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Sammendrag
Foreldre med unge barn opplever ofte at de er avhengige av bilen for a rekke alle dagens

gjeremal. Tidligere studier har vist at foreldre bruker bilen mer enn andre voksne uten barn,
og overgangen til & bli foreldre er assosiert med gkt bileierskap. Samtidig finner flere studier
innenfor det voksende forskningsfeltet mobilitetsbiografi at prosessen med a bli foreldre ikke
er ensbetydende med bilbruk. Det kan vaere store variasjoner i reisevaner til familier med
barn, og det er grunn til & tro at bilbruk kan reduseres i denne gruppen. Selv om flere tidligere
studier finner at tilstedeveerelsen av barn er assosiert med mer bilbruk, sa er mer komplekse
sammenhenger mellom foreldre og deres reisevaner lite undersgkt. Denne studien vil derfor
bruke den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14 og undersgke hvordan daglige
reisevaner varierer med tilstedeveerelsen av barn, og hvordan faktorer som kjgnn, lengden pa
reisen og alder pa barna i husholdningen spiller inn pa reisevanene. Dette gjar vi gjennom &
bruke logistisk og multinomisk logistisk regresjon for 8 sammenligne voksne i storbyomrader
som lever i to-inntektsfamilier uten barn, med voksne i to-inntektsfamilier med minst ett barn

(mellom 0-15 ar).

Vi finner at tilstedevaerelsen av minst ett barn (mellom 0-15 ar) er assosiert med en reduksjon
i sannsynligheten for & ga til fots og kollektivt pa bekostning av bilbruk, men har ingen effekt
pa sannsynligheten for & sykle. Svakheter ved regresjonsanalysen gjgr imidlertid at det er
usikkerhet knyttet til gyldigheten til funnet om ingen forskijell i sannsynlighet for & sykle
mellom foreldre og voksne uten barn. Par med barn i grunnskolealder (7-15 ar) er ogsa
assosiert med en starre reduksjon i sannsynlighet for a velge a ga til fots, enn par med barn i
utelukkende farskolealder (0-6 ar). Effekten av kort avstand pa reisen (under 5 kilometer) er
ogsa ulik mellom foreldre og voksne uten barn. For foreldre er den positive effekten av kort
avstand mindre for sykkel, mens den negative effekten av kort avstand er stgrre for kollektiv.
Tilstedeveerelsen av barn har ogsa ulik effekt mellom kvinner og menn. Kvinner med minst et
barn har starre reduksjon i sannsynlighet for a velge gange og kollektiv pa bekostning av
bilen. Reisevaner til kvinner med barn er dermed langt likere reisevanene til menn enn
kvinner uten barn. A legge til rette for & bedre balansen mellom arbeidsliv og familieliv
gjennom a sgrge for at flere tjenester og aktiviteter er lokalisert nermere boligomrader, samt

tilbud om hjemmekontor ved behov, kan bidra til & redusere bilbruk blant foreldre.



Abstract

Parents with young children experience often that they are dependent on the car to manage
their daily life. Previous research has shown that parents use the car more compared to other
adults, and the transition to becoming a parent is associated with increased car ownership. The
emergence of the research field “mobility biographies” have on the other hand produced
several studies, that finds that the process of becoming a parent does not necessarily lead to
increased car use. There can be large variation in travel behaviour among parents, and there is
reason to believe that car use can be reduced in this group. Even though previous research
finds that the presence of children is associated with more car use, the more complex
connection between parents and their travel behaviour is little investigated. This study will
therefore use the Norwegian national travel survey 2013/14 and investigate how the presence
of children affect travel behaviour, and how gender, the length of the journey and the age of
the children in the household affect travel behaviour. We will do this by using logistic and
multinomal logistic regression and compare adults in urban areas who live in dual-income
families without children, with adults in dual-income families with at least one child (between
0- 15 years old).

