanjesekretariatet gjennomfarte derfor for egen del sparreundersgkelse blant
deltakerne umiddelbart etter kampanjeperiodens slutt. Sluttevalueringen ble imidlertid
besluttet gjennomfart av eksterne krefter, og arbeidet ble utlyst pa vanlig mate. Resultatet
ble at T@I ble tildelt jobben med & sluttevaluere kampanjen.

Var oppgave har vert a planlegge en siste sparreundersgkelse til deltakerne samt
bearbeide og analysere data fra samtlige undersgkelser. Selve datainnsamlingen har
Kristiansand kommune ved Zoran Teofilovic og Siri Gilbert statt ansvarlig for. Sistnevnte
har ogsa vert var hovedkontakt i kommunen. Vi takker begge for godt samarbeid.
Evalueringen er finansiert gjennom tilskudd til Kristiansand kommune fra
Vegdirektoratets etatsprogram Miljgvennlig bytransport.

Arbeidet ved T@I er utfart av avdelingsleder dr ing Arvid Strand. Forskningsleder mag
art Vibeke Nenseth har bistatt med tilrettelegging og bearbeiding av data og med
kommentarer til rapporten. Kare Riseng deltok innledningsvis i arbeidet. Riseng var med
i arbeidet lokalt med & initiere kampanjen "Jeg kjarer grent”, og har med sin ferstehands
lokalkunnskap om Kristiansand generelt og spesielt om samferdselssektoren og
kollektivtransporten (ansatt i Agder kollektivtrafikk) vaert verdifull for
evalueringsarbeidet. Forskningsleder Gustav Nielsen har vart kvalitetssikrer for arbeidet.

Oslo, mai 2008
Lasse Fridstrem Arvid Strand
Instituttsjef Avdelingsleder
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T@I-rapport 966/2008
Forfatter: Arvid Strand
Oslo 2008, 49 sider

Sammendrag:
Evaluering av kampanjen Jeg kjarer
grant

Avreal- og transportforvaltningsprosjektet i Kristiansandsregionen (ATP-prosjektet)
arbeider for en endret transportmiddelfordeling i regionen, med mindre avhengighet av
privatbilen. Kampanjen “Jeg kjgrer grgnt” inngar i denne strategien, og er et forsgk pa a
fa arbeidstakere som i hovedsak benytter bil til og fra jobb, til & redusere bilbruken til
fordel for & ga, sykle eller ta buss. Ansatte ved tolv stgrre bedrifter i Kristiansand ble
tilbudt et gratis manedskort for buss (verdi ca 700 kroner) eller en "sykkelpakke” (bl.a.
hjelm, treningsjakke og —bukse, genser) verdt anslagsvis tusen kroner, i et forsgk pa a fa
dem til & endre reisevaner. Knapt 400 ble med pa kampanjen; fire av fem valgte
sykkelpakken.

Kampanjen inngar i ATP-prosjektets brede satsing i Kristiansandsregionen for & fa til en
mer miljgvennlig areal- og transportutvikling, herunder en endret
transportmiddelfordeling ved arbeidsreiser. Inspirasjon til kampanjen ble hentet blant
annet fra Lund i Sverige hvor et opplegg med busskort og leie av sykkel var gjennomfart
noen ar tidligere med tilsynelatende god effekt — ogsa langsiktig. | Kristiansand ble 387
ansatte med pa kampanjen; kvinner og menn, unge og eldre, personer med bade kort og
lang veg til arbeidet. Deltakerne forpliktet seg til & endre reisemate i minst én maned (fra
17. september 2007) og & veere positivt innstilt til & bidra til kampanjens evaluering ved a
delta i oppfelgende nettbaserte sparreundersgkelser.

Evalueringen viser at kampanjen ser ut til & ha hatt god effekt nar det gjelder a endre
transportvaner; serlig blant dem som valgte sykkelpakke. Men ogsa blant dem som valgte
busskort, ser det ut til & veere en ganske stor andel som pa permanent basis endrer
reisevaner. Kampanjedeltakerne har ogsa en gjennomgaende positiv vurdering av
kampanjen og mener unisont at den bgr gjentas.

Fire av fem valgte a sykle til jobb

| Kristiansandsomradet er avstanden mellom bolig og arbeid for kampanjedeltakerne i
gjennomsnitt ti kilometer. | denne situasjonen velger fire av fem a sykle; dvs. de velger
insitamentet sykkelpakke heller enn gratis busskort én maned. Og begrunnelsen for &
velge sykkelpakke er blant annet at det er det eneste naturlige valget. Bussen gar for
sjelden, tar for lang tid og oppfattes dessuten a vare for dyr. Kollektivtrafikken synes
med andre ord & ha vanskelige konkurranseforhold generelt, og i hvert fall inntil
avstanden mellom boligen og arbeidsplassen blir ganske stor.

Ikke uventet velges sykkelpakke sjeldnere jo lengre avstanden er mellom bolig og arbeid.
Det motsatte er situasjonen for valg av busskort. Neermere 90% av dem som bor mindre
enn ti kilometer fra arbeidsstedet, valgte sykkelpakke. Det er ogsa slik at de med kortest
veg mellom bolig og arbeid har de best tilrettelagte betingelsene for sykling; egen separat
gang- og sykkelveg.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00 6
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Deltakerne var blandingsbrukere fgr kampanjen

Siktemalet med kampanjen var a fa dem som hovedsakelig kjgrer bil til jobb til & slutte
med det og ga over til andre transportformer. Etterundersgkelsene i november og april
viser at deltakerne langt fra ble rekruttert blant dem som alltid kjarte bil til jobb far
kampanjen. Hovedmensteret er likevel at hovedtyngden fer kampanjen kjerte bil til og fra
arbeid. Sveert fa satt pd med andre bilister, og enda ferre tok buss eller gikk. Om lag en
tredjedel oppgir at de syklet en eller to dager per uke for kampanjen startet. Men vi
observerer ogsa at det blant kampanjedeltakerne fantes mange, hva vi kan kalle,
blandingsbrukere: folk som kjarte bil noen dager, og som andre dager syklet, busset, gikk
eller satt p& med andre. Atte av ti deltakere kjgrte bil til jobb tre til fem dager i uka far
kampanjen startet.

Begrunnelsene som gis for ikke & ga, sykle eller kjgre buss far kampanjen startet, er farst
og fremst at det er mye enklere og mer komfortabelt & kjare bil. Dessuten angis “gammel
vane” som en grunn av narmere to tredeler. Blant viktige begrunnelser er ogsa forhold
som har med busstilbudet & gjere — at det er for dyrt, at det er for fa avganger og at det er
darlige bussforbindelser. Sveert fa angir darlig sykkelvegnett som grunn til ikke & "kjgre
grant”. Begrunnelsene er noe ulike for hver av deltakergruppene. Blant dem som valgte
busskort, er det billettprisen og lange avstander, men ogsa darlige bussforbindelser og fa
bussavganger som anses som “veldig viktig” for ikke & ha kjert grant far kampanjen.
Blant sykkelpakkedeltakerne er de to viktigste grunnene at det er enklere og mer
komfortabelt & ta bilen, samt de hgye billettprisene i kollektivtransporten.

Det mest slaende ved disse resultatene synes a vere at det er forhold knyttet til
bussituasjonen som framheves hyppigst som motiverende element - ved siden av gammel
vane og det ganske opplagte at det er mer fleksibelt og komfortabelt a ta bilen.
Begrunnelser knyttet til sykkelvegnettet og “levering av barn i barnehage”-argumentet
viser seg a bli benyttet ganske sjelden. Kompiskjgring, eller “samakning” som svenskene
sier, er lite utbredt.

Blandingsbrukerne er lettest & bevege gjennom kampanjer som dette

| kampanjeperioden har deltakerne gjennomfart sine kampanjevalgte arbeidsreiser i
kombinasjon med bruk av andre reisemater. Det er derfor grunn til & understreke at ogsa
under kampanjen var det blandingsbruk av transportmidler. Na&ermere halvparten av
kampanjedeltakerne benyttet seg én eller flere dager per uke i kampanjeperioden av andre
transportmidler enn det de hadde valgt som kampanjetransportmiddel. Hyppigst er det
egen bil som alternativt anvendes, men det er ogsa en del som blir passasjerer i bil fra tid
til annen (hyppigere for busskortinnehavere enn blant syklistene), og noen velger ogsa a
ga av og til. Det er vanligere blant syklistene & ta buss av og til enn det er blant
busskortinnehavere & ta sykkelen fatt.

Tilbakemeldingen fra deltakerne viser at det har skjedd en betydelig endring i
transportvanene til de, fgr kampanjen, ivrigste bilkjgrerne. Mer enn halvparten (57
prosent) av dem som anga at de kjarte bil 3-5 dager i uka far kampanjen, angir som en
prognose for egen atferd framover, at de forventer at de alltid eller ofte vil sykle i
sommerhalvaret. Andelen som angir at de vil forlate bilen til fordel for sykkelen er starre
(80 prosent) blant dem som brukte bilen tre av fem dager enn blant dem som brukte den
fem dager i uken til og fra jobben (45 prosent). En l&erdom ma kunne vare at
blandingsbrukerne er lettest & bevege gjennom kampanjer som dette.

Kampanjen har gjort at transportvanene er endret

| aprilundersgkelsen ble det spurt eksplisitt bade om kampanjen har medvirket til endrede
transportvaner — og pa hvilken mate (fra og til hvilken transportform). Naermere
halvparten angir at kampanjen har fert til at de har endret transportvane i sommerhalvaret
(neermere 30 prosent hele aret). Den eneste transportmaten som — i hvert fall i vart

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008 7
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materiale — er uavhengig av arstid, er a ta seg fram til fots. Blant kampanjedeltakerne er
det om lag hver tiende som sier at de ofte vil ga til jobb sommer som vinter.

Det er bare en firedel av deltakerne som gir uttrykk for at kampanjedeltakelsen ikke har
bidratt til endrede transportvaner. Omfanget av endring er betydelig sterre blant dem som
valgte sykkelpakke enn blant busskortmottakerne. 18 prosent svarer ’nei, det har ikke fart
til endrede vaner” blant sykkelpakkefolket, mens det er na&ermere halvparten av
mottakerne av busskort som svarer slik. Nar det gjelder endrede vaner hele aret, er det
imidlertid ikke noe seerlig forskjell de to gruppene i mellom — knapt 30 prosent i begge
leire (tre prosentpoeng hgyere blant syklistene).

Endringsretningen er fagrst og fremst fra bil til sykkel (52 prosent), fulgt av overgang fra
bil til kombinasjoner av buss, sykkel og gange (18 prosent). Hver tiende har skiftet fra bil
til buss, mens 18 prosent har gatt fra kampanjens granne reising tilbake til & kjare bil.

Deltakelsen i prosjektet har resultert i at deltakerne som har valgt a ta ut sykkelpakke,
konstaterer at det er lett & ga, sykkelforbindelsene er gode og at en kommer i bedre form,
mens det er delte oppfatninger om den alternative transportmaten er raskere. De som
valgte busskort, har mer varierende opplevelse enn det de syklende og gaende vartet opp
med. Det er helt klart at de bussende opplever at det tar lengre tid. Mange anser det mulig
a slappe av under bussturen, men langt fra alle opplever det slik. Det er sveert delte
oppfatninger om busstilbudet er godt, men et flertall heller mot & mene at det ikke er
serlig bra. Det er betydelig misngye med busstakstene, frekvensen i busstilbudet,
holdeplassmgnsteret og enkelte trasévalg, samt koordineringen mellom ulike ruter ved
overgang. Det synes klart at busstilbudet ma bli vesentlig bedre for at kampanjens gnske
om a fa flere til a velge buss som alternativ til bil pa arbeidsreisen, skal kunne realiseres.
Qg flere tar det n&ermest som en selvfalge at det ma komme forbedringer i det kollektive
transporttilbudet som resultat av kampanjen. Lavere pris og hyppigere og mer palitelige
avganger kan sta som motto for tilbakemeldingen fra deltakerne om ngdvendige tiltak for
a gjere bussen mer attraktiv.

Bedring ma det ogsa til i sykkeltraseene, bade opparbeiding og vedlikehold. Det papekes
en rekke strekninger hvor det er behov for sykkelveger, og sveert mange er opptatt av at
det blir bedre bregyting om vinteren og ikke minst feiing om varen og sommeren. Strgsand
og glasskar er sveert lite sykkelvennlig underlag. Det papekes ogsa behov for
parkeringsmuligheter for bil langs hovedvegene inn mot sentrum i Kristiansand (gjerne
utenfor bomringen!) slik at det er mulig & kombinere bil, sykkel og buss.

Datagrunnlaget

Til grunn for evalueringen ligger dokumenter om kampanjen samt to nettbaserte
intervjuundersgkelser blant deltakerne i kampanjen; gjennomfart i november 2007 og
april 2008 med en svarprosent pa henholdsvis 77 og 64. Dessuten spgrreskjema til
kampanjens kontaktperson i den enkelte bedriften og et telefonintervju med 16 av
deltakerne umiddelbart etter kampanjeslutt som grunnlag for den nettbaserte
sparreundersgkelsen.

Konklusjon

”Jeg Kjarer grant” er en kampanje som retter seg direkte til arbeidstakere — ansatte i
bestemte bedrifter — med et tilbud om en ytelse dersom transportpraksis endres i et kortere
tidsrom. Den tilfredsstiller dermed to av betingelsene som ofte nevnes som mulige
suksessfaktorer for kampanjer; personlig pavirkning overfor malgrupper; personer i
spesifikke grupper. Den tilfredsstiller ogsa betingelsen om ikke & veere en langtrukken
affeere. Nar den dessuten ogsa benytter seg av insitamenter, skulle "Jeg kjarer grent”
teoretisk sett ha potensial i seg til & kunne pavirke atferden i malgruppen. Det har den
ogsa hatt, etter det vi kan se.
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Vi har konstatert at kampanjen ser ut til & ha hatt betydelig appell blant ansatte ved de
bedriftene som fikk anledning til & delta. De gir naermest unisont uttrykk for at kampanjen
bar gjentas, og gir mange gode rad om hvilke endringer som bgr foretas i opplegget: flere
bedrifter bar fa anledning til & delta; det bar informeres mer og bredere; de sakalte
trafikklysenes rolle bar styrkes ved at de gis insitamenter til mer aktivt a verve deltakere,
sykkelpakken bar erstattes med gavekort (noe som vil gi mindre
administrasjonskostnader og mindre frustrasjon bade blant deltakere og arranggrer);
tidspunktet for kampanjen bar flyttes fra hgst til var; og det bgr ogsa overveies om den
kan ha lengre varighet. Ved gjentakelse av kampanijen er det ogsa viktig a gi
oppmerksomhet til dem som allerede Kjgrer grant.

I tillegg til den ganske store tilfredsheten med kampanjen i alle ledd, er det ogsa positivt a
konstatere at det ser ut til at den har klart & realisere malet om & bidra til endrede
reisevaner. | hvert fall tyder de opplysninger deltakerne selv gir om sine arbeidsreiser for,
under og etter kampanjen pa det. En grov sammenstilling av kampanjens kostnader og
antatt positive helseeffekter samt positive klimagasskonsekvenser tyder ogsa pa at
kampanjen har positiv netto nytte.
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1 Fra ATP til "Jeg kjgrer grant”

Kristiansand kommune og Areal- og transportforvaltningsprosjektet i
Kristiansandsregionen (ATP-prosjektet)® iverksatte hgsten 2007 kampanjen ”Jeg kjarer
grent”. Formalet med kampanjen var a fa folk som vanligvis bruker bil til jobb, til &
begynne a ga, sykle eller ta buss. For & oppmuntre til en slik reisevaneendring, ble ansatte
i tolv starre bedrifter i kommunen hgsten 2007 forespurt om de ville vaere med pé en
kampanje hvor insitamentet for deltakelse var tilbud om gratis busskort for én maned eller
en gratis sykkelutstyrspakke til en verdi av om lag 1000 kroner. Begge disse ytelsene ble
gitt skattefritak. Ordningen med skattefritak som kampanjen oppnadde, er interessant i lys
av pagaende diskusjoner om det problematiske ved at bedrifters tilrettelegging av
parkeringsplasser for bedriftens ansatte ikke skattlegges, mens ytelser fra bedriften til
arbeidstakere i form av eksempelvis kollektivtransportreisekort skattlegges (Hanssen og
Nossum 2008).

Deltakerne forpliktet seg til a endre reisemate i minst én maned (fra 17. september 2007)
og vere positivt innstilt til a bidra til kampanjens evaluering ved a delta i oppfelgende
nettbaserte sparreundersgkelser. Kampanjen inngar i ATP-prosjektets brede satsing i
Kristiansandsregionen for a fa til en mer miljgvennlig areal- og transportutvikling;
herunder en endret transportmiddelfordeling ved arbeidsreiser. Inspirasjon til kampanjen
ble hentet blant annet fra Lund i Sverige. ATP-prosjektets leder @ystein Holvik deltok,
sammen med andre fra Kristiansand, pa en starre miljgfaglig konferanse i Oslo hgsten
20062. Der holdt en representant fra Lund et innlegg om transport- og miljgarbeidet i
Lund, og her fanget Holvik ideen til kampanjen som skulle fa navnet "Jeg kjarer grant”3.

| Lund ble det utviklet et opplegg som ble kalt “Testresenaren”, som oppfordret bilistene
til & reise kollektivt til jobb én maned uten kostnad. “Testresenéren” ble tilbudt
manedskort pa Skanetrafikken mot forpliktelser om & benytte det daglig til og fra arbeid
samt a delta i tre sparreundersgkelser. Det var ogsa mulig a bli "kombiresenar”; dvs. at
den enkelte ved arbeidsreisen erstatter bilen med en kombinasjon av sykkel og
kollektivtrafikk. Den som valgte denne varianten fikk lane sykkel i tillegg til & bli tildelt
gratis manedskort. Markedsfaringen av disse ordningene framgar av faksimilen i figur 1
nedenfor. | Lund inngikk dette tiltaket blant en rekke andre i det som ble betegnet
Miljoanpassat Transportsystem (LundaMaTs)4. Det heter i en evaluering at “en
forhallandevis stor andel anser att aktiviteterna innom LundaMaTs har paverkat det egna
resandet. Denna andel kan uppskattas till .. runt 19 % av de boende i kommunen”. Blant

1 Prosjektet ble etablert i 2004 pa bakgrunn av Samferdselsdepartementets initiativ til forsgk med
alternativ transportforvaltning. Kristiansand ble en av fire forsgkskommuner. Hovedformalet med
ATP-prosjektet er & "mate regionens transportutfordringer knyttet blant annet til miljg og
framkommelighet pa en mer helhetlig og effektiv méate” (Handlingsprogram 2008-2009;

30.nov.2007)

2 Nordisk konferanse om barekraftig samfunnsutvikling, Oslo 26.- 27.okt 2006 arrangert av MD,
KS og Nordisk ministerrad

3 Kampanjens navn innledningsvis under planleggingen var ”Til jobben uten bilen”. Det kan ikke
vaere noen tvil om at navneskiftet har veert vellykket rent fonetisk, og uten at det har gatt pa
bekostning av navnets evne til & gi en beskrivelse av hva kampanjen dreier seg om

4 Se for eksempel: LundaMaTs; Uppmarksamhet och effekter 2004 (Trivector 2005)
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disse er knapt en femtedel sterkt pavirket i sine reisevaner, en litt stgrre andel noe
pavirket og vel en tredjedel forsgker fra tid til annen & erstatte bilturen med et annet
transportmiddel. Atferd ser med andre ord ut til & la seg pavirke. Sa hvorfor ikke ogsa i
Kristiansand?

'Koppla av pa vig
till jobbet
— bli Testresenir!

Still bilen och ik kollektivi
utan kosinad cr minad!

Later det imressant] Reglema ar cakla;
du bow eller grsotar i Tomda kamumun,
ko bil 1ill jobbet och lar gjon &l e
langre tid, har kollektivimiikfarbindelser
som pRessr dinn arbetsadar

Tstresendren Far ot mdnsdskon pdl Skeiin
| ! etrafiken mot Al koret anvined
dagligen il och frdm arbeiet samt deliar | tre enkijter Ly

Har du lngn avstind mellan BEliplats ach arbei ! jli

0 vardnpmmationT [ s fall !lkﬂl?ﬂ'u Ladi .l'ﬂm-’urrﬂ!'ﬁll;ftl frunf E:::Jal:ﬂhm
o lesresemdr och mnebsr gt du kombinerar kollekdiviraiik och aykel

P4 5l sat kan du minsks restiden och Bamtidgt M en dagig dos motion
Ferutam mdnndskortet p Skinetrafiken fir du lfina em eycel wian kostnad
pé Lusidnhoy och ssmtidigt nvitja deras bervakacle cykelpnkering

Tachansen och prova! Gis en infresseanmilan pd wwrw: [ed, 5o/ pattesmar

a ledonisha f0rvabiningen

:'l;dlmn-r-mn- o beln ] bt Aetrmevibewe Ar oo dal oy LundeMaTs, dar MaTs

rir MikSanracsat Tiarspostayetain et i il nbape o aliesine l.l-hlg et miad
gerla Firdsitirengar i iisdebome all wain Dy oyl kalnkibAmsn, §aedkn |
Bipml P 84 a8 bohudent iivde pls g an agon i ' et

Figur 1: Lund kommunes invitasjon til egen kampanje

Vel hjemme i Kristiansand begynte Holvik arbeidet med a fa flere til & tenne pa ideen.
Det lyktes, og den senere historien skal beskrives og kampanjen evalueres i denne
rapporten.

Arbeid ble umiddelbart satt i gang for & fa kampanjen forberedt. Og det var mye som
matte pa plass; bedrifter skulle kontaktes, sakalte trafikklys (se tekstboks pa neste side)
rekrutteres, informasjonsmateriell utarbeides og distribueres, bedriftsbesgk gjennomfares,
og de to aktuelle kampanjetilbudene (busskort og sykkelpakke) framskaffes. Forsikring
om at disse tilbudene kunne gis med skattefritak for deltakerne, var blant annet viktig a fa

pa plass.
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Trafikklys er betegnelsen pa de ansatte ved bedriftene som representerte
kontaktpunktet mellom bedriften og kampanjesekretariatet. Trafikklysene hadde en
rekke oppgaver:

e formidle informasjon til ansatte om kampanjen via epost, plakater og
intranett

o tilrettelegge for bedriftsmater (sted, utstyr)

e taimot pAmeldingsskjema (papir) og videresende til kommunen

e ha pravekolleksjon av sykkeltgyet pa kontoret for praving av starrelser (og
gi beskjed til ansatte om dette)

e dele ut tgy (ha tilgjengelig pa kontor) til ansatte nar dette kom

e taimot "feilmeldinger” pa tay (mangler, feil starrelse, etc) og melde tilbake
til kommunen

e purre pa ansatte og informere om elektronisk sparreundersgkelse

e generelt: veere bindeledd mellom kampanjen/kommunen og de ansatte

Farste skritt var a fa kontakt med bedrifter. Kristiansands ordfarer inviterte bedriftsledere
fra starre bedrifter i kommunen til et orienteringsmate i Formannskapssalen i Radhuset
19. mars. Det resulterte i positive svar fra 12 bedrifter, der det ble gjennomfart
bedriftsbesgk for og etter sommerferien (se figur 2). Ved disse besgkene orienterte
representanter for kampanjen, sammen med bedriftens kontaktperson (det sakalte
trafikklyset), om kampanjen og viste fram sykkelpakkens innhold; med mulighet for den
enkelte interesserte til, blant annet, a finne ut av hvilken starrelse pa sykkeldressen som
passet. De bedriftsansatte ble stort sett oppsgkt i bedriftskantinene. Dette gjorde
informasjonsforholdene litt vanskelige — en matte konkurrere med andre interesser som a
nyte matpakken, prate med kollegaer om lgst og fast og alt mulig annet lunsjpausen
benyttes til. Men det faktum at presentasjonen ogsa omfattet en stand med framvisning
av, og muligheter for & prave sykkeltgy, gjorde det lettere & fange interessen. | hvert fall
nar presentasjonen var gjennomfgrt og prgvingen kunne starte. For gvrig var erfaringen at
eget mgterom til presentasjonen var det som fungerte best. Det var imidlertid noe en
oppnadde bare ved et par bedrifter. Det er ogsa helt pa det rene at mange ansatte ved
bedriftene ikke ble presentert for noen form for direkte informasjon om kampanjen slik
informasjonsmgtet var lagt opp.

Pa informasjonsmgatene kom det reaksjoner pa det faktum at de som allerede syklet eller
tok bussen, altsa som allerede reiste grent, ikke fikk noen form for paskjennelse. Dette
fikk kampanjeledelsen til & forsgke a fa bedriftene til & gjare noe for dem som allerede
kjerte grent®. Ifalge opplysninger fra kampanjesekretariatet belgnner en av de deltakende
bedriftene (National OilWell Varco) ansatte som sykler hele aret med t-skjorte og et
gavekort pa 500 kroner, mens Faedrelandsvennen gir denne typen ansatte en sykkel som
paskjgnning. Utover dette kjenner vi ikke til eventuelle resultater av dette initiativet fra
kampanjesekretariatets side. Trafikklysene opplyser at mange av bedriftene administrerer
aksjoner av typen ga og syKle til jobben”; "kom i form-kampanje” osv. | disse
sammenhengene skjer det ogsa intern premiering.

Pameldingsfristen ble satt til 24. august slik at busskort og sykkelpakke i tilstrekkelige
mengder kunne framskaffes og distribueres innen kampanjestart. | brosjyren som ble
distribuert (se figur 3), presiseres det at ved bruk av bil mer enn fem dager i perioden
(uten gyldig grunn!) skal busskort og sykkelpakke leveres tilbake.

5 Se brev datert 07.06.2007 fra prosjektgruppen hvor bedriftsledelsen bes om & vurdere premiering
av arbeidstakere som allerede reiser grant til jobben
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il berdrifers Bilivder (T Wilsteae Lpd BEDRIFTENS NA VN

“JEG KIGRER GRONT
kampanje mal garanter! gevinst il deg som parkerer bilen og kjerer gromi?
“lep kjoser gron”-prosjekien | reagl av Knstinnsand kommune ag ATP-progiket tilyr
aykkelatstyr lar tusen kroner eller pratis basskoet | én mined 1l den som endrer reisernibe i
Jobbreiser fra Bl til sylcheel eller buss. Bruker du sykkeben til jobb fr dua igjzo i form av en
betydelip belsegeving on sparer miljeet og lommehoka, Bruker du bass sparer du blde miljo
af lammehok og far daglipe spasemurer,

Kampnnjen starter 17 september. Du mA svare pd 3 enkle sparreundersobielser underveds og
erierkant av kampean]in,

Wil du wate mer om prosjektel og hvordan bli med? Kem pi informasjpnsmoe @pd STED den
DATO klokken KLOKKESLETT.

For sparsmil; kondoki NAYM QG TLF MUMMER, “trafikklvs™ ph din bedrift, Se opsh
vd lagte: pdf-fil med ndobrosjvre

GRIF SJANSEN — BEDRE MILJ®, BEDRE @KONOMI, BEDRE HELSE

-NOE A LURE PAT

Figur 2: Informasjonsark med invitasjon til & komme til informasjonsmate pa den enkelte
bedrift

ARTRIOT

- Hvem star bak prosjektet,

og hvem betaler premien?

Det er kristiansand kammune som stédr bak
prosjektet. ATP-prosjektet finansierer ordnin-
gen.

JA!hnhnhbﬂlluvm
hovedtransportmiddel til jobb
JA!;.,rupﬂmm.gﬁlnmhmm

sykbel til jobben i en maned. - Hvordan kan jeg vite

Fra dato 17. septembertil 12, oktober
(19, oktober ved pause for hastferie)

Navn:
Firma/avdeling:
Adresse:
Telefon:
maik:
Buss
Reiser fra bydel/sted
Sykkel  Sykieltoy: (oppgisir.5 - XXL)
Dame Heire
Hielm: M/L
Signatur:
Pdmeldingsfrist 24. august

Figur 3: Informasjonsbrosjyre me
kampanjen

om andre i min bedrift deltar?
Det vil vaere en oppsiagstavle i bedriften
der en navneliste blir hengt opp

Gralis busskort
i én maned!

- Hva skjer hvis jeg bruker bilen flere
ganger i lepet av perioden da jeg har for-
pliktet meg til & bruke buss eller sykkel?
Maks 5 dager vil bl godtatt med gyldig grunn.
Ved avbrudd leveres “busskort”eller " sykkel-
palke” tilbake.

- Vil jeg bli skattelagt for 4 motta premien?
Nel, det er sjiekket ut med likningsmyndigheter
at premien vil vare skattefri

- Hvem kan svare pd andre sporsmal?
Bedriftene utnevner en kontakiperson eller
“Trafikklys" som kan hjelpe.

Formerinfo:
www.jegkjorergront.no

d informasjon om hvordan deltakerne kunne bli med pa

| september 2007 var alle forberedelser tilbakelagt, og kampanjen startet 17. september;

med varighet i fire arbeidsuker (fram til 12. eller 19. oktober, avhengig av hgstferie eller
ikke). Dette tidspunktet kan synes noe seint for oppstart av en kampanje hvor de ansatte
skal sette fra seg bilen og ta sykkelen fatt. | kampanjesekretariatet opplyses det imidlertid
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at kampanjeperioden ble fastlagt tidlig pa aret i 2007 og bevisst lagt til
september/oktober. Viktigste argument var at kampanjen burde gjennomfgres i 2007. Vi
kunne ikke vente til varen 2008”, slik en av de sentrale personene innledningsvis i
kampanjen uttrykker det i ettertid. Dessuten bgr det legges til som en positiv effekt av a
legge kampanijen til september/oktober, maneder med vanligvis avtakende sykkelbruk, at
en ved det far demonstrert at det ogsa er mulig a sykle pa denne tiden av aret. Men her er
tilbakemeldingene fra deltakerne preget av litt skepsis, som vi senere skal se.

Insitamentene

Sykkelpakken besto av gjenstander det er nyttig a ha for den som skal syKkile til jobben;
hjelm, en t-skjorte, en genser og en sykkeldress/joggedress i to deler; bukse og jakke.
Representanter for sekretariatet opplyser at verdien av denne pakken var betydelig hayere
enn 1000 kroner, om en tenker omsetningsverdi i butikk. De innser i ettertid at det ikke
hadde veert ngdvendig med sa mye tgy i pakken. Det er ogsa helt klart et misforhold
mellom verdien av sykkelpakken og verdien av busskortet. Busskortet kostet hgsten 2007
695 kroner. Det er likevel vanskelig a si hvorvidt dette har hatt noe a si for folks valg av
sykkel- eller busstilbudet. Sykkelpakken forutsetter imidlertid at en har sykkel eller er
beredt til & kjape en.

Pa sparsmal til sentrale representanter for sekretariatet om hvor gjennomtenkt de to
tilbudene var, er vart inntrykk at dette ble besluttet uten store overlegninger; med andre
ord tatt ganske rett ut av lufta. Logistikken i forbindelse med sykkelpakken viste seg for
gvrig a bli ganske vanskelig. Leverandgren klarte ikke a levere i tide, og beskjeder som
kom om nar levering kunne forventes, viste seg ikke a vere til a stole pa. Svert mange
fikk derfor pakken for sent. Antallet som papeker dette, ser ikke ut til & veere i naerheten
av det antallet som faktisk fikk for sen levering. Det kan tyde pa at folk har vart
talmodige.

Evalueringens formal

Evalueringens siktemal er a finne ut hvordan kampanjen forlgp og hvilke umiddelbare og
mer langsiktige resultater som kom og framover kan komme ut av den. | den hensikt a
leere mer om effekter av denne type tiltak i arbeidet med a fa til en mer beerekraftig by- og
tettstedsutvikling. Et sentralt mal er dermed & sikre overfgringsverdi til andre omrader i
landet.
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2 Virkninger av kampanjer — og
forventninger til Jeg kjgrer grant

Kampanjer som forsgker a fa ulike grupper mennesker til & endre atferd, utsettes stadig
for kritikk om at de virker moraliserende og vanskelig kan tenkes a ha noen effekt. Meta-
analyser av evalueringer av informasjonskampanjer tyder imidlertid pa at slike kampanjer
har en viss effekt pa atferd. | hvert fall antydes det som resultat av en studie forskere ved
T@I publiserte i 20045, basert pa resultater fra 99 ulike evalueringsstudier som malte
effekt av informasjonstiltak pa atferd. Effektene varierer imidlertid, og felgende
karakteristika ved kampanjene trekkes fram som forklaringer til forskjeller i effekt:

- kampanjer som retter seg mot mange, er mer effektive enn de som retter seg
mot fa. En forklaring pa dette resultatet kan veere at de starste kampanjene
rader over flere og sterkere virkemidler enn de sméa kampanjene. Dessuten er
det grunn til a tro at sterre kampanjer er mer profesjonelt gjennomfarte enn
de sma

- selv om effekten ikke er signifikant, er det en tendens til at kampanjer med
spesifisert malgruppe er mest effektive. Umiddelbart kan dette synes & veere i
konflikt med funnet at kampanjer med stort omfang (mange i malgruppen) er
mest effektive. Imidlertid trenger det ikke & vaere noen motsetning mellom
det & ha en spesifisert malgruppe og et stort omfang pa kampanjen. Flere av
de kampanjene som har en spesifisert malgruppe har ogsa et stort omfang

- kampanjers varighet ser ut til & ha betydning. Kampanjer som varer lenge,
dvs mer enn ett ar, ser ut til & vaere minst effektive. Dette kan skyldes at bade
de som gjennomfgrer kampanjen og de som er malgruppe, rammes av en viss
tretthet nar det gjelder informasjon. Dette kan innebeere at de som
gjennomfarer kampanjen, blir mindre engasjerte samtidig som informasjonen
ikke har samme nyhetsverdi blant malgruppen lengre. Dette kan resultere i at
man overser kampanjebudskapet eller rett og slett gar lei budskapet

- kampanjer som benytter visuell kommunikasjon for & pavirke, ser ut til & bidra
til starre endring i atferd enn de som benytter mindre patrengende
informasjonsmater

- kampanjer som benytter massekommunikasjon i kombinasjon med personlig
pavirkning er mer effektive enn de som kun benytter massekommunikasjon

Informasjonskampanjer kan lanseres uten og med insentiver. Den siste typen er ansett &
veere vesentlig mer effektiv enn informasjonsstrategier alene. Dette trolig fordi
konsekvensene av et valg framtrer umiddelbart nar en utsettes for et insentiv.