We find that the presence of at least one child (between 0-15 years) is associated with a
reduction in the probability of walking and public transport at the expense of the car, but that
children have no effect on the probability of bicycling. Problems with classifying bicycle
rides in the models does however mean that we must question the validity of the finding that
there is no difference in the probability of bicycling between parents and adults without
children. Couples with school aged children (7-15 years) are also associated with a greater
reduction in the probability of walking, compared to couples with only pre-school aged
children (0-6 years). The effect of short distance on the journey (less than 5 kilometres) is also
different between parents and adults without children. For parents, the positive effect of short
distance is less for bicycling, while the negative effect of short distance is greater for public
transport. The presence of children has also different effects for men and woman. Woman
with at least one child have a greater reduction in the probability for walking and taking
public transport at the expense of the car. The travel behaviour of woman with children is
therefore a lot more like men than woman without children. Increasing the work-life balance,
by making sure that more activities and services are localized in the proximity of residential
areas, combined with the flexibility of working from home, can contribute to reduce car use

among parents.
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Dette arbeidet er ikke bare resultatet av ett ar med skriving, men kulminasjonen av alle mine
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Jeg vil ogsa takke mine forelde, familie og venner for gode stattende samtaler underveis.
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«lIkke veer et ettall pa jorda. Bry deg om flokken din!»






En del av de data som er benyttet her er hentet fra "Den nasjonale reisevaneundersgkelsen
2013/14". Undersgkelsen er finansiert av Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen,
Jernbaneverket, Kystverket og Avinor. Data er samlet inn av TNS Gallup og data i
anonymisert form er stilt til disposisjon av Transportgkonomisk institutt (T@1) gjennom NSD
- Norsk senter for forskningsdata AS. Verken Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen,
Jernbaneverket, Kystverket, Avinor, TNS Gallup, Transportekonomisk institutt (T@I) eller

NSD er ansvarlig for analysen av dataene, eller de tolkninger som er gjort her.
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1 Innledning
Foreldre til unge barn opplever ofte at de er avhengige av bilen for a rekke alle dagens

gjeremal. Foreldre bruker bilen mer enn andre voksne uten barn (Chakrabarti & Joh, 2019; De
Haas et al., 2018; McCarthy et al., 2017; Ye et al., 2018), og overgangen til & bli foreldre er
assosiert med gkt sannsynlighet for innkjgp av husholdningens farste bil (Oakil, et al., 2016).
Husholdninger som blir mer bilorienterte etter fadsel, fortsetter ogsa a veere mer bilorienterte
etter hvert som barna blir eldre (McCarthy et al., 2019b, s. 106). Selv om bilen gir stor frihet
og fleksibilitet, s er skaper den ogsa en rekke samfunnsutfordringer. Privatbilisme er knyttet
til utfordringer som utslipp av klimagasser (Banister et al., 2011) og gkt overvekt og fedme i
befolkningen (Frank et al., 2004), samtidig som bilinfrastruktur er sveert arealkrevende
(Gossling, 2020; Jakle & Sculle, 2004). Bilbruk bgr derfor reduseres, og Nasjonal
transportplan (2018-2029) slar fast at all vekst i persontrafikk i norske storbyer skal skje
gjennom kollektiv, sykkel og gange (Meld. St. 33 (2016-2017)).

Barnefamilier er imidlertid ikke ensbetydende med gkt bilbruk. Det kan vare store
variasjoner i reisevaner til familier med barn (Lanzendorf, 2010; McCarthy et al., 2019a;
McLaren, 2016), og det er grunn til & tro at bilbruk kan reduseres i denne gruppen (McCarthy
etal., 2017). Selv om flere studier har vist at tilstedeveerelsen av barn har en effekt pa
reisemiddelvalg, sa er det forsket lite pa de mer komplekse sammenhenger mellom barn og
foreldres reisevaner. Tidligere empiriske studier har vist at bade kjgnn og lengden pa reisen er
viktige faktorer for a forklare reisemiddelvalg (Hjorthol et al., 2014; Scheiner, 2014).
Samtidig har barn ulike behov og aktivitetsniva avhengig av alder, som kan pavirke foreldres
reisevaner ulikt. Til na er det undersgkt lite hvordan slike faktorer spiller inn, for a forklare

forskjeller i reisevaner mellom foreldre og voksne uten barn.