Jeg kjarer grant er ikke en informasjonskampanje i tradisjonell forstand.
Kampanjesekretariatet har ikke benyttet seg av massemedia’, men gatt direkte til utvalgte
bedrifter. Farst til bedriftsledere for & fa bedrifter med pa opplegget, og deretter gikk

6 Truls Vaa, Terje Assum, Pal Ulleberg og Knut Veisten: Effekter av informasjonskampanjer pa
atferd og trafikkulykker — forutsetninger, evaluering og kostnadseffektivitet. T@I-rapport
72712004

7 Blant de fa presseoppslag som finnes om kampanjen, er et nettbidrag etter ordfgrerens mate med
bedriftsledere. Overskriften er "Tilbyr gratis buss” og det uttrykkes at malet er & fa 300-500
ansatte i naeringslivet i regionen til & bryte sine vanlige reissmanstre. Det meldes at responsen fra
naringslivet var positiv. Personalsjef i National OilWell Varco vager imidlertid ikke & tippe hvor
mange av hans 650 ansatte som blir med. ”"Mange av vare ansatte sykler til jobb allerede”, sier han
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sekretariatet direkte til de ansatte med informasjon gjennom informasjonsmgter. Her ble
de ansatte tilbudt busskort eller sykkelpakke dersom de ville delta i kampanjen — og bedt
om & melde seg pa innen en gitt frist. Den ansatte, konfrontert med kampanjens budskap,
skulle reflektere over dette og ta standpunkt til hvordan en ville forholde seg. Nar
pamelding var mottatt, fulgte utlevering av sykkelpakke eller busskort. Og det var det.

Jeg kjarer grent er dermed en kampanje som retter seg direkte til malgrupper — ansatte i
bestemte bedrifter — med et tilbud om en ytelse dersom atferden endres i et kortere
tidsrom. Den tilfredsstiller dermed to av betingelsene som ovenfor er nevnt som mulige
suksessfaktorer; personlig pavirkning overfor personer i spesifikke grupper. Den
tilfredsstiller ogsa betingelsen om ikke & veere en langtrukken affzre. Det er dermed
grunn til & tro at "Jeg kjgrer grent” har potensial i seg til & kunne pavirke atferden i
malgruppen.
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3 Metodisk opplegg

For & kunne gjennomfare en tilfredsstillende evaluering, er det avgjerende & ha sa god
kjennskap til kampanjen som mulig. Det har vi skaffet oss ved a fa tilgang til det meste av
skriftlig materiale om forarbeider til kampanjen, og ved & intervjue de personene som har
hatt ledende posisjoner i kampanjen fra idéen ble unnfanget og fram til i dag. Videre er
innhentet informasjon og synspunkter fra trafikklysene (bedriftens kontaktpersoner) ute
pa arbeidsplassene, ved at disse fikk tilsendt et antall spgrsmal via e-post som de ble bedt
om 4 svare pa (gjengitt i vedlegg 1). Ni av dem svarte pa foresparselen8. Vi ser det slik at
trafikklysene har hatt en sveert viktig rolle a spille i rekrutteringen av deltakere til
kampanjen, og vil kunne reflektere rundt sterke og svake sider ved opplegget — og hva
som kan og bgr endres dersom kampanjen skal gjentas.

Aller viktigst er imidlertid & fa vite noe om de ansatte som ble med pa kampanjen, og
hvordan deres mgte med tiltaket har veert. Siktemalet var som sagt a endre deres
reisevaner, og det interessante sparsmalet, pa lang sikt, er selvfalgelig i hvilken grad en
har fatt til det. Og dermed i hvilken grad en kan si at denne type atferdspavirkende tiltak
kan vise seg a ha effekt. For & bidra til en slik klarlegging, har deltakerne blitt presentert
for flere sparreundersgkelser.

Deltakerne ble, som tidligere nevnt, rekruttert fra de sterste bedriftene i Kristiansand og
resultatet ble at 387 ansatte ble med pa kampanjen; 77 deltakere valgte a fa busskort (20
prosent), mens 310 valgte & motta sykkelpakke. Far T@1 kom inn i evalueringsarbeidet,
hadde Miljgvernenheten i Kristiansand kommune allerede gjennomfert en
telefonintervjuundersgkelse med 16 utvalgte deltakere; atte kvinner og atte menn.
Intervjuene foregikk i perioden 18. til 24. oktober 2007; dvs umiddelbart etter at
kampanjeperioden var over. Hensikten var a forberede det sparreskjemaet som senere
skulle sendes alle deltakerne. Ni av arbeidsplassene involvert i kampanjen, er representert
i telefonintervjuet med fra én til tre deltakere. Tre av arbeidsstedene er ikke representert.
Intervjuskjemaet som ble benyttet ved telefonintervjuet, finnes som vedlegg 2 til denne
rapporten.

Noen dager senere — 6.11.07 - ble det sendt en elektronisk sparreundersgkelse til alle
deltakerne. Spgrreskjemaet er gjengitt som vedlegg 3 til rapporten. Dette skjemaet ble
utarbeidet av medarbeidere i Miljgvernenheten i kommunen, og sparreundersgkelsen
utsendt fra denne enheten, mens datahandteringen ble administrert av kommunens
dataavdeling. Deltakerne svarte via egne nettsider i dagene 6.11 — 5.12. Svarprosenten er
god; om lag 77 prosent av deltakerne besvarte undersgkelsen, i alt 296 personer. Av disse
opplyste knapt 74 prosent at de hadde syklet®, knapt 21 prosent at de hadde tatt bussen,
mens 4 prosent hadde gatt og ytterligere nesten to prosent krysset av for annet1°, Med

8 Verken kommunens eller fylkeskommunens representant besvarte henvendelsen — selv etter
purring (22.4.2008)

9 Sparsmalet var formulert slik: | kampanjeperioden har jeg ... (med svaralternativene) syklet,
gatt, tatt bussen, annet

10 Allerede her legger vi merke til noe som skal bli en sentral observasjon i evalueringen. Det er
ikke alene snakk om at det er tale om to reisemater til og fra jobb — sykkel og buss — slik
insitamentene indikerer, men variasjoner over mange transportméter og kombinasjoner av disse
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andre ord er utvalget vi sitter med svar fra, en god speiling av fordelingen mellom
sykkelpakke- og busskortmottakere. Denne novemberundersgkelsen tok i hovedsak for
seg hvilke transportvaner deltakerne hadde fgr kampanjen, og hvorvidt deltakerne hadde
endret transportvaner i kampanjeperioden, pa hvilken mate og arsaker til dette.
Deltakerne ble ogsa bedt om & ansla om de trodde de ville komme til & opprettholde sine
eventuelle endringer i transportvaner pa lang sikt.

Da T@I kom inn i evalueringsarbeidet, ble det startet arbeid med & gjennomfare nok en
oppfelgende sparreundersgkelse. Ogsa denne var annonsert for deltakerne allerede ved
kampanjens lansering, og deltakerne ble tilsendt det nye spgrreskjemaet elektronisk i
manedsskiftet mars april. Dette skjemaet (se vedlegg 4) har noen felles spagrsmal med
skjemaet i den farste spgrreundersgkelsen over internett (novemberundersgkelsen), men
er ellers utviklet for & fange opp situasjonen som kampanjedeltakerne er i med hensyn til
reisevaner noen maneder etter kampanjeslutt. Det er dessuten tatt med noen sparsmal for
a fa kunnskap om den enkelte deltakerens posisjon i bygeografien, utover opplysning om
hvilken arbeidsplass han eller hun tilhgrer. Det dreier seg om slike ting som hvor langt
det er hjemmefra til arbeidsplassen, hvordan parkeringsmulighetene er ved
arbeidsplassen, og de tilsvarende forholdene mht sykkelparkering og garderobeforhold,
hvor lang tid arbeidsreisen tar om en benytter henholdsvis bil, sykkel eller velger & ga,
tilbudene som finnes for den enkelte nar det gjelder kollektivtransporttilbud, standard pa
sykkelvegmulighetene, fotgjengerbekvemmeligheter osv. Dette var opplysninger som
ikke ble innhentet i den farste spgrreundersgkelsen. Den siste elektroniske undersgkelsen
ble sendt ut til deltakerne 1. april og fram til 20. april kom det inn i alt 246 svar; en
svarprosent pa 6411,

Ved den farste elektroniske sparreundersgkelsen hgsten 2007 ble identiteten til svarerne
dessverre ikke bevart. Det har dermed ikke veert mulig & koble de to nettbaserte
undersgkelsene mot hverandre og pa den maten utnytte det ekstra potensialet for analyse
som dette ville gitt. Blant annet har vi mistet muligheten til 8 sammenholde den enkelte
deltakers svar, til ulike tidspunkter, pa spegrsmal bade om tidligere, aktuelt og framtidig
transportvalg. Dette kunne veert nyttig som test pa stabiliteten i svarene pa denne type
spgrsmal. Dessuten ble det, som nevnt ovenfor, i aprilundersgkelsen stilt sparsmal om
den enkelte deltakerens posisjon i bygeografien som ikke ble stilt i
novemberundersgkelsen. Med mulighet for samkjering av data fra de to undersgkelsene
kunne vi utnyttet data fra aprilundersgkelsen ved analysen av novemberdata og vice
versa.

Nar vi na gar over til & presentere resultater fra kampanjen, er det, naturlig nok, de som
har svart pa sparreundersgkelsene som utgjer datagrunnlaget — ikke de totalt 387 ansatte
som ble med pa kampanjen ved at de mottok ett av insitamentene. Det er grunn til & tro at
svarerne representerer de av deltakerne som har de beste resultatene a vise til i forhold
kampanjens mal. Samtidig er det verdt & legge merke til den hgye svarprosenten og at
fordelingen blant svarerne oppviser godt samsvar med fordelingen av sitamenter.

11 vi vil utover i rapporten referere til denne som aprilundersgkelsen.
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4 Hvem klarte kampanjen arekruttere?

Det var like mange kvinner som menn som lot seg verve til kampanjen. Blant de 296
deltakere som besvarte spgrreskjemaet i november var det 147 kvinner og 149 menn. |
april var det 246 som besvarte skjemaet; 124 kvinner, 122 menn. To tredjedeler av
deltakerne/svarerne var godt voksne (40 ar og eldre) (67.2 prosent i november og 68.6 i
april) og en like stor andel er uten barn i barnehage eller smaskole (69.3 prosent i
november og 66.3 i april). Innslaget av deltakere med barn i barnehage og/eller smaskole
er, naturlig nok, stgrst blant dem i tretti- og fartiara; henholdsvis 70 og 40 prosent. Sa 4 si
ingen i de gvrige aldersgrupper har barn i barnehage eller skolebarn.

Alle de rekrutterte bedriftene har deltakere som svarer pa sparreskjemaundersgkelsene
bade i november og i april. Ogsa her er det stort samsvar mellom de ulike bedriftenes
andel av svarerne ved de to tidspunktene. De fleste bedriftene er representert ved et
redusert antall svarere i april sammenliknet med november. Ett unntak er National
OilWell Varco hvor det er knapt en tredjedel flere svarere i april enn i november.

Tabell 1: Antall svar fra deltakere i de ulike bedriftene i november- og aprilundersgkelsene

Bedrift Novemberundersgkelsen Aprilundersgkelsen
Sgrlandet sykehus 36 32
National OilWell Varco 29 38
Aker Kvaerner 39 37
Xstrata Nikkelverk 29 17
Feaedrelandsvennen 23 14
Universitetet i Agder 23 19
Fylkesmannen i Vest-Agder 10 10
Vest-Agder fylkeskommune 13 11
Elkem Research 14 9
Elkem Materials 17 10
Kristiansand kommune 58 45
Sgrlandssenteret 5 4
296 246

Det er flest svar fra ansatte i Kristiansand kommune, Aker Kvarner MH og Sgrlandet
sykehus i november og fra kommunen, Aker og fra National OilWell Varco i april.
Bedriftenes lokalisering i bystrukturen og i forhold til busslinjenettet i omradet framgar
av figurene 4 og 5 pa neste side.
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1. Sorlandet sykehus; 2. National Ofl'Well
Varco; 3. Aker Kvaerner ME; 4, Xstrala
MNikkelverk; 5. Feedrelandsvennen; 6:
Universitetet | Agder; 7. Fyvikesmannen i Vest-
Agder; 8: Vest-Agder fylkeskommune; 9,
e Elkem Research; 10. Elkens Materials: 11.
Ihli'ﬂ. Kristionsand kommune; 12, Sorlandssenteret

Figur 4: Bedriftenes lokalisering i bystrukturen i Kristiansand

3 n
VEMMNESLA
45 PINSLAND o d
43 42 45 SONGDALEN 32 HOIETUM 28] = 71 23 ALERLER 37 BMKELAND
35 |36 TVEIT
R — 17 10 HELLEMYR 303133 KVARSTEN o oot EaTrroa s
P 3133 SASA LERNESHELA
49 ALomiD 35 35 KIEVIK
47 Lokalrute 50 LANGENES'SOGNE 15 TINNHEIA 19 SULDALEN 22 23 FAGERHOLT
13 RAVNEDALEN 10 SKAUGO
05 BRAVANN 10 1“) EG 22 GEMILEKOLLEN
oz [TF] voresven w1 (5 suermmeia as 02 (1) wines
KIOS HAVESY ' slstthen
e s e P g g
Rugdeve & 4§
BN, ' & Hinei
Oraker Vi C ; 00 Fa S
Mavig Skola Augland > & ‘* ol
% "‘"““( v W Quality Hotel
1y Lokminte Sy e i & um N2 s Dyreparken
ey %
m 13 18
| FLEKKERGY 7 soma 30 wawAG
0 Lokalruta Yire Randasund
17| 18 ODDERHEL
17| 18 HOLTETEVIMERSTONFAIKSTAD
Trasékart
© Metrostopp

D Metroestopp for astgdende ruter
O Metrestopp lor vestghende ruter
e Deldmk ewde bedaline

Figur 5: Busslinjenettet i Kristiansandsomradet og deltakende bedrifters lokalisering
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En del sentrale observasjoner som kan gjgres om deltakerne er disse:

o De aller fleste av deltakerne, nzermere 90 prosent, jobber heltid. En av ti arbeider
skift. Det er i hovedsak ved Sgrlandet sykehus vi finner skiftarbeiderne (her arbeider
40 prosent av deltakerne skift), men ogsa i Kristiansand kommune finner vi 13
prosent skiftarbeidere

e Mer enn seks av ti deltakere har mindre enn ti kilometer mellom bolig og arbeid,
nesten hver tredje har mindre enn fem kilometer. 13 prosent har mer enn 20 kilometer
arbeidsreiseveg. Gjennomsnittlig avstand mellom bolig og arbeid er for deltakerne 10
Kilometer

e 75 prosent av deltakerne nar fra bolig til arbeid med bil pa under 20 minutter; en av
tre pa under ti minutter. Bare vel 3 prosent bruker mer enn en halv time.
Gjennomsnittlig tidsbruk med bil til arbeid oppgis av deltakerne & vare knapt 14
minutter

e Narmere halvparten (46 %) kan na fra bolig til arbeid med buss i lgpet av en
halvtime. Gjennomsnittlig tidsbruk med buss oppgis av deltakerne & vare 32
minutter2

e 60 prosent nar arbeidsplassen med sykkel i lgpet av en halv time. Ogsa med sykkel
oppgis gjennomsnittlig reisetid mellom bolig og arbeid til 32 minutter

e Huver fjerde kampanjedeltaker opplyser at han eller hun kan ga til arbeidsplassen i
Igpet av en halv time. 10 prosent har mindre enn ti minutter a ga til jobben

o Flertallet av bedriftene har parkeringsplasser uten avgift, men noen har begrenset
plass slik at det er relativt langt & ga for dem som kommer sent om morgenen. Et
unntak er det at de ansatte ved én av bedriftene for tiden betaler kr 800 pr ar. Ved en
annen bedrift opplyser trafikklyset at parkeringsplassene som tilbys gratis til de
ansatte, "koster oss ca. 160.000 kr pr. ar, altsa en betydelig subsidiering av gruppen
som kjerer”. Kampanjedeltakerne opplever at parkeringsmulighetene ved
arbeidsplassen er sveert gode. Halvparten angir at det er godt med plasser gratis
tilgjengelig

Kollektivtilbudet framstar ogsa som ganske bra. Fire av fem har et tilbud med frekvens 2-

3 ganger per time eller bedre, men det er en ulempe at sa mange som vel hver tredje er

avhengig av omstigning for & komme fram til arbeidsplassen. Nar vi dessuten konstaterer

at omkring halvparten har en samlet gangtid til og fra holdeplass pa reisen til jobb pa mer
enn 10 minutter, er det lett & se at bussen har vesentlig tidsmessig ulempe sammenliknet
med sa vel bil som sykkel.

Sykkelparkeringsmulighetene ved arbeidsstedet og garderobefasilitetene opplyses a veere
tifredsstillende ved alle arbeidsplassene.

Mer enn halvparten av deltakerne har separat gang- og sykkelveg pa hele strekningen fra
bolig til arbeid, mens ytterligere forti prosent har gang-/sykkelveg pa deler av
strekningen. Det er en tendens til at jo lengre avstand det er mellom bolig og arbeid dess
sjeldnere er det separat gang- og sykkelveg pa hele strekningen. 66 prosent med bolig
mindre enn 10 kilometer fra arbeidsplassen har separat sykkelveg tilgjengelig pa hele
strekningen, mens dette gjelder for 43 prosent av dem som har fra ti til tjue kilometer
arbeidsveg.

12 Spgrsmélet deltakerne ble bedt om & svare pé var dette: Hvor lang tid tar arbeidsreisen dersom
du benytter buss? Tilsvarende spgrsmal ble stilt knyttet til bruk av bil, sykkel og om en skulle
velge 4 ga
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Samlet sett skulle disse rammebetingelsene borge for at det vil veere en tendens til at
sykkelpakketilbudet ville ha starst etterspgrsel i kampanjen. Slik viste det seg ogsa a veere
(se kapittel 5).

Faktoranalyse av novemberundersgkelsen framviser tre grupper deltakere; en gruppe som
av ulike arsaker velger bort det valgte kampanjealternativet fra tid til annen til fordel for
bruk av bil, en gruppe som er entusiastiske sykkelbrukere og en gruppe som er opptatt av
at rammebetingelsene er darlige for sa vel sykling som det a ta buss.

Tabell 2: Tre hovedforklaringer blant kampanjedeltakerne for hvorfor kjgre grgnt/ikke
kjgre grent for, under og etter kampanjen: Mangel pa daglig motivasjon; Sykkel gir
overskudd og Buss er for darlig. Faktoranalyse (principal component)

Mangel pa daglig Sykkel gir Buss er for

motivasjon overskudd darlig
Manglende motivasjon ,798
Darlig veer ,780
Hadde tidsngd, matte ta bil 767
Var syk ,642
Matte gjere arend etter jobb 575
Trengte bil i jobb ,503
Matte bruke bil til annet ,499 ,210
Matte levere barn 224 ,205
Far mer overskudd 734 -,241
Morsomt & sykle 716
Far fine naturopplevelser 711
God mosjon ,675
Har sett at det fungerer ,624
Bil er tungvint i rushtrafikken ,415
Vil gjerne ta miljghensyn 377
A ha/kjare bil er dyrt ,370 250
Buss er sosialt
Bil er komfortabelt
Buss har darlig frekvens 132
Darlig bussforbindelse 719
Pris pa buss ,623
Lange avstander ,350 571
Tar for lang tid 274 482
Darlig sykkelvegnett 223 ,480
Gammel vane -,294

Extraction Method: Principal Component Analysis. Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.a
Rotation converged in 4 iterations.

| figur 6 har vi fordelt etter kjgnn og alder(sgrupper) de tre hovedforklaringene blant
kampanjedeltakerne som vi har etablert gjennom faktoranalysen, for at en ikke kjarer
grent. Vi ser at variasjonen blant kvinnene er stgrre enn blant mennene, der de tre
hovedforklaringene nermest ikke varierer over alder for mennene, bare med visse utslag
for yngste og eldste alderskategori. Yngre menn framholder at sykling gir overskudd, i
motsetning til de eldste mennene, som er mer opptatt av at busstilbudet er for darlig.
Manglende motivasjon for a kjgre grent gker jevnt med alder.

For kvinnene er det ogsa starst oppslutning blant de yngre at sykling gir overskudd. Det
er de "nestyngste” kvinnene (30-39) som er mest motivert for a kjgre grent. Ogsa blant
kvinnene gker den manglende motivasjonen med alderen. Men de er mindre opptatt (enn
mennene) av at busstilbudet er lite tilfredsstillende.
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5 Hva meldte de seg til — og hvorfor?

Blant de totalt 387 ansatte som ble med pd kampanjen, valgte 77 deltakere & fa busskort
mens 310 valgte & motta sykkelpakke (dvs 80 prosent).

I aprilundersgkelsen oppgir 80 prosent av svarerne at de valgte sykkelpakke. Denne
etterundersgkelsen har dermed en sveert god representasjon av de to gruppene i
undersgkelsens utvalg. I novemberundersgkelsen ble det ikke spurt eksplisitt om hva
slags insitament en valgte & motta fra kampanjen. Det ble i stedet stilt spgrsmalet "I
kampanjeperioden har jeg .. syklet; gatt; tatt bussen; annet”. Pa dette spgrsmalet svarte
knapt 74 prosent at de hadde syKklet, 4 prosent at de hadde gatt og 2 prosent annet, mens
21 prosent (20.6) svarte at de hadde tatt bussen. Det er rimelig & anta at de som oppgir &
ha tatt bussen, er de som fikk tildelt manedskort fra kampanjen. Dermed er ogsa
novemberutvalget en god representasjon av den totale deltakelsen i kampanjen.

Sykkelpakke ble valgt hyppigere enn busskort blant dem som har den korteste avstanden
mellom bolig og arbeid. Som det framgar av figur 7, er det avtakende hyppighet i valg av
sykkelpakke jo lengre avstanden er mellom bolig og arbeid. Det motsatte er situasjonen
for valg av busskort. Mer enn fire av fem av dem som bor mindre enn tjue kilometer fra
arbeidsstedet, valgte sykkelpakke, mens knapt én av tre i slik avstand valgte busskort.
Blant dem som bor mindre enn ti kilometer fra arbeidsstedet, valgte neermere 90 prosent
sykkelpakke. Som vi paviste tidligere, er det ogsa slik at de med kortest veg mellom bolig
og arbeid har de best tilrettelagte betingelsene for sykling; egen separat gang- og
sykkelveg.

Avstand_b_a
100% - . 0-4km
Es-9
[J10-14
M 15-19
[]20-24
80% W 25+

60% —

40%

20%

0% =
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Figur 7: Avstand bolig - arbeidsplass. Etter kampanjevalg. Prosent.
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Det er en svak tendens til at deltakerne velger sykkelpakke dersom det er ngdvendig med
omstigning dersom buss skal benyttes. Naermere fire av ti oppgir a ha behov for
omstigning hvis de skal benytte buss. Blant de som valgte busskort, matte hver tredje
foreta omstigning. Det illustrerer et transportsystem med betydelige innebygde ulemper.

Begrunnelser for kampanjevalg

Deltakerne har gitt informasjon om sine overlegninger ved valg av deltakelsesform i form
av svar pa et apent sparsmal. Det dreier seg for det farste om & velge mellom to
insitamenter — sykkelpakke eller manedskort i én maned — som hvert kan ha sine fortrinn.
For det andre dreier det seg om & velge i forhold til den lokale situasjonen en er i med
hensyn til reiseavstander, sykkelvegtilbud og kollektivt transporttilbud osv. Vi har valgt &
gruppere begrunnelsene under fglgende overskrifter:

e nyttevurdering av tilbudet

o sykling gir mosjon

e Dbuss er uaktuelt — for kort avstand til jobben og for darlig tilbud
e Dbuss passer for lange avstander og til visse arstider

Nyttevurdering av tilbudet
Noen av deltakerne gir inntrykk av at de har vurdert de to tilbudene og valgt det som de i
gyeblikket hadde mest nytte av.

e Busskort fordi jeg hadde mer bruk for det. Kombinerer gatur til jobb med
buss
e Jeg har mye treningsutstyr, derfor hadde jeg ikke behov for sykkelpakken

e Fordi jeg hadde en masse sykkelutstyr fra far, og hadde derfor ikke bruk
for det

e Brukte sykkel i denne perioden og det er greit & ha rett utstyr

e Da jeg hadde bruk for nytt sykkelutstyr og at det var en god veerperiode i
kampanjeperioden. Buss var ikke da et alternativ

e Finttay!!
e For trimmens skyld - og fordi sykkelpakken inneholdt bra produkter
e For a fa bedre sykkelkleer

e Fordi jeg regner med & sykle sd mye som mulig i fremtiden og trenger
utstyr til det

e Hadde ikke hjelm eller sykkelutstyr fra far

Sykling gir mosjon

Det har gatt en bglge av sunnhetsagitasjon over landet de siste arene. Mange
kampanjedeltakerne grunngir sitt valg med gnske om mer mosjon og gnske om & opptre
mer miljgvennlig. | tillegg framstar valget ofte som et svar pa at det alternative
transporttilbudet er for darlig.

e Da jeg av helsemessige arsaker gnsker a syKkle til jobb og trengte denne
kampanjen som motivator

e Det er kombinasjon av miljg og lyst til 2 mosjonere meg
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e For at jeg gnsket & komme i bedre form og det var en mulighet til &
komme i gang

e For trimmens del, buss er ikke aktuelt pga darlig korrespondanse
e For trimmens skyld og for & slippe a vaere avhengig av busstider

e For afatrimmen. Og a sjekke om det var noe jeg kunne klare a fortsette
med

e Jeg synes bussprisene generelt er for haye

Buss er uaktuelt — for kort avstand til jobben og for darlig tilbud

Noen er prinsipielle bussmotstandere; ”bruker ikke buss”. Men for svart mange er buss
uaktuelt som transportmiddel pa grunn av manglede korrespondanse og at det tar for lang
tid. Bussen kan pa svert mange relasjoner ikke konkurrere med sykkelen.

e Bruker lengre tid med buss enn med sykkel og far bedre trim med & bruke
sykkel, noe som jeg synes er viktig

e Det er raskere for meg a sykle enn a ta buss fordi jeg ma inn til byen for &
bytte buss. Det er nesten alltid forsinkelser pa bussen til Hellemyr (17-
18) pa ettermiddagen, fra 10-20 minutt. Sa da kan jeg ikke time det.
Derfor bedre a sykle

e Fordi det er sykkel jeg synes er raskest og enklest a bruke

e Fordi det gar fortere for meg a sykle til jobb i stedet for & ta bussen. Ogsa
fordi man far gratis trim hvis man sykler!

e Fordi jeg anser sykling som den optimale mate a reise T/R jobb pa. Det er
helsemessig bra, miljgmessig bra og like raskt som bil. Da gnsket jeg &
optimalisere min gevinst av a delta i prosjektet gjennom & motta tjenlig
sykkelutstyr

e Da buss ikke var noe alternativ for meg, og sykling er noe jeg bedriver
mye. Derfor Sykkelpakke

o Fordi buss ikke er et alternativ pga manglende korrespondanse
o Foretrekker sykkelpakke, i stedet for busskort, da jeg sjelden tar bussen

e Buss fremstar som en darlig lgsning fordi jeg ma reise via sentrum.
Dessuten ikke aktuelt & fortsette med buss etter kampanje pga. pris. Jeg
satset pa & ga mest og sykle litt

e Buss gir ingen besparing verken i tid eller penger. Sykkelen gir god
trening

e Buss er uaktuelt & bruke, lang tid, jobber skift og lite fleksibelt og enormt
dyrt

Buss passer for lange avstander og til visse arstider

Argumentene fra busskortmottakerne er, foruten rasjonell vurdering av dette tilbudet som
det som i gyeblikket passet dem best, at det er bussen som er alternativet til bil slik deres
arbeidsreiseveg ser ut.

e Det tar for lang tid a sykle og jeg har ofte behov for & ta med mer enn det
jeg far pa en sykkel

o Det er ikke sykkelsti hele veien

e Buss er mest praktisk pa denne strekningen
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e Fordi sykkel tar for lang tid. Buss er mest praktisk
e Buss er bedre pa den tiden av aret
e Fordi det var hgst og lite aktuelt & sykle sa langt

e Bor pa Flekkergy, og sykling i tunnelen er mulig, men ikke alltid &
anbefale

Dessuten var det flere som benyttet den muligheten kampanjen ga til & prgve ut hvor
praktisk og enkelt det var a ta buss. Flere enn deltakeren hvis utsagn er gjengitt nedenfor,
har hatt vanskelige mgter med kollektivtransporten i Kristiansandsomradet, noe som
framgar ogsa andre steder i denne rapporten.

Har egentlig lyst til & bruke offentlig transportmiddel, sa jeg hadde lyst til & preve. Gar litt
for mye tid. Litt stress for & rekke buss nr.2 sa fort som mulig
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6 Hvordan reiste deltakerne far
kampanjen?

Siktemalet med kampanjen var a fa dem som hovedsakelig kjerer bil til jobb til & slutte
med det og ga over til andre transportformer. Etterundersgkelsene — bade den i november
og den i april — viser at deltakerne langt fra ble rekruttert blant dem som alltid kjarte bil
far kampanjen. | novemberundersgkelsen oppga 109 av 296 at de fgr kampanjen kjgrte
bil fem dager i uka, dvs vel en tredjedel; ytterligere 65 kjarte fire dager. Knapt seks av ti
av deltakerne i kampanjen kjgrte med andre ord bil fire til fem dager i uken far
kampanjen startet. Det er ogsa sa mange som atte prosent av deltakerne som i november
oppgir ikke a ha kjart bil til jobb noen dager i tiden far kampanjen. Innvendingene mot
kampanjen for ikke & belgnne dem som allerede kjarte grant, viser seg i praksis a veere
treffende bare i den grad den enkelte velger a falge formuleringene om at kampanjen
retter seg mot dem som Kjgrer bil jevnlig til og fra jobb.

Seks prosent av deltakerne syklet fire til fem dager i uka fgr kampanjen, mens det var 162
—eller 54.7 prosent — som ikke syklet far kampanjen.

Det var ogsa noen som gikk eller busset en eller flere dager i tiden fer kampanjen —
henholdsvis 11 og 15 prosent (8 og 10 prosent én dag).

Rollen som passasjerer i bil en eller flere dager i uken for & komme til og fra jobb, var
situasjonen for knapt 19 prosent.

Av tabell 3 framgar ogsa tilsvarende data oppgitt om reisemater far kampanjen ved
aprilundersgkelsen. Vi konstaterer stor grad av overensstemmelse, og kan sla fast at far
kampanjen startet var hovedmagnsteret at hovedtyngden kjarte bil til og fra arbeid. Sveert
fa satt pa med andre bilister og enda faerre tok buss eller gikk. Om lag en tredjedel oppgir
at de syKklet en eller to dager pr uke far kampanjen startet. Men vi observerer ogsa at det
blant kampanjedeltakerne fantes mange blandingsbrukere; folk som kjarte bil noen dager,
og som andre dager syKlet, busset, gikk eller satt pA med andre. Om kravet til deltakelse
settes ved at en kjarer bil fire til fem dager i uka, er det knapt seks av ti som oppfyller
dette kravet. Settes kravet til 3-5 dager: 78 prosent.

Tabell 3: Transportmate far kampanjen. Antall dager. Prosent

Anvendt transportmiddel fgr kampanjen — prosent

Ingen dager En til tre dager Fire til fem dager
Egen bil 8/12%*) 34/29 59/59
Sykkel 55/59 40/35 6/6
Passasjer i bil 81/81 14/12 57
Buss 85/79 15/18 -3
Fotgjenger 89/89 10/9 1/1

*) De to tallene refererer til opplysninger gitt av deltakerne i henholdsvis november- og aprilundersgkelsen

Hver femte av kampanjedeltakerne kjgrte buss en eller flere dager i uken (de fleste en
eller to dager) fgr kampanjestart. Vel halvparten av disse (56 prosent) valgte sykkelpakke
i kampanjen. Det er med ord andre en sterre andel av dem med busserfaring som valgte
busskort i kampanjen enn det er som valgte busskort blant alle deltakerne.

28

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Evaluering av kampanjen Jeg kjarer grant

Ogsa innslaget av syklister var betydelig far kampanjestart. To av fem syklet en eller flere
dager i uka (de fleste en eller to dager) fgr kampanjestart. Nesten alle disse valgte
sykkelpakke i kampanjen. Den erfaring en har med et transportmiddel, ser med andre ord
ut til & veere sentralt nar valg av deltakelsesmate skal foretas.