@kt kunnskap om slike sammenhenger er viktige. Fgdsel er en stor livshendelse, som bryter
etablerte reisevaner og kan veare en mulighet til & pavirke for & endre til mer miljgvennlige
reisevaner (Beige & Axhausen, 2012; McCarthy et al., 2017). Denne studien vil derfor
undersgke hvordan reisevaner til foreldre skiller seg fra reisevaner til voksne uten barn, og

hvordan alder pa barna, lengden pa reisen og kjenn virker inn pa foreldres reisevaner.

1.1 Bakgrunn for oppgaven
Innenfor norsk transportforskning er det begrenset med studier som undersgker hvordan
reisevaner til voksne varierer etter om de har barn. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen

viser at bilandelen er hgy blant personer som lever i parforhold med barn. Imidlertid er den



o0gsa hay blant personer i parforhold uten barn (Hjorthol et al., 2014, s. 26). Studier i Norge
har i starre grad undersgkt barns egne reisevaner (Fyhri et al., 2011), og da serlig barns reiser
for & komme seg til skolen (Fyhri, 2002). Andre studier har sett pa forskjeller mellom
barnefamilier, som hvordan utvikling av informasjons- og kommunikasjonsteknologi pavirker
reisevaner til barnefamilier (Hjorthol et al., 2005), eller om sosial ulikhet kan forklare
forskjeller i reisevaner mellom familier med barn (Nordbakke, 2017). | den grad barn pavirker
reisevaner, sa ligger fokus heller pa hvordan spesifikke aktiviteter til barnet pavirker
reisevaner, som for eksempel om organiserte fritidsaktiviteter oppmuntrer til bilbruk (Hjorthol
& Fyhri, 2009). Erlandsen (1995) er sa langt vi har klart a avdekke, den eneste norske
undersgkelsen som eksplisitt ser pa forskjeller i reisevaner mellom par med og uten barn.
Dette er en omarbeidet hovedfagsoppgave i sosiologi utgitt av Transportgkonomisk institutt,
og tar utgangpunkt i reisevaneundersgkelsen for Oslo og Akershus 1990. Erlandsen (1995)
finner at bilbruk er utstrakt pa reiser til arbeid for smabarnsforeldre, sasmmenlignet med par
uten barn. Kollektivtransport brukes sjeldent, mens gange og sykkel kan brukes over korte

avstander for par med barn.

En stor andel av de internasjonale studiene, som ser pa effekten av barn pa foreldres
reisemiddelvalg, tar utgangspunkt i mobilitetsbiografi. Dette er et voksende forskningsfelt,
som pragver & bygge opp et helhetlig teoretisk rammeverk for a forsta reisevaner, med
utgangspunkt i hvordan livshendelser og livssituasjon pavirker reisevaner (Scheiner, 2018).
Reisevaneforskning har tradisjonelt hatt en empirisk tilneerming, og er teorisvak med lite
fokus pa teoriutvikling (Mlggenburg et al., 2015). Begrepet mobilitetsbiografi ble lansert av
Lanzendorf (2003), og undersgker reisevaner i et livslgpsperspektiv. Sentralt star tanken om
at reisevaner er stabile vaner, som repeteres uten ettertanke, men som kan endres hvis det
oppstar brudd i form av ulike livshendelser som flytting, starte i ny jobb, eller det a fa barn
(Muggenburg et al., 2015). Studier innenfor mobilitetsbiografi har undersgkt hvordan
reisevaner endrer seg etter a bli foreldre (se for eksempel Lanzendorf, 2010; McCarthy et al.,
2019a), eller inkluderer barnefgdsel som en av mange ulike livshendelser som pavirker

reisevaner (se for eksempel Janke & Handy, 2019; Scheiner, 2014; Scheiner et al., 2016).