Det vi ogsa kan konstatere er at mange ble med selv om de strengt tatt ikke var
“kvalifisert” etter strenge kriterier. Dette faktum svekker innvendingene mot kampanjen
som en utelukkelse av dem som allerede reiser grant. De gitte opplysningene om
reisemate fgr kampanjen viser at noen slike ble med, og i hvert fall var det mange som ble
med pa kampanjen som i farsituasjonen kjgrte delvis grgnt. Men beslutning om deltakelse
i kampanijen var det den enkelte som matte ta, og da kan det lett oppleves av noen at de
blir utelukket, mens andre forholder seg friere til presentasjonen av kampanjen og blir
med selv om de er delvis grgnne fra far. Dette kan ogsa skyldes at sekretariatet ikke
tydeliggjorde "bilbruker”-kriteriet tilstrekkelig i informasjonsmateriell og presentasjoner.
Ved en eventuell ny gjennomfgring av kampanjen, kan dette vektlegges enda mer. Det vil
gjere en eventuell oppfelgende kampanje enda mer malrettet mot en spesiell gruppe
arbeidsreisende enn det hgstens kampanije har vist seg a veere.

Hvorfor ikke grgnt fgr kampanjen?

Begrunnelsene som gis for ikke & g4, sykle eller kjare buss far kampanjen startet er farst
og fremst at det er mye enklere og mer komfortabelt & kjare bil. Dessuten angis gammel
vane som en grunn av narmere to tredjedeler. Blant viktige begrunnelser er ogsa forhold
som har med busstilbudet & gjere — at det er for dyrt, at det er for fa avganger og at det er
darlige bussforbindelser.

Vi ser av figur 8 pa neste side at det er sveert fa som angir darlig sykkelveinett som grunn
til ikke a kjere grant. Av den samme figuren framgar det at begrunnelsene er noe ulike for
hver av deltakergruppene. Blant dem som valgte busskort, er det billettprisen og lange
avstander, men ogsa darlige bussforbindelser og fa bussavganger som anses som "veldig
viktig” for ikke & ha kjart grgnt far kampanjen. Blant sykkelpakkedeltakerne er de to
viktigste grunnene at det er enklere og mer komfortabelt a ta bilen samt de hgye
billettprisene i kollektivtransporten.

Det mest slaende ved disse resultatene synes a veare at det er forhold knyttet til
bussituasjonen som framheves hyppigst som atferdsformende element - ved siden av
gammel vane og det ganske opplagte at det er enklere og mer komfortabelt a ta bilen.
Begrunnelser knyttet til sykkelvegnettet og ”levering av barn i barnehage”-argumentet
viser seg a bli benyttet ganske sjelden. Dette har selvfglgelig delvis med det a gjare at det
er et begrenset del av deltakerne som er i denne type omsorgssituasjon. Kompiskjaring
eller “samakning” som svenskene sier, er lite utbredt.
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Figur 8: Grunner til ikke & kjgre grent, far kampanjen. Etter transportmate i
kampanjen. Prosent.
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7 Hvordan reiste deltakerne i
kampanjeperioden?

I kampanjeperioden er det, ifalge novemberundersgkelsen3, 218 som har syklet, 61 som
har tatt bussen og 12 som har gatt. Men deltakerne har gjennomfart sine kampanjevalgte
arbeidsreiser i kombinasjon med bruk av andre reisemater. Det er derfor grunn til &
understreke at ogsa under kampanjen var det blandingsbruk av transportmidler.

Neermere halvparten av kampanjedeltakerne benyttet seg av andre transportmidler enn det
de hadde valgt som kampanjetransportmiddel en eller flere dager per uke i
kampanjeperioden (tabell 4 og figur 9). Hyppigst er det egen bil som alternativt anvendes,
men det er ogsa en del som blir passasjerer i bil fra tid til annen (hyppigere for
busskortinnehavere enn blant syklistene), og noen velger ogsa & ga av og til. Det er
vanligere blant syklistene & ta buss av og til enn det er blant busskortinnehavere 4 ta
sykkelen fatt.

Tabell 4: Transportmate i kampanjen (minst én dag). Etter kampanjevalg. Prosent

Sykkelpakkemottakere Busskortmottakere
Egen bil 44 47
Sykkel 99 11
Passasjer i bil 6 18
Buss 18 97
Fotgjenger 8 10

[l syKlet
[ tatt bussen

T
0 20 40 60 80 100

Figur 9: Annen transportmate minst 1 gang/uke. Etter kampanjevalg. Prosent.

13 | aprilundersgkelsen ble det ikke spurt om hvordan deltakerne reiste i kampanjeperioden
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Begrunnelser for valg av bil i kampanjeperioden

130 av deltakerne oppgir & ha brukt bil en eller flere ganger i uka under kampanjen.
Behov for & utfare &rend etter jobb oppgis som viktigste arsak til dette. 44 prosent oppgir
dette som grunn (tabell 5). Tett fulgt av argumentet om at en trengte bilen i arbeidet (39
prosent). | den sammenheng har for gvrig en av deltakerne et interessant innspill nar
vedkommende melder at han/hun i kampanjeperioden har hatt bilen staende pa jobben.
Andre innspill til lgsning i denne type situasjoner er forslaget om bedriftsbiler
tilgjengelige for transport i lgpet av arbeidsdagen. Slike ordninger med bilpooler knyttet
til stgrre bedrifter eller sammenslutninger av bedrifter er for gvrig kjent bade her i landet
0g i utlandet. Sykdom (20 prosent) og tidsngd (17 prosent) er andre begrunnelser som
oppgis som viktige for beslutningen om a kjare bil under kampanjen.

Tabell 5: Begrunnelser for bruk av bil til arbeid i kampanjeperioden. Prosent

Sveert viktig/viktig

Pga sykdom/sykemelding 20
Darlig veer 10
Manglende motivasjon 8
Trengte bilen i 39
jobbsammenheng

Hadde tidsngd og matte derfor 17
ta bilen

Trengte bilen til rend etter 44
jobb

Annet 18
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8 Reisemate i tiden etter kampanjen?

Blant de 174 som far kampanjen Kkjgrte bil til jobb fire eller fem dager i uka
(novemberundersgkelsen), er det en oppfatning etter kampanjen blant 40 av disse, at de
ogsa i framtida alltid eller ofte vil kjare bil i sommerhalvaret. De gvrige 134 vil bare av
og til (84) eller sjelden/aldri (50) kjgre bil til jobb om sommeren. Her ser vi at det har
skjedd en betydelig endring i transportvanene til de mest hyppige bilkjgrerne far
kampanjen. Tendensen til endrede reisevaner blant dem som far hyppigst brukte bilen til
jobb holder seg ogsa om vinteren, men ikke i sa sterk grad. Vel halvparten av disse angir
at de om vinteren vil kjare bil alltid/ofte (mot 23 prosent i sommerhalvaret). Den eneste
transportmaten som — i hvert fall i vart materiale — er uavhengig av arstid, er a ta seg fram
til fots. Blant kampanjedeltakerne er det om lag hver tiende som sier at de ofte vil ga til
jobb sommer som vinter.

Tabell 6: Antatt framtidig reisemiddelvalg (kjere bil til jobb) blant dem som kjarte bil til
jobb fire eller fem dager i uka far kampanjen. Prosent. N=174

Kjere bil til jobb

alltid/ofte av og til sjelden/aldri
Sommer 23 48 29
Vinter 56 32 11

Mer enn halvparten (57 prosent) av dem som anga at de kjarte bil 3-5 dager i uka far
kampanjen, angir som en prognose for egen atferd framover at de forventer at de alltid
eller ofte vil sykle i sommerhalvaret. Andelen som angir at de vil forlate bilen til fordel
for sykkelen er starre (80 prosent) blant dem som brukte bilen tre av fem dager enn blant
dem som brukte den fem dager i uken til og fra jobben (45 prosent). En leerdom ma kunne
veere at blandingsbrukerne er lettest & bevege gjennom kampanjer som dette.

Seks av ti vil alltid eller ofte sykle om sommeren (se tabell 7). Denne andelen reduseres
til knapt en av fem i vinterhalvaret. Flere vil ta bussen om vinteren enn om sommeren.
Det samme gjelder i enda stgrre grad for bilistene. Mens det bare er 17 prosent som etter
kampanjen — og i et langtidsperspektiv — vil velge a kjare bil alltid eller ofte i
sommerhalvaret, gker denne andelen til 45 prosent i vinterhalvaret. Dette tallet ma
sammenliknes med omfanget av bilkjarere forut for kampanjen blant dem som lot seg
rekruttere til kampanjen. Og det var, som tidligere vist, bare én av ti som ikke Kkjarte bil til
jobb far kampanjen, og 60 prosent som kijarte fire eller fem dager i uka. Det er ogsa verdt
a merke seg den store andelen av deltakerne som angir at de av og til vil benytte ulike
transportmidler. Det kan tyde pa at vi ikke er sa mye vanedyr som vi ofte liker & gi
inntrykk av, men at vi tvert i mot er ganske gode til & variere eller improvisere.

| vinterhalvaret er prognosen for egen transportadferd at bilbruken og bussbruken gker og
sykkelbruken reduseres til nesten en fjerdedel, mens de gaende holder stand sommer som
vinter.

Tabell 7: Reisevaner etter kampanjen. Hyppighet. Arstid. Prosent

Alltid/ofte Av og til Sjelden/aldri
sommer vinter sommer vinter sommer Vinter
Bil 17 45 45 37 39 19
Buss 8 16 22 23 70 62
Sykkel 61 18 22 35 17 47
Til fots 11 11 16 16 74 73
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Blant dem som i kampanjeperioden valgte sykkelpakke — og dermed i hovedsak ma
forutsettes a sykle i perioden — oppgir hver fjerde at de i manedene etter kampanjen kjgrte
bil fire fem dager i uka (aprilundersgkelsen). Tilsvarende er det nesten fire av ti blant dem
som valgte busskort som angir at de kjgrte hyppig bil til jobb etter kampanjen (fire til fem
dager i uka). 38 prosent av busskortmottakerne kjgrte buss tre til fem dager i uka i
manedene etter kampanjen, mens det var 48 prosent blant sykkelpakkemottakerne som
syklet tre til fem dager i uka i manedene etter kampanjen. Det er med andre ord et stgrre
tilbakefall blant busskortmottakerne enn blant sykkelpakkemottakerne. Og dette var
situasjonen i de kaldeste vintermanedene.

Av tabell 8 nedenfor, som viser hvordan deltakere med ulike reisemiddelvalg i perioden
angir at de vil reise i sommer- og vinterhalvaret pa lang sikt etter kampanjen
(novemberundersgkelsen), framgar det at variasjonen mellom sommer- og vinterreising er
mindre blant dem som tar bussen enn blant dem som sykler. Det andre vi legger merke til
er at kampanjen har hatt stgrre pavirkning pa utviklingen i antallet syklister enn i antallet
busspassasjerer. Hver tredje som valgte busskort oppgir alltid eller ofte a ville kjere bil
om sommeren i framtida, mens dette gjelder bare for 13 prosent av dem som valgte
sykkelpakke.

Tabell 8: Reisemater etter kampanjeslutt. Arstid. Prosent

Reisemate i sommer- og vinterhalvaret etter kampanjeslutt

Alltid/ofte bil Alltid/ofte buss  Alltid/ofte sykkel Alltid/ofte
fotgjenger
Sommer vinter sommer vinter sommer vinter sommer vinter
Reisemiddel  syklet 13 50 3 11 75 24 7 10
ikampanje  pysset 33 38 28 38 20 - 7 2

perioden

Tilbakefall til, om ikke til gamle synder, sa i hvert fall til gamle vaner, som det vi
konstaterer som utbredt blant busskortmottakerne — angivelig for mange som en fglge av
at kollektivtransporttilbudet ikke oppleves som tilfredsstillende i forhold til det aktuelle
behovet — har sin parallell i en studie fra Danmarks hovedstad Kgbenhavn. Der ble vel
1000 personer som oppfylte visse kriterier - blant annet at de kjarte bil til jobb og ikke
hadde hatt manedskort for kollektivtransport det siste aret — involvert i et forsgk med
sikte pa & teste muligheten for & fa bilbrukere til & velge kollektivtransport ved sine
daglige reiser. Det ble operert med forsgkspersoner som mottok et gratis manedskort og
en kontrollgruppe. Erfaringen var at fem maneder etter avsluttet periode med gratis
manedskort var tilbgyeligheten til igjen a velge bort kollektivtransporten sveert stor
(jamfar figuren pa neste side)4.

14 Thagersen, J. and B. Mgller 2008: Breaking car use habits: The effectiveness of a free one-
month travelcard. Transportation (2008) 35:329-345
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9 Har kampanjen fart til endrede
transportvaner?

Vi har gjennom analysene foran fatt et klart inntrykk av at kampanjen har fert til at
kampanjedeltakerne anser at deres reisevaner er endret — eller vil veere endret framover.
Og det har framgatt at dette i sterre grad ser ut til & veere tilfelle blant dem som valgte
sykkelpakke enn dem som valgte busskort. I aprilundersgkelsen ble det for gvrig spurt
eksplisitt bade om kampanjen har medvirket til endrede transportvaner — og pa hvilken
mate (fra til hvilken transportform). Neermere halvparten angir at kampanjen har fert til at
de har endret transportvane i sommerhalvaret (neermere 30 prosent hele aret). Det er bare
fjerdeparten som gir uttrykk for at kampanjedeltakelsen ikke har bidratt til endrede
transportvaner. Omfanget av endring er stgrre blant dem som valgte sykkelpakke enn
blant busskortmottakerne. 18 prosent svarer "nei, det har ikke fart til endrede vaner” blant
sykkelpakkefolket, mens det er neermere halvparten av mottakerne av busskort som svarer
slik. Nar det gjelder endrede vaner hele aret er det imidlertid ikke noe srlig forskjell de
to gruppene i mellom — knapt 30 prosent i begge leire (tre prosentpoeng hagyere blant
syklistene).

Endringsretningen er fgrst og fremst fra bil til sykkel (52 prosent), fulgt av overgang fra
bil til kombinasjoner av buss, sykkel og gange (18 prosent). Hver tiende har skiftet fra bil
til buss, mens 18 prosent har gatt fra kampanjens grenne reising tilbake til & kjare bil.

Deltakelsen i prosjektet har resultert i at deltakerne som har valgt a ta ut sykkelpakke,
konstaterer at det er lett & ga, sykkelforbindelsene er gode og at en kommer i bedre form,
mens det er delte oppfatninger om den alternative transportmaten gar raskere. De som
valgte busskort har mer varierende opplevelse enn det de syklende og gaende vartet opp
med. Det er helt klart at de bussende opplever at det tar lengre tid. Mange anser det mulig
a slappe av under bussturen, men langt fra alle opplever det slik. Det er sveert delte
oppfatninger om busstilbudet er godt, men et flertall heller mot & mene at det ikke er
seerlig bra. Ankepunktene mot busstilbudet beskrives naermere i kapittel 10.

Et eget spgrsmal om en kommer til & endre transportvanene pa lang sikt, besvares for
neermere 80 prosents vedkommende med et JA. Begrunnelsene for dette standpunktet er
av mange slag (se tabell 9 pa neste side); bade at den enkelte gjerne vil ta miljghensyn,
men like viktig at det gir personlig velvare i form av at en far mosjon, blir mer opplagt og
far overskudd. I tillegg har kampanijen fart til at mange har oppdaget at det faktisk gar
godt an a sykle og at det er morsomt & sykle. Litt mindre hyppig, men likevel av mange,
framholdes det at det er dyrt & ha og kjare bil og at det er tungvint a kjere bil i rushtiden.

Langsiktige endringer i reisevaner foretas av syklistene (de som valgte sykkelpakke) farst
og fremst av mosjons- og miljghensyn, og fordi det gir overskudd a sykle. Det er heller
ingen darlig oppdagelse a gjare at det fungerer a sykle. Ikke alle er like overbeviste om at
det fungerer a ta bussen. For busskortmottakerne er likevel viktigste grunn til langsiktig
endring at de har sett at det fungerer a benytte bussen. Minst oppslutning blant
busskortinnehavere er det om pastanden at det er det sosiale ved det & ta bussen som gjar
at de endrer vaner pa lang sikt.
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Tabell 9: Grunner til endrede transportvaner pa lang sikt. Etter kampanjevalg. Prosent som
oppgir "'veldig viktig™

Sykkelpakke Busskort
Jeg vil gjerne ta miljghensyn 35 31
Det er god mosjon 80 28
Det er sosialt & ta bussen 2 -
Jeg blir mer opplagt/far mer 47 13
overskudd
Jeg far fine naturopplevelser 14 3
Jeg har sett at det fungerer 43 31
fint & sykle/gé/ta bussen
Det er dyrt & ha/kjare bil 17 21
Det er morsomt & sykle 25 7
Det er tungvint a kjare bil i 22 11

rushtrafikken

| aprilundersgkelsen ble det spurt om reisevanene etter kampanjen og hvordan disse vil
utvikle seg utover varen og sommeren en na star foran/er inne i. Blant de 68 som i tiden
etter kampanjen (dvs i vintermanedene) brukte bil til jobb fire fem dager i uka, vil bare
omkring halvparten (35) kjare bil alltid eller ofte i manedene framover. Kampanjen ser ut
til & ha fatt dem til & bli mer bevisste pa & variere reisemiddel med arstiden. Ogsa blant
dem som Kjgrte bil noen fa dager i uka ser det ut til a vaere en bevegelse i retning av a
bruke bilen sjeldnere i arstiden som ligger foran.

Ogsa blant syklistene er det tendens til at flere finner sin plass i rekken av syklister nar
sommerhalvaret inntrer. Blant bussbrukerne ser det ikke ut til & vere slike
sesongvariasjoner/-tilpasninger.
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10 Hva ma til for & gjegre reisematene
mer attraktive?
Tiltak for & gja@re bussen mer attraktiv

Det er betydelig misngye med busstakstene, frekvensen i busstilbudet,
holdeplassmgnsteret og enkelte trasévalg samt koordineringen mellom ulike ruter ved
overgang. Det synes klart at busstilbudet ma bli vesentlig bedre for at kampanjens gnske
om 4 fa flere til & velge buss som alternativ til bil pa arbeidsreisen skal kunne realiseres.
Og flere tar det neermest som en selvfglge at det ma komme bedringer i det kollektive
transporttilbudet som resultat av kampanjen:

Kampanjen var ok den, men dersom den ikke farer til endringer i busstilbud,
turvarighet og pris tror jeg dessverre ikke den har noe for seg - for hensikten er
vel at det skal bli en bedring pa det kollektive tilbudet??

Lavere pris og hyppigere avganger kan sta som motto for tilbakemeldingen fra deltakerne
om tiltak for a gjere bussen mer attraktiv.

Jeg kjarer VELDIG gjerne buss til og fra jobb de aller fleste dager dersom det blir
langt billigere og gjerne ogsa flere avganger. Dette er et tema som diskuteres ofte
i ulike sammenhenger der jeg er, og samtlige jeg snakker med hevder det samme.
Sett ned bussprisene til maks 10 kroner, sa vil resultatene komme. Det er
garantert

Dessuten ma busstilbudet bli mer palitelig. Som en av deltakerne uttrykker det:

Bussen er upalitelig, sveert mye forsinkelser som er problematisk nar man ma ha
overgang, sa det spers hvor lenge jeg holder ut & benytte dette alternativet

En side ved forutsigbarheten er ogsa framfgringshastigheten. Flere papeker behovet for a
bli kvitt kekjering i Vagsbygd slik at man slipper & regne inn kekjegringen i
transporttiden. Dessuten ma korrespondansemulighetene bli vesentlig forbedret. ”Det ma
veere godt med korresponderende ruter”, slik en av deltakerne skriver. Og det bar bli flere
direkteruter slik at behovet for overganger reduseres til et minimum.

Jeg ma bytte buss to ganger. Fra Tangvall til Hgllen (ca 3 km) tar det 30-40 min
med buss. Det er jo helt latterlig®

Det bar ogsa vaere et absolutt krav til et kollektivt transportsystem at det skal kunne stoles
pa. En av deltakerne papeker en méa "kunne stole pa at bussen kjgrer innom
Serlandssenteret. Noe som ikke alltid er tilfellet selv om det star i ruteplanen”. En annen
deltaker er ogsa opptatt av Sgrlandssenteret og kollektivtransporten:

Det virker meningslast at bussen fra Lillesand til Kristiansand kjarer E18 og ikke
innom Sgrlandssenteret16

Bussbetjeningen av Sgrlandssenteret ser for gvrig ut til & veere noe som opptar deltakerne;
jamfar utlegningen nedenfor.

15 53 vidt vi kan bedgmme det, ma dette utsagnet bero p& en misforstéelse. Det er bussforbindelse
her med vesentlig kortere reisetid enn dette

16 Etter det vi kjenner til kjgrer annenhver rute pa strekningen innom Sgrlandssenteret
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Ikke bra nok, i falge buss-folket. Har tatt dette opp med AS Bussen tidligere, og
Sgrlandsparken Neringsforening er klar over problemet. For sjeldent buss
mellom Aust-Agder og Sgrlandsparken. | tillegg er det dyrt for ansatte pa senteret
som bor for eksempel i Sggne, Tinnheia eller andre steder vest for byen. Dyrt og
ofte lang ventetid pga bussbytte i sentrum. I tillegg er det en del ansatte som ikke
kommer med bussen pa morgenen fordi bussen er full av studenter til UiA, og
dermed kjarer glatt forbi bussholdeplassen hvor andre passasjerer venter. De ma
da vente pa neste buss og hape pa at den ikke er overfylt..... Her pa
Sgrlandssenteret er det sveert mange sinte og irriterte sjeler som gjerne skulle
unngatt & bruke buss til jobb........ Dessverre........... Selv bor jeg i Lillesand.
Bussen gar kl 0743 fra Borkedalen og det er akkurat 30-45 min for tidlig for meg.
Som mange andre foreldre sa ma jeg fa barna av sted pa skolen fer jeg kan forlate
hjemmet og neste buss for meg blir da kl 0843. Da er jeg for sent ute i
jobbsammenheng. Bilen er redningen! Bussen som gar kl 0808 gar ikke innom
Sgrlandssenteret dessverre..... Det er ca 3500 personer som jobber i
Sarlandsparken i dag, og i min verden burde det vare en selvfglge at de fleste
bussene kjarer innom denne store arbeidsplassen!

En reiseopplevelse som den angitt nedenfor, synes a inneholde en rekke innspill til
forhold det kan veere verdt a falge opp.

Har prevd i vinter & bruke buss som transportmiddel, men det har til tider veert en
meget traumatisk opplevelse. Overfylte busser, bussjafarer som kjgrer som de har
stjalet bade buss og drivstoff. Busser som ikke greier & komme til oppsatt rutetid
pa morgenen, og enda mer forsinkelse pa ettermiddagen. Jeg har som regel ventet
10 til 15 minutter pa et busstopp som ikke har ventefasiliteter. Skal jeg i
framtiden vurdere buss som et alternativ, ma det settes opp minst en tur til i timen
og Hellemyrbussen er altfor sarbar nar den korresponderer med Tgmmerstg,

spesielt vinterstid. Ruteplanen bar justeres slik at sjafarene slipper det store
tidspresset de har i dag

Uavhengig av kampanjeresultater — og fer siste sparreundersgkelse — var dette oppslaget
pa Feedrelandsvennens farste side 12. mars: folk svikter bussen — og arsakene angis a
veere, her trolig pa grunnlag av utsagn fra folk avisen har intervjuet, at bussen er for dyr

og gar for sjelden. Signalene er tydelige; bade fra avisartikkelen og fra
kampanjeevalueringen.

ONSDAG 12. MARS 2008 NUMMER Tips 0ss pa 800 81300

» Reagerer pa kraftig prisgkning »» Kger forer til forsinkelser

T 4rets to forste ma-
neder har antall
busspassasjerer gitt
kraftig ned i Kristi-
ansand. I januar og
februar var det
10:.902 feerre perso-

ner som tok bussen.
Tilbakegangen kan
fa store konsekven-
ser for busstilbudet.
Kommunen og
fylkeskommunen
kan miste et statlig
tilskudd pa 20
millioner kroner
arlig.
Passasjerer mener
bussen er for dyr, og
de peker pa at den
gar for sjelden.

Side 23 Del1

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

39



Evaluering av kampanjen Jeg kjgrer grant

Tiltak for & gj@re gang- og sykkelvegene mer attraktive

Bedring ma det ogsa til i sykkeltraseene, bade opparbeiding og vedlikehold. Det papekes
en rekke strekninger hvor det er behov for sykkelveger, og sveert mange er opptatt av at
det blir bedre brgyting om vinteren og ikke minst feiing om varen og sommeren. Strgsand
og glasskar er svert lite sykkelvennlig underlag. Det papekes ogsa behov for
parkeringsmuligheter for bil langs hovedvegene inn mot sentrum i Kristiansand (gjerne
utenfor bomringen!) slik at det er mulig & kombinere bil, sykkel og buss.

Siden jeg bor i @vrebg hadde det vaert fint med en parkeringsplass utenfor byen
med billig buss til jobb derfra. Eller man kan sykle resten av veien i godt vaer

Ogsa fra beboere pa Flekkergya kommer liknende forslag:

Flekkergytunnelen er lite attraktiv a sykle i. Jeg kunne tenke meg a ta sykkel pa
buss til Mavig (3 km) og sykle derfra, men det koster kr 27 + kr 10 for sykkel
hver vei. Radyrt!

En del av kampanjedeltakerne er ogsa i det humoristiske hjgrnet nar de skal papeke hva
som ber til av tiltak for & fa flere til a sykle; sa vel varmere klima som bedre ver og det a
veere i bedre form finnes blant forslagene.

Blant forslagene er ogsa at det bar vare skattefradrag for a benytte sykkel ved
arbeidsreisen.

40

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Evaluering av kampanjen Jeg kjarer grant

11 Vurdering av kampanjen fra
deltakernes side

Den elektroniske sparreskjemaundersgkelsen i april ble avsluttet med et apent spgrsmal
hvor deltakerne fikk anledning til & gi uttrykk for sin oppfatning av kampanjen, og
komme med forslag til ting som bar gjgres annerledes om kampanjen skal gjentas. Svart
mange av deltakerne har benyttet anledningen til & komme med ytringer. Kommentarene
dreier seg blant annet om fglgende forhold:

e Flott kampanje

e Starte tidligere pa aret — og vare lengre
e Bedre informasjon

o Omfatte flere — mer differensiering

e Gavekort heller enn sykkelpakke

e Mangelfull sykkelpakke

Flott kampanje

Svart mange gir ros til hva de ser som en viktig kampanje. Mange har, med kampanjen,
fatt et spark bak som de ikke fgler de har hatt vondt av. Snarere tvert imot.

Starte tidligere pa aret — og vare lengre

Mange gir uttrykk for at kampanjetidspunktet var uheldig valgt. A starte opp et sa positivt
tiltak sa sent pa aret, gir ikke maksimal effekt. | slutten av september begynner det & bli
kaldt, det er mgrkere bade morgen og ettermiddag og sykkelveiene blir sleipe som fglge
av lgvfall. Det er kanskje ogsa fare for islag nar en kommer utover i oktober. Flere
antyder derfor at kampanjestart tidlig pa varen kanskje hadde gitt starre effekt. Det vil da
veere lettere & fortsette den gode vanen en kommer inn i. Nar det, som nd, foregikk i
september/oktober ble det kaldt & sykle, og den gode opplevelsen kunne det av og til veere
sa som sa med. Tre typiske ytringer er disse:

Den ma ikke begynne pa hgsten, det var derfor jeg gikk tilbake til bil etterpa -
veeret ble for darlig (kaldt og glatt). Begynn heller pa varen, sa er det stgrre sjanse
for at folk fortsetter med syklingen utover sommeren!

Ikke begynn kampanjen langt ut pa hgsten. Nar kampanjen var over, var det
allerede sa markt pa morgenen at videre sykling stoppet av seg selv. Sett i gang
pa varen!

Jeg syntes hele kampanjen skulle veere pa varen istedenfor pa hgsten, sa man far
et paskudd til 8 komme i gang med syklingen og kan holde det gdende hele
sommeren

Ganske mange lanserer ogsa tanken om at kampanjen burde hatt lengre varighet.
Begrunnelsen for dette er blant annet at det tar litt tid & oppdage hvor greie alternativene
er. @nsket om gkt varighet presenteres gjerne i sammenheng med ytringer om at det ikke
burde veere sa strenge krav til bruk av bare ett transportmiddel.

Over lengre tid for & innarbeide en god vane og noe ferre dager i uken for oss
som har lang arbeidsvei (18 km en vei). Hardt & sykle 36 km om dagen
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Ikke stille sa strenge krav som sykling 4 dager i uka. 2 dager over lengre tid er
bedre

Bedre informasjon

Mange er opptatt av at deltakelsen trolig ble mindre enn det som hadde veert mulig om
informasjonen hadde veert bedre. Informasjon bare pa bedriftenes intranettsider anser
mange ikke fullt ut tilfredsstillende. Altfor fa leser intranett. Mange deler eksempelvis en
pc og de leser ikke intranett. Det burde ogsa veert brukt mer papir i annonseringen, bade i
form av oppslag pé arbeidsplassene og som kunngjgring i Feedrelandsvennen.

Det lanseres flere forslag verdt & nevne:
¢ En liten dubbeditt som kan gis ut med logo samt et informasjonshefte. Jeg synes
ikke sa mye om ‘fellestale’ i kantina i lunsjpausen
e La bedriftene utfordre hverandre?
e Mer aggressiv markedsfering med fokus pa miljg og andre besparelser/gevinster
(penger spart/helsegevinst)
Dersom kampanjen skal gjentas er det ellers verdt & overveie bruk av dem som har veert
med far som ververe, og kanskje det ogsa er verdt & overveie en "vervepremie".

Omfatte flere — mer differensiering

Det er en klar tilbakemelding fra flere at en kampanje som dette bgr omfatte flere
bedrifter enn de tolv som denne gangen fikk tilbud om a veere med. Dessuten bar det veere
starre apenhet i selve introduksjonen av kampanjen. Den bgr veere apen for mange ulike
typer reisemater i dagens situasjon — ikke bare dem som kjarer bil til jobben daglig. Pa
dette punktet har nok deltakerne hatt stgrre innsikt i de varierte reisemater til jobb enn det
planleggerne av kampanjen har veert dpne for (jamfar vare funn om blandingsbrukeren
som en stor gruppe). En tilbakemelding i trad med dette fra en bedrift, er denne:

Vi slet med rekruttering til kampanjen fordi det stort sett var de som allerede
brukte sykkel / buss noe, som var interessert i a delta - ikke "sofagrisene"

Det pekes i tilbakemeldingene pa informasjon fra en del som "kjgrer grent” hele aret, at
de syntes det var darlig at de ikke fikk veere med i kampanjen. Og flere uttrykker seg som
denne deltakeren:

Jeg synes at de som allerede kjarer grent skal fa veere med. De trenger ogsa
oppmuntring til & fortsette

| samme gate er det verdt & overveie kombinasjonsalternativer; det vere seg bil og sykkel,
sykkel og buss eller buss og en spasertur.

Jeg kombinerte sykkel og buss - kan ikke sykle helt fra Lillesand

Noen lanserer ogsa ideen om a skille mellom kort og lang vei til jobb. Det hevdes at noen
mistet litt motet fordi de hadde 15 km til jobb, og matte stille pa lik linje med dem som
hadde 4 km.

Fa et fast antall kilometer som ma tilbakelegges. Det er lettere  delta hvis man
bor langt vekk dersom man ikke trenger a sykle sa mange ganger som sist

Gavekort eller andre opplegg heller enn sykkelpakke

Det er stor tilfredshet med opplegget med insitamenter i kampanjen, men mange har
motforestillinger til opplegget med sykkelpakke. Dette fgrst og fremst grunnet i det
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ganske mange opplevde som svikt i organiseringen. Det lovede sykkelutstyret (tayet med
mer) ble ikke levert i tide; enkelte gir uttrykk for at de ikke har fatt pakken selv etter at
kampanjen er slutt. Flere er dessuten misforngyd med kvaliteten pa sykkeltgyet, spesielt
nevnes buksen, og det er ogsd kommentarer om at det burde veert sykkellys i pakken.

Alt utstyr bar veere plass nar kampanjen begynner. Det var merkelig a sykle halve
kampanjen uten hjelm

For sein levering av sykkelpakken, fikk den da kampanjen var ferdig, enna ikke
fatt genseren

Noe av sykkeltayet som ble utlevert som en del av sykkelutstyret, egnet seg
darlig til sykling, f. eks bukse med darlig passform og vide bein, jakke med korte
ermer

For min del passet ingen av klarne selv om jeg valgte stor starrelse, sa disse
matte jeg bare gi bort. De sakalte sykkelbuksene sto ikke til forventningene, det
var skuffende. De fleste har tay til & veere ute nar solen skinner

Mange lanserer derfor som alternativt opplegg et gavekort i en sportsbutikk i stedet for
sykkelpakke.

Jeg personlig var ikke forngyd med sykkelpakken. Det burde heller veert et
gavekort pa en sportsbutikk eller sykkelbutikk. Treningsdressen kommer jeg aldri
til & benytte

Sa et gavekort slik at den enkelte kunne hente ut klaer mer etter behov hadde veert
bedre

Gi gavekort i sykkel-/sportsbutikker. Slik kan vi kjgpe det vi faler vi trenger til
sykkelen

Andre forslag som nevnes er:
e Kanskje tilby varsjekk/overhaling av sykkel i stedet for klzer/hjelm
e Rabatt pa sykkelverksted. Rimeligere piggdekk til dem som sykler pa vinteren

o Valg mellom utstyrspakke som i fjor og lett regntgysett med sydvest. Det er ofte
ved regnver at man kvier seg for a sykle

Det finnes ogsa forslag om gratis sykkel til dem som vil sykle og gratis buss i ett ar.
Dessuten at det bar puttes inn i kampanjen et konkurranseelement; eksempelvis utpeking
av arbeidsplassvinner - arbeidsplasser som har hgy prosent av antall arbeidstakere som
gar/sykler/busser til jobb - med behgrig premiering av de deltakende.