Forskjeller i reisevaner mellom foreldre og voksne uten barn, blir i litteraturen ofte forklart
gjennom at husholdninger med unge barn mgter en rekke romlige og tidsmessige
begrensninger (McCarthy et al., 2017, s. 769). Familievennlige nabolag er ofte plassert i de de
store byenes ytre omrader (Barlindhaug et al., 2018; Vidal et al., 2017), der bebyggelsen er

mer spredt enn i sentrumsnere strgk. Spredt bebyggelse gker reiseavstanden mellom
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destinasjoner, og er assosiert med gkt bilbruk. (Downs, 2005; Litman & Steele, 2017). Med
barn fglger gkt antall ut-av-hjemmet oppgaver, som gjerne er knyttet til henting og levering
av barn til ulike aktiviteter. Fastsatte apningstider og arbeidstider gjer at disse aktivitetene blir
som knagger, som andre aktiviteter organiseres rundt (Schwanen, 2007). Slike begrensninger
skaper et tidspress, som kan gjgre det vanskelig & mgte ens eget og barnas reisebehov i lgpet
av en dag uten hjelp av bilen.

For a redusere bilbruk og utslipp i persontransporten, er byplanidealet i dag kompakt
byutvikling: Gjennom a bygge tettere med funksjonsblanding skal avstanden mellom
destinasjoner reduseres. Reiser blir kortere, og dermed kan ogsa flere reiser gjennomfares til
fots, sykkel eller med kollektiv (Ewing et al., 2011; Nass, 2012). Det er en naer sammenheng
mellom lengden pa reisen og reisemiddelvalg. P reiser under 1 kilometer dominerer gange,
mens for lengre reiser er bilen det dominerende reisemiddelet (Hjorthol et al., 2014).
Imidlertid har familier med barn spesifikke transportbehov, og bilen blir ofte trukket fram
som ngdvendig for at barnefamilier skal fa hverdagen til & ga opp (Dowling, 2000). Dermed
er det ikke apenbart at barnefamilier er villige til & bruke andre transportmidler enn bil, selv

over korte avstander.

Internasjonal litteratur viser ogsa at det er tydelige kjgnnsforskijeller i reisevaner (Scheiner &
Holz-Rau, 2012). Menn har en starre andel reiser med bil, mens kvinner har en starre andel
reiser som bilpassasjer, til fots eller med kollektiv (Hjorthol et al., 2014). Samtidig er det slik
at kvinner fortsatt tar pa seg en starre del av omsorgsarbeidet for barn. I aldersgruppen 25 til
45 ar bruker menn i Norge i gjennomsnitt 22 minutter om dagen pa pass og stell av barn,
mens kvinner bruker 41 minutter (Vaage, 2012). Kjgnnsforskjeller i ansvar for organiseringen
av husholdningen og ansvar for stell og omsorg av barn, kan fere til at barn har ulik effekt pa
reisemiddelvalg mellom kvinner og menn. Erlandsen (1995) finner sma kjgnnsforskijeller i
bilbruk mellom mgdre og fedre, men finner at kjgnn har betydning for par uten barns bilbruk.
Erlandsen (1995) gjar imidlertid bare rede for bilbruk, og tar ikke hgyde hvordan barn virker

inn pa sannsynligheten for & velge gange, kollektiv eller sykkel etter kjgnn.

Unge barn i ulike aldersgrupper (nyfedte, smabarn og skolealder) kan ha ulik effekt pa
foreldres reisevaner, pa grunn av ulike behov og krav i hverdagen. Sarlig sma barn i
barnehagealder har spesifikke reisebehov, som kan pavirke foreldres reisevaner (McCarthy et
al., 2017). Dette kan gjelde bade for motivasjon til reisemiddelvalg over korte avstander, men

ulike aldersgrupper kan ogsa ha ulik effekt pa kvinner og menn. | fglge Chakrabarti & Joh



(2019) trengs det derfor flere studier som undersgker om reisevaner til foreldre ogsa blir
pavirket av alder pa barna i husholdningen.

Denne studien vil derfor sammenligne voksne i storbyomrader som lever i to-inntektsfamilier
uten barn, med voksne i to-inntektsfamilier med barn, for & undersgke hvordan daglige
reisevaner varierer etter tilstedevearelsen av barn. Vi velger a fokusere pa barn under 15 ar i
denne studien, siden dette er barn som er langt mer avhengige av foreldrene sine, og dermed
vil ha starre effekt pa foreldres reisevaner enn eldre barn. Studien vil ogsa avgrense seg til a
se pa hvordan tilstedeveerelsen av unge barn pavirker reisevaner i urbane storbyomrader, og
bare inkludere personer bosatt i Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger og Sandnes

kommune.