Helt til slutt i denne oppsummeringen fra deltakernes tilbakemeldinger, kan det veere
verdt & ta med feglgende observasjon som svar pa spgrsmalet om ytterligere kommentarer.

Ikke annet enn at jeg haper politikere forstar at den eneste maten a fa ned
trafikken pa i byen er & gjgre det vanskelig & parkere og gke ke. Var akkurat i
Italia der jeg aldri har sett s mange elbiler eller scootere. Grunnen var at det var
store problemer med & parkere, det er dette som far folk til & skifte. Men gratis
busskort kan gjare det for noen.
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12 Tilbakemelding fra trafikklysene

Kontaktpersonene ved bedriftene ser ganske gjennomgaende positivt pa kampanjen og
det arbeidet de har lagt ned i den sammenheng. Anslaget blant trafikklysene over hvor
mye tid den enkelte har brukt pa kampanjen Jeg Kjerer grgnt varierer fra tre til atte
dagsverk. Det er farst og fremst arbeidet knyttet til sykkelpakken - det & ha
pravekolleksjon av sykkeltayet pa kontoret for praving av starrelser (og gi beskijed til
ansatte om dette); dele ut tgy (ha tilgjengelig pa kontor) til ansatte nar dette kom; ta imot
"feilmeldinger” pa tay (mangler, feil starrelse, etc.) og melde tilbake til kommunen - som
har krevd tid og ikke minst talmodighet fra trafikklysene.

Lite fungerte tilfredsstillende vedrgrende tay. Det var mye feilbestillinger, og tay
som aldri kom frem. Dette krevde mye av min tid for a finne ut av hvem som har
mottatt hva og hva som manglet. Frustrerende

Formidling av informasjon om kampanjen har i varierende grad veert arbeidskrevende i de
ulike bedriftene. De fleste angir at det ikke har veert seerlig arbeidskrevende; at det har
krevd noen fa timer. Vanskeligst har det vaert for trafikklyset ved Sgrlandssenteret. Der
har trafikklyset hatt 100 butikker a forholde seg til, butikker som har ulike mater & motta
info pa: mail, infoskriv, mater etc. Men dette er ikke spesielt i forhold til denne
kampanjen, det er en generell utfordring ved senteret. Det var for gvrig dette arbeidsstedet
som rekrutterte feerrest deltakere.

Tilretteleggingen for bedriftsbesgkene var ikke sarlig arbeidskrevende. Heller ikke det a
ta imot pameldingsskjema (papir) og videresende til kommunen, har krevd szrlig mye av
trafikklysene.

Hovedinntrykket blant trafikklysene av kampanjen Jeg kjarer grent er positivt. Det anses
som et bra initiativ. Tilbakemeldingen er at ansatte som meldte seg pa, var veldig
forngyd, selv om det var sure miner innimellom pa grunn av alle forsinkelsene og rotet
med levering av sykkelpakken.

Deltakerne har veert sveert forngyde, men litt misngye med at treningstgyet kom
sa sent. Et problem var det ogsa at de med busskort fra andre fylker, matte betale
for & komme til fylkesgrensen. Det er ubeleilig nar vi har flere fra Lillesand og
videre gstover

Irritasjon fra ansatte som fant ut at det var lite gunstig a ta bussen pga
tidspunktene og tiden det tar til og fra jobb/hjemmet. September er en heftig
maned i forhold til veeret og det er kanskje ikke den beste oppladingen a sykle i
dette vaeret som ofte kommer i september

Blant de positive forhold ved kampanjen som trekkes fram, er:

e Den granne profilen, og ambisjonen om a fa dem som ikke gjer noe fysisk til a
gjere i hvert fall litt

o Et lavterskeltilbud som passet alle, kortvarig kampanje

e Det at "premien” ble gitt forskuddsvis gjorde at deltakerne fglte seg "forpliktet”
til & veere med. Mange var (positivt) overrasket over at kommunen satset slik

e Bra premie” med treningstay eller busskort i en maned. God informasjon, lett og
forstaelig. Motiverende og gode folk fra kommunen
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Nar man var ute og syklet og traff andre med samme dress, ble det alltid positive
blikk fra de man mgtte. Vi hadde en form for fellesskap som dressen var et synlig
bevis pa. Jeg fikk ogsa mange positive tilbakemeldinger fra ansatte som var med,
de satte stor pris alt det fine utstyret de fikk. Videre synes jeg at det var
kjempefint at folk fra kommunen stilte opp noen ganger og delte ut forskjellige
effekter. De som hadde denne oppgaven var sveert hyggelig mot oss deltakerne.
Jeg fikk personlig nyte godt av flere av disse tilbudene. Det satte jeg pris pa. De
som jeg hadde kontakt med i kommunen i forbindelse med aksjonen, var alltid
hyggelige og hjelpsomme. Jeg fikk aldri noen negative tilbakemeldinger. Det var
ogsa en fin mate & fa med ansatte som stort sett har brukt bil til jobb. De larte at
det gar an a forflytte seg pa andre mater enn med egen bil

Positiv fokus pa det a tenke alternativ transport

Siri pa Jeg-Kjerer-Grgnt. Utrolig positiv og behjelpelig uansett problem!

Blant de negative forholdene ved kampanjen som trekkes fram, er:

Ingen spesielle, men det var litt murring blant noen av de som fra fer var "flinke”
som dermed ikke var i malgruppen for a premieres med sykkelutstyr eller
busskort. Vi har til gjengjeld egne sykkelaksjoner sa dette er jo ingen rasjonell
motforestilling

Virker som en sveert dyr kampanje, uten sarlig plan for viderefaring

Sene leveranser. Det hadde veert en fordel & kjert kampanjen om varen slik at
man kunne fortsette etterpa. De fleste sluttet & sykle etter denne kampanjen pga
vinteren

Leverandgren av treningstay! Forferdelig darlig. Haper ikke de blir brukt igjen
Bussen er for dyr og sein

Kampanjen skulle veert tidligere pa hasten

Synd a kjare i gang en kampanje uten at sykkelutstyr og busstider er tilrettelagt
for & sette fra seg bilen

Vanskelig & fremme kampanjen internt med malgruppe til ”de som alltid kjerer”.
Relativt liten oppslutning, fordi mange av de som var interessert allerede
syklet/busset i en viss grad.
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13 dkonomien | kampanjen — svarer
nytten til kostnadene?

Vi har konstatert at kampanjen ser ut til & ha hatt betydelig appell blant ansatte ved de
bedriftene som fikk anledning til & delta. De gir uttrykk for at kampanjen bgr gjentas, og
gir mange gode rad om hvilke endringer som bar foretas i opplegget. Flere bedrifter bar
fa anledning til & delta; det ber informeres mer og bredere; trafikklysenes rolle ber styrkes
ved at de gis insitamenter til mer aktivt & verve deltakere; sykkelpakken bgr erstattes med
gavekort (noe som vil gi mindre administrasjonskostnader og mindre frustrasjon bade
blant deltakere og arranggrer); tidspunktet for kampanjen bar flyttes fra hgst til var, og
det bar ogsa overveies om den kan ha lengre varighet.

| tillegg til den ganske store tilfredsheten med kampanjen i alle ledd, er det ogsa positivt &
konstatere at det ser ut til at den har klart & realisere malet om & bidra til endrede
reisevaner. | hvert fall tyder de opplysninger deltakerne selv gir om sine arbeidsreiser for,
under og etter kampanjen pa det.

Spersmalet om den generelle tilfredsheten blant deltakerne og den pastatte endring i
reisevaner svarer til ressursinnsatsen i kampanijen, er det selvfglgelig ikke lett & svare pa.
Det ma bli opp til de bevilgende myndighetene og de kampanjeansvarlige & avgjere. Til
grunn for deres drgftinger ma legges det vi foran har dokumentert av resultater fra
kampanjen, og det faktum at rene utlegg i kampanjen ser ut til & belgpe seg til om lag
600.000 kroner. Det dreier seg om utgifter til insitamenter (sykkelpakke og busskort), til
konsulenthjelp, utgifter til informasjonsmateriell osv. Kostnader knyttet til
kontaktpersonenes (trafikklysenes) tidsbruk, tidsbruk blant kampanjesekretariatets ansatte
og til eksempelvis denne evalueringen er ikke med i kostnadstallet ovenfor. Tas slike
kostnader med i kostnadsoverslaget blir utgiftene til kampanjen trolig raskt bade én og to
millioner.

Pa nyttesiden finner vi helsegevinsten ved at 310 bilfarere setter seg pa sykkelsetet og
tilbakelegger 16 kilometer daglig!” og ved at 80 bilfarere gar til og fra bussholdeplassen
for de setter seg pa bussen. T@ls anslag pa den samfunnsgkonomiske helsegevinsten av a
benytte sykkel heller enn bil som transportmiddel er pa 14-20.000 kroner per person per
ar — eller i snitt omkring 1500 kroner per maned?8. For vare syklister i kampanjen skulle
dette gi en nytte i starrelsesorden 450.000 kroner®. Antar vi, pa bakgrunn av
opplysninger deltakerne selv angir, at i hvert fall halvparten av sykkelpakkemottakerne
har endret transportvaner i sommerhalvaret, og antar at dette varer seks maneder, skulle
dette bety, konservativt anslatt, en samfunnsgkonomisk gevinst ut fra helsesynspunkt pa
mer enn 1.3 millioner kroner arlig. Plusser vi ogsa pa verdien av den tredelen av

17 Gjennomsnittlig arbeidsreiseveg for sykkelpakkemottakerne i kampanjen var 8 kilometer

18 Anslaget forutsetter at det dreier seg om & aktivisere tidligere fysisk inaktive, og har tatt hgyde
for den helsemessige risiko det er & sykle. Det er heller ikke alle sykdomsérsaker som er
innkalkulert, slik at det dreier seg om et konservativt nytteanslag. | var ssmmenheng kan dette
konservative anslaget oppveies av at vi i overslagsberegningen antar at alle kampanjedeltakerne
som satte seg pa sykkelen, var fysisk inaktive far dette (Seelensminde 2002, 2004)

19300 bilister som i en méaned blir syklister; 300*1500. Vi ser i denne overslagsberegningen bort
fra helsegevinster som oppnas blant busskortmottakerne
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sykkelmottakerne som oppgir & ha lagt om reisevanene hele aret, representerer disse en
ytterligere gevinst pa ca 800.000.

En av drivkreftene bak en kampanje som Jeg kjarer grant, er ogsa arbeidet for 4 fa ned
klimagassutslippene. Med antakelser, som dem ovenfor, om omfanget av overgang fra
bilfarer til syklist, og forutsetninger om utslipp av CO-ekvivalenter pa 170 gram per
kjaretgykilometer (SFTs klimakalkulator; ngkkeltall) og en kvotepris pa CO, pa 200
kroner, representerer de reduserte CO,-utslippene en gevinst pa omkring 100.000 kroner
arlig. Dette grove overslaget pa samfunnsgkonomisk nytte summerer seg dermed til vel 2
millioner kroner; dvs trolig mer enn de totale kostnadene.

Det er med andre ord grunnlag for & konkludere med kampanjen som
samfunnsgkonomisk positiv. Og deltakerne er klare i sin dom: Pa spgrsmalet Bar en
kampanje som dette gjentas? svarer 237 av 246 JA i aprilundersgkelsen.

Hvis kampanjen skal gjentas — hva da?

Da bgr den etter kampanjedeltakernes mening legges opp litt annerledes. Hva de mener
om det, er neermere redegjort for i kapittel 11. Sammenfattet dreier det seg om at 1)
kampanjen bgr starte tidligere pa aret og ha lengre varighet; 2) omfatte flere og kanskje
ogsa veere mer differensiert. Det kan eksempelvis vaere aktuelt & skreddersy den mot
spesielle segmenter i arbeidsreisemarkedet. For eksempel mot reisende pa spesielle
strekninger hvor busstilbudet anses som sveert godt, eller mot folk som vil holde seg i
fysk form og som kan tilbys et sveert fleksibelt transportalternativ som det sykkelen
representerer; 3) ordningen med sykkelpakke bgr erstattes av et gavekort i
sportsforretning; 4) informasjonsopplegget rundt kampanjen bgr bli vesentlig bedre, og
det bar 5) vurderes innfart vervingspremier til dem som klarer a tilfgre deltakere til
kampanjen. Dessuten er det et viktig budskap at ogsa dem som allerede kjgrer grant bgr
vies oppmerksomhet i forbindelse med slike kampanjer; for & motivere til fortsatt grann
innsats.
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Vedlegg

1 Sparsmal til " Trafikklysene”

Telefonintervju eller e-post til trafikklysene

1. Dine oppgaver i kampanjen Jeg kjgrer grent har etter det vi har forstatt av kommunen,
veert mange (se nedenfor). Kan du kort antyde hvilke arbeidsoppgaver som har veert
seerlig arbeidskrevende og hvilke som har krevd mindre oppmerksomhet?

o formidle informasjon til ansatte om kampanjen via epost, plakater og intranett
o Tilrettelegge for bedriftsmeater (sted, utstyr)
e taimot pAmeldingsskjema (papir) og videresende til kommunen

o ha pravekolleksjon av sykkeltgyet pa kontoret for praving av starrelser (og gi beskijed til
ansatte om dette)

e Dele ut tay (ha tilgjengelig pa kontor) til ansatte nar dette kom
e Taimot "feilmeldinger” pa tay (mangler, feil str, etc) og melde tilbake til kommunen
e Purre pd ansatte og informere om elektronisk spgrreundersgkelse
e  Generelt: veere bindeledd mellom kampanjen/kommunen og de ansatte
. Hvor mye tid har du (anslagsvis) brukt pa kampanjen Jeg kjgrer grant?
. Hva er ditt hovedinntrykk av kampanjen Jeg kjgrer grgnt?
. Hvilke positive forhold vil du trekke fram ved Jeg kjarer gront?
. Hvilke negative forhold vil du trekke fram ved Jeg kjarer grant?
. Hva er ditt inntrykk av oppslutningen blant de ansatte som lot seg verve som deltakere?

. Er kampanjen fortsatt en levende realitet ved bedriften?

0o N OO O A WDN

. Har bedriften egne ordninger av liknende slag som Jeg kjagrer grgnt? Eksempelvis
insitamenter av ulike slag for a fa ansatte til a velge grenne arbeidsreiser

9. Hva slags parkeringsordninger for bil har bedriften for ansatte? Parkeringsplasser uten
avgift?; p-plasser med avgift?; andre ordninger? Eventuelt hvilke takster?

10. Er det tilrettelagt for sykkelparkering ved bedriften?

11. Har bedriften garderobeanlegg med fasiliteter som gjar det enkelt & omstille seg fra
sykkeltur til arbeidsplassopphold?

12. Har bedriften premiert sine ansatte med bedre garderobe elelr
sykkelparkeringsfasiliteter underveis eller i etterkant av kampanjen? Hvorfor/hvorfor
ikke?

13. Hvordan er bussforbindelsene til bedriften — som en gjennomsnittsbetraktning?

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008 49
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Evaluering av kampanjen Jeg kjgrer grant

2 Telefonintervju med 16 deltakere — skjema

Intervjuer:_

Dato:

Klokkeslett start pa intervju:
Intervju nummer: 1
Introduksjon:

Hei, jeg heter og jeg ringer fra Jeg kjarer grant kampanjen i regi av Kristiansand
kommune og ATP-prosjektet som du har deltatt i. Vi gjennomfarer na en runde med
telefonintervju til tilfeldig utvalgte deltakere pa de ulike bedriftene. Dette intervjuet gar mer i
dybden enn den elektroniske spgrreundersgkelsen du vil motta senere. Dette vil veere til hjelp béde
til utformingen av senere undersgkelser, og vil gi oss bedre innsikt i hvordan dere som deltakere
opplevde & sykle/gd/busse i en maned.

Intervjuet er anonymt; ditt navn vil ikke bli koblet mot svarene du gir. Dette prosjektet er meldt
inn til Datatilsynet, og vi passer pa a oppfylle kravene i personopplysningsloven. Samtykker du i
at vi bruker de anonyme opplysningene fra dette intervjuet til videre utarbeiding av spgrreskjema
og til vart evalueringsarbeid av prosjektet? Intervjuet vil ta ca 20 minutter (kan modifiseres nar
dere ser hvor lang tid det egentlig tar. )

Spgrsmal for telefonintervju:

1. Kjgnn
a. Kvinne
b. Mann
2. Hvor jobber du? Sett ring rundt aktuell bedrift
a. Sgrlandet Sykehus j. EIkem Materials
b. National Oil Well Varco k. Kristiansand Kommune
c. Aker Kverner MH I. Sgrlandssenteret
d. Xstrata Nikkelverk
e. Fadrelandsvennen
f. UIA
g. Fylkesmannen i Vest-Agder
h. Vest-Agder Fylkeskommune

i. Elkem Research
3. Hvorfor ville du vaere med pa denne kampanjen?

3. Valgte du & fa sykkeltgy eller busskort?
a. Sykkeltgy
b. Busskort
4. Hvavar ditt hovedtransportmiddel til/fra jobb (gjennomsnittlig per uke) i
sommerhalvaret fgr du ble med pa denne kampanjen?