Studien tar teoretisk utgangspunkt i det voksende forskningsfeltet mobilitetshiografi, og
kombinerer dette med litteratur om hvordan kjgnn og andre faktorer pavirker reisevaner.
Reisevaneforskning er ofte svakt teoretisk fundert, og motivasjonen for a legge vekt pa
mobilitetsbiografi er for & ha et bedre teoretisk grunnlag for & forsta resultatene. Studien
bruker imidlertid tverrsnittsdata som begrenser muligheten til & si noe om variasjoner i
reisevaner i et livslgpsperspektiv. Oppgaven kan dermed ikke bidra i videre teoretisering av
mobilitetsbiografi. Mobilitetsbiografi brukes dermed mer som en fortolkningsramme, som

setter resultatene fra denne studien inn i en bredere kontekst.

Denne studien skal bidra til den raskt gkende litteraturen om hvordan endring i livssituasjon,
kan vere assosiert med endring i reisevaner. Der tidligere studier har fokusert pa om endring i
reisevaner er assosiert med tilstedeverelsen av barn, sa skal denne studien bidra med ny
innsikt i hvordan ulik alder pa barna kan pavirke reisevaner, og hvordan effekten av

tilstedevaerelse av barn kan variere etter kjgnn og lengden pa reisen.

Studien vil ha et normativt utgangspunkt, der bilen blir behandlet som et ikke-gnsket
fremkomstmiddel i byomrader. I motsetning til mer spredtbygde omrader, er det mulig a reise
med bade kollektivt, sykkel og gange i norske byomrader. @kt andel med slike reisemiddel i
norske byer er en gnsket utvikling (Meld. St. 33 (2016-2017)). Motivasjonen for denne
studien er dermed a undersgke hvor bilavhengige barnefamilier i norske byer faktisk er, og

hvilke tiltak som kan stimulere barnefamilier til a ta til seg mer miljgvennlige reisevaner.



1.2 Forskningsspgrsmal
Studien sgker a svare pa fglgende fire forskningsspgrsmal:

1. Er par med unge barn mer bilavhengige enn par uten barn?
2. Erdet forskjeller i reisevaner mellom par med unge barn og par uten barn?

3. Blir reisevaner til barnlgse par og par med unge barn pavirket ulikt av kort avstand

pa reisen?

4.  Farer tilstedevaerelsen av unge barn til ulik effekt pa reisevaner mellom menn og

kvinner?

1.3 Datamateriale

Datamateriale for denne studien er den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/2014 (RVU
2013/14), som er blitt gjort tilgjengelig av NSD - Norsk senter for forskningsdata. Den
nasjonale reisevaneundersgkelsen gir tverrsnittsdata om daglige reiser, som en person har
gjennomfart i lgpet av en bestemt dag. Siden det er store arstidsvariasjoner i reisevaner med
tanke pa bade reisemiddel og reiseformal, sa er datainnsamlingen til reisevaneundersgkelsen

spredd over hele aret.

Undersgkelsen gir bred informasjon om reisene, og inkluderer reiseformal, lengden pa reisen
og transportmiddel som er brukt pa reisen. Undersgkelsen samler ogsa inn
bakgrunnsopplysninger om respondenten, som familiesituasjon, transportressurser og

sosiogkonomisk bakgrunn.

Datainnsamling for RVU 2013/14 er gjennomfart som telefonintervju og Transportgkonomisk

institutt har hatt det faglige ansvaret for undersgkelsen.