NB: Her skal jo deltakeren egentlig ikke ha syklet /gatt/tatt bussen mer enn 1 dag i uka, iom at
kriteriet for deltakelse var at de var bilister, men vi vet at det er mange som har meldt seg pa selv
om de var syklister fra fgr av. Men det er viktig at vi far et riktig og erlig svar!

5. Far du ble med pa denne kampanjen, hva var grunnen til at du ikke syklet/gikk/tok
buss til/fra jobb?

Her kan dere stille sparsmalet pent, og bare sette ring rundt de alternativene deltakeren

nevner etter hvert. Hvis han/hun nevner ting som ikke star oppfart allerede er det

SUPERVIKTIG at dere skriver dette opp under, da vi skal bruke disse nye alternativene i

neste spgrreundersgkelse.

Huvis deltaker nevner flere enn en grunn: Hva var viktigste grunn? (sett 1-tall bak, og evt.
ranger med 2-3-4 etc)
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Gammel vane

Lange avstander

Darlig sykkelveinett

Darlige bussforbindelser

Priser pa buss

For fa bussavganger

A ta buss/sykle/ga tar for lang tid

Har barn som ma leveres i barnehage/skole
Det er upraktisk for meg

Har ikke sykkelutstyr

X Se e oo o

6. Kjgrte du bil noen av dagene i kampanjeperioden? Hvor mange dager?
a. Antall dager:

b. Jeg avbrat underveis (meldte meg av) (antall dager med for de brat)
7. Hvavar grunnen til at du Kjgrte bil noen av dagene i kampanjeperioden/hvorfor
avbrgt du?

Her kan dere stille spgrsmalet &pent, og bare sette ring rundt de alternativene deltakeren nevner
etter hvert. Hvis han/hun nevner ting som ikke star oppfert allerede s skriv dette opp under
”Annet”.

Hvis deltaker nevner flere enn en grunn: Hva var viktigste grunn? (sett 1-tall bak, og evt. ranger
med 2-3-4 etc.)

a. Pga sykdom/sykemelding

b. Darlig veer

c. Manglende motivasjon

d. Trengte bilen i jobbsammenheng

e.

8. Hvordan opplever du a delta pa prosjektet? Her skal du svare pa hvert utsagn med

Helt enig (1), delvis enig (2), hverken enig eller uenig (3), delvis uenig (4) og uenig (5).

Sykkel/ga:
1. Deter lett & sykle/ga til/fra jobb 1 2 3 4
2. Det gar fortere & sykle/ga til/fra jobb 1 2 3 4
3. Jeg har kommet i bedre form 1 2 3 4
4. Det er gode sykkelforbindelser/veier 1 2 3 4
5. Andre kommentarer? (skriv inn)

Buss:
1. Det er enkelt & ta bussen 1 2 3 4
2. Det gar fortere & busse til/fra jobb 1 2 3 4
3. Busstilbudet er godt 1 2 3 4
4. Jeg kan slappe mer av pa bussen 1 2 3 4
5. Andre kommentarer? (skriv inn)

9. Hvordan kommer dine transportvaner til/fra jobb til & veere etter at Jeg kjerer
grgnt-kampanjen er over (i et langtidsperspektiv)?
Forst: | SOMMERHALVARET (APRIL-SEPTEMBER)

Hvis deltakeren ikke har noe svar her, kan dere gi henne svaralternativene nr. 9b.

o1 o1 o1

o1 o1 ot

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

51



Evaluering av kampanjen Jeg kjgrer grant

9 b. Svaralternativ: Her kan du svare alltid, ofte, av og til, sjelden eller aldri pa hvert
transportalternativ jeg nevner:

SOMMERHALVAR (APRIL-SEPTEMBER)

a. Jeg kjarer bil  Alltid Ofte  Avogtil Sjelden Aldri
b. Jeg tar buss Alltid Ofte  Avogtil Sjelden Aldri
c. Jeg sykler Alltid Ofte  Avogtil Sjelden Aldri
d. Jeggar Alltid Ofte  Avogtil Sjelden Aldri

e. Andre kommentarer:
10. Hvordan kommer dine transportvaner til/fra jobb til & veere etter at Jeg Kjarer
grgnt-kampanjen er over (i et langtidsperspektiv)?
VINTERHALVAR (OKTOBER-MARS)

Hvis deltakeren ikke har noe svar her, kan dere gi henne svaralternativene nr.10b.

10 b. VINTERHALVAR (OKTOBER-MARS)

a. Jeg kjarer bil Alltid Ofte  Avogtil Sjelden Aldri
b. Jeg tar buss Alltid Ofte  Avogtil Sjelden Aldri
c. Jeg sykler Alltid Ofte  Avogtil Sjelden Aldri
d. Jeggar Alltid Ofte  Avogtil Sjelden Aldri

e. Andre kommentarer:
Hvis deltakeren her svarer alltid pa ett av alternativene (10 a/b, a-d), kan han/hun ikke svare
alltid” pa flere alternativer, da dette blir feil (eksempelvis & krysse av for a alltid kjgre bil og
alltid ga& i sommerhalvaret).

11. Hvorfor velger du & endre transportvanene dine i et lengre tidsperspektiv?

Her kan dere stille sparsmalet dpent, og bare sette ring rundt de alternativene deltakeren
nevner etter hvert. Hvis han/hun nevner ting som ikke star oppfert allerede sé skriv dette opp
under Annet”.

Jeg vil gjerne ta miljghensyn
Det er god mosjon

Det er sosialt & ta bussen

Jeg blir mer opplagt pa jobb
Jeg far fine naturopplevelser
Annet

o o0CT®

13. Her kan du skrive inn hvis deltakeren har andre synspunkter pa kampanjen. Det
kommer sikkert en del kommentarer pa for sent utlevert tay, manglende informasjon etc.

Dere trenger ikke oppfordre til dette, men hvis det kommer opp ting underveis i intervjuet, eller pa
slutten, sa fa det veldig gjerne med.

Klokkeslett slutt pa intervju:
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3 Sparreskjema november 2007

Sperreundersekelse “Jeg kjerer grent™
Eide 1 ov & L om deg

Meste |

1 Du er...7
wkmnne M:,:nn < Q1-Q3

2. Din alder?

O under20 2

Ow-2 >8

Oxn-3 fF

Ca-4 B8

O%0-8 9(

) Baog mer 1§

3. Antall barn | bamehage/smiskole?

(Jingen Crettbam O 2bam (O 3 og fler

0y 3D 41 7

4. Arbeidssted?
1) O Serandet Sykehus ~ ola
2) O National Oil Well Varco 229
3O Aker Kvaamer MH 39
4O Yewata Nkkevek 29| Q4-Q5
5) O Fasdrelandsvennan 23
6) O ULa, 13
7) L Fylkesmannen i Vest-Agder | &
8) O Vest-Agder Fylkeskommune |
9) () Elkem Research v
10) O Elkem Materials |3
1) O Kristiansand Kommune [
12) O Sarlandssenteret
5. Hvor stor prosentstilling har du ?
(O f00% O BO0% (O 80% (O mindre enn 50%

e w2

6. Hvordan reiste du til/fra jobb {g]nnnnm:nllﬂlg per uke) méneden FOR
KAMPANJEN STARTET? [ 0]
a) Kjerte agen bil 1 2 3 4 8§
2-1(=26- ﬁ{'.fsfbﬂoooooo
b) Passasjer i andres bil Y L I P
240 ~ 1 = |- 6=h—8 000000
£) Buss Q6-Q10 e e S SR O
52~ L9~ Y=p=12 000000
d]‘anls I RS- e R W
2°0A-3- 1~ 2~ CC00000
a]SyklceI P01 2 3 4 8§
1= ~= R -9-9 000000
7.1 kampanjeperioden har jag..
3 syklet (O g8t O tatt bussen () Annet Q1

ILLB & SRR A | 5

_—
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8. Hvordan reiste du filifra Jobb (gjennomsnitilig peruke) | kampanjeperioden?

[nstrzkzjan)
a) Kjarte egen bil

Aelp —~ 08~ 1N~ —

b) Pagsasjer i andres bil o1 3 4 8§
2,y ~22-4Y-©0~3-0 oo ool
c) Buss 12- o 1 2 3 4 5 |
199~ 29 = (I -1y 91%9}? | CC000O0|
d) Til fots oD 1 2 3 4 5 [i
uI- . -§-5-2-1 eNoReNoNoNe)
2) Sykkel o1 2 3 4 5 |

-9Y ©0c0000

GBI —-9-3%-

9. Hva tror du var grunnen il at du IKKE syklet/gikk‘tok huss for du ble med pd
]

denne kampanjen? |

a) Gammel vane
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o™
Ow O

veldig vikiig wiktin ikke viktig |

2= - 109 o o o |

b) Lange avstander weldi viktig viktip ikke viktig |
SY-83 ~ (§9 o O 0

c) Dirlig sykkeheinett weldig vilitig viktig ikke viktig |
WM~ I5D~219 e o ©

d) Darlig busslarbindelser weldig vildtig viktig ikke viktig |

=59 -1bC | Q17-Q26 o o o |

&) Priser p& buss weldip viktig wiktlg ikke viktig |
loo- 1o~ 95"

f Fm f3 bussavgange
H-B [ — (1Y
g) Ata buss/sykle/gh tar for lang tid

~128

h) Har barn som m# leveres i bamehage/skole

[2 =23~ 24

i} Det er enklerafmer korr'rfnriabe]l 4 1a bilen

92 - 1Ys- §

] Saﬂ pa med an dre som vanzett kjera bil

(7 =3 - 248

10. Hva var grunnen til at du kjerte bil noen av dagene i
kampanjeperiodenthvarfor avbrat du? |

a) Pga. sykdunﬂsykemﬂdmg

Yo-20-63— 133
b) Dérlig waar
8-20-89
c) Manglande malivagjon
=89 - 18y
d) Trengte hllen i jobbsammenhen
G-z - qg =133
&) Hadde lidsned og métte deror ta bilan
W -1~ - (Yo
f) Trengte bilen til aarend elter jobb
6 67 —Yo — (26

) Annet

19-2% -3 - k7

weldig viktig vikiig ikke viktig |

< O O
weltlig viktig viktig ikke viktig |
O & O

weldip vikti viktig ikke viltig |
O G Q
weldig viktig vikiig ikke vildtig |
Q O O I
weldig viktig viktg ikke viktig
(8] O O

avart viktip wikitig ikke wiktig ke kjort bil :

o O O

evart viktlg viltlg ikice viktig ikke kjort bil |
o ) Q 0

swart vikiiy wiktig ikle viktig Boke Kjort bil |
O O Q O

sirart Irllrll:l Hirtﬁu ikke vikdig ikke kjort bil |
G 9]

svart viktiy viktig ikke viktig ikka kjort bil |
9] . [ o

svart viktly Hﬂd.lg ke vikig Ihke kjort bil |
O O O
svart viktl) viktig ikke viktig ikke kjort bl |

'S . oy

L L L)
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ﬂ Her kommer noen sparsmal om dine framtidige ransporvaner, ferst i
sommerhalviret, sa i vinterhalviret, | I

11. Hvordan tror du dine transporivaner tilifra jobb kommer Lil & vasre elter al Yeg kjarer

grent-kampanjen er over (| et langtidsperspektivi?

SOMMERHALVAR |APRIL-SEPTEMBER)

a) Jeg kjerer bil _ Aliid Ofts Av ag til Sjelden Aldri
lo=30~032-fov~¢(y 00 © © 0O

by Jeg tar buss Altid Dfte Av og til Sjelden Aldri

[~22~ G5~ B 1 Q34-Q37 00 000
c) Jeg sykler Altid Ofte Av og til Sjelden Aldri
=l =68~2T~ <8 elel 0oilie | @
d) Jeg ghr Altid Ofte Av og til Sjelden Aldri
32-%-5F ~(eo olel s Tio [

12. Hvordan kommer dine transportvaner tilfiva jobb til & vasre etter at \Usg kjsrer grant-
kampanjen er over (i el langlidsperspekin)?

VINTERHALVAR (OKTOBER-MARS)

a) Jeq kjerer bl ARtid Ofte Av og til Sjelden Aldri
20~ (og = (02~ ¥2—8 o jlell ol | o) |ie
by Jeg tar buss Q38-041 Alild Ofte Av og til Sjelden Aldri
[=yr-68-§o-lo} efe] ol e le
c) Jeg sykler Allich Ofte Av og tl Sjelden Aldr
E-¥e-(03 ~62-1% elelTeile 1o
d) Jag gar Altid Ofte Av og til Sjelden Aldri

$=28-91-59-(J% elel o Lo o

13, Kommer du til & endre dine transportvaner phlang sila?

(@] ) Nei
1}‘%50 or vél_ﬁy duivelger du ikke & endre dine transportvaner pé lang siki?
[lnetoukgjon]

15. Har du andre kommentarer til kampanjen
eller til bussfsykkeltibudet | Krigliansand?

S1

SEMD |

a) Jeg vil gjgme ta miljshensyn welilig viktlg viktlg ikke viktig
lev =¥~ %%} o Le e

b) Det er god mosjon waldig viktig viktig ikke wiktig
2oy - ¢~ 28 IR

c) Det er sosialt & ta bussen weldig viltig vikig ke viktig
i=/lo- 2873 s e e

) Jag blir rer opplagt /r mer overskudd voldig viktig viktip ikke viktig
g =124 -5 s el e

&) Jeq fir fina naturopplevelser Q42-Q51 veltig wiktig viktig ikike viktig
-5~ 1¢s ol lliei] e

fi Jeg har sett al del fungerer fint 4 syklefgafta bussen welti vilitin vilkti ke viktia
g=033-%/ OREICIED

a) Det er dyrt & ha'kjare bil. weldig vikiig vikily ke vikiig
St=1ty -3/ s el ie

k) Det ar morsomt & sykle. veldig vikiig viktig ikke viktig
@o—130 /06 I R i

i) Dt er fungvint & kjare bil | rushirafikken. welidig viktig viktig ikke viktig
SB -98~/Ye o L] .
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Evaluering av kampanjen Jeg kjarer grant
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Besgks- og postadresse:
Transportpkonomisk institutt
Gaustadalléen 21

NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00
Telefaks: 22 60 92 00
E-post: toi@toi.no

www.toi.no

Transportakonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

= utfarer forskning til nytte for samfunn og naeringsliv

* har rundt 70 forskere med hay, flerfaglig samferd-
selskompetanse samarbeider med en rekke samfunnsin-
stitusjoner, forsknings- og undervisningssteder i Norge og
i utlandet

* gjennomfgrer forsknings- og utredningsoppdrag av hay
kvalitet innen omrader som trafikksikkerhet, kollektiv-
transport, miljg, reisevaner, reiseliv, planlegging,
beslutningsprosesser, transportgkonomi og naeringslivets
transporter

» driver aktiv forskningsformidling gjennom T@I-rapporter,
Internett, tidsskriftet Samferdsel og andre nasjonale og
internasjonale tidsskrifter

» deltar i CIENS, Forskningssenter for miljg og samfunn, i
Forskningsparken nar Universitetet i Oslo



	Forside
	Tittelside
	Faktaside
	Forord
	Innhold
	Tabeller
	 Figurer
	Sammendrag
	1 Fra ATP til ”Jeg kjører grønt”
	Insitamentene
	Evalueringens formål

	2 Vikrninger av kampanjer - og forventninger til Jeg kjører grønt
	3 Metodisk opplegg
	4 Hvem klarte kampanjen å rekruttere?  
	5 Hva meldte de seg til – og hvorfor?
	Begrunnelser for kampanjevalg
	Nyttevurdering av tilbudet
	Sykling gir mosjon
	Buss er uaktuelt – for kort avstand til jobben og for dårlig tilbud
	Buss passer for lange avstander og til visse årstider


	6 Hvordan reiste deltakerne før kampanjen?
	Hvorfor ikke grønt før kampanjen

	7 Hvordan reiste deltakerne i kampanjeperioden?
	Begrunnelser for valg av bil i kampanjeperioden

	8 Reisemåte i tiden etter kampanjen?
	9 Har kampanjen ført til endrede transportvaner?
	10 hva må til for å gjøre reisemåtene mer attraktive?
	Tiltak for å gjøre bussen mer attraktiv
	Tiltak for å gjøre gang- og sykkelvegene mer attraktive

	11 Vurdering av kampanjen fra deltakernes side
	Flott kampanje
	Starte tidligere på året – og vare lengre 
	Bedre informasjon
	Omfatte flere – mer differensiering
	Gavekort eller andre opplegg heller enn sykkelpakke

	12 Tilbakemelding fra trafikklysene
	13 Økonomien i kampanjen – svarer nytten til kostnadene?
	Referanser
	Vedlegg
	1 Spørsmål til ”Trafikklysene”
	 2 Telefonintervju med 16 deltakere – skjema
	 3 Spørreskjema november 2007
	 4 Spørreskjema – april 2008

	Bakside
	forord.pdf
	Forord