1.4 Struktur pa oppgaven
Oppgaven er bygd opp pa felgende vis:

Kapittel 2 tar for seg det teoretiske bakteppet til denne studien. Kapitlet starter med & kort
gjere rede for hvorfor mobilitetsbiografi er valgt som teoretisk innfallsvinkel, for kapitlet gir
en nermere beskrivelse av mobilitetsbiografi som tilnaerming. Etterpa presenteres ulike funn
fra mobilitetsbiografien og annen relevant litteratur, som forklarer hvordan barn pavirker
foreldres reisevaner. Dette suppleres sa med en gjennomgang av andre faktorer som kan
pavirke reisevaner. Kapitlet fortsetter med a gjgre rede for hvordan reisevaner varierer etter

kjenn, og hvordan husholdningens interne organisering av arbeidsoppgaver kan fare til ulike
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reisevaner mellom kvinner og menn. Til slutt presenterer kapitlet en konseptuell modell basert

pa litteraturgjennomgangen, som danner grunnlaget for analysetilnaermingen.

Kapittel 3 gjer rede for den metodiske tilneermingen. Her blir utformingen, variabler og
analysetilnerming presentert. Farst presenteres datamateriale som brukes i analysen, far
studieomrade blir definert. Etterpa beskriver kapitlet tilnsermingen til forskningsspgrsmalene,
og formulerer hypoteser som skal bli testet i analysen. Til slutt presenteres variabler og de

statistiske metodene som blir brukt i analysen.

Kapittel 4 legger fram resultatene fra analysen. Kapitlet starter med a ga gjennom resultater
fra undersgkelsen om foreldre med barn er mer bilavhengige enn foreldre uten barn. Kapitlet
fortsetter med a vise resultater fra om det er forskjeller i reisevaner mellom par med barn, og
par uten barn. Etterpa gar kapitlet gjennom resultater fra om kort avstand har ulik effekt pa
reisemiddelvalg, etter om personer bor i husholdninger med eller uten barn. Til slutt
presenteres resultater fra om effekten av tilstedevaerelsen av barn pa reisemiddelvalg, er ulik

mellom menn og kvinner.

Kapittel 5 diskuterer resultatene i lys av litteratur presentert i kapittel to. Diskusjonen vil
seerlig legge vekt pa a ikke utelukkende tolke resultater med utgangspunkt i signifikansgrense,
men ogsa opp mot funn i litteraturen og sannsynlighet for sammenheng. Diskusjonskapitlet
vil diskutere utfall av hypotesetestingen, for det oppsummerer det samlede utfallet av
hypotesetestingen. Til slutt vil diskusjonskapitlet ta for seg begrensninger og svakheter ved

studien.

Kapittel 6 er et oppsummerende kapittel, der de viktigste funnene blir samlet. Det vil ogsa pa
bakgrunn av litteraturgjennomgangen og analysen, komme med anbefalinger for

politikkutforming og avslutter med forslag til videre forskning.



2 Teori

Dette kapitlet tar for seg det teoretiske bakteppet for studien. Kapitlet starter med a kort gjere
rede for valg av teoretisk innfallsvinkel til denne studien. Etterpa presenteres
mobilitetsbiografi som teoretisk rammeverk, fer kapitlet gar i dybden pa tidligere empiriske
funn om hvordan barn pavirker foreldres reisevaner. Her vil vi ogsa gjare rede for hvordan
andre faktorer som det bygde miljg, tidsressurser og transportmuligheter kan pavirke
reisemiddelvalg til foreldre. Videre gar kapitlet gjennom kjgnn og reisevaner. Denne delen
fokuserer pa likestilling i husholdningen og empiriske funn om sammenhengen mellom
reisemiddelvalg, kjgnn og barn. Til slutt presenterer kapitlet en konseptuell modell basert pa

litteraturgjennomgangen, som danner grunnlaget for analysetilngermingen.

2.1 Valg av teoretisk innfallsvinkel

Som teoretisk innfallsvinkel bruker denne studien mobilitetsbiografi (mobility biography), og
kombinerer dette med litteratur om betydningen av kjenn og andre faktorer som kan pavirke
reisevaner. Mobilitetshiografi har vokst fram som et eget forskningsfelt i lgpet av de siste
tidrene (Muggenburg et al., 2015), og tilbyr et konseptuelt og teoretisk rammeverk for &
forklare hvordan bestemte livshendelser, som for eksempel det a fa barn, kan fare til

endringer i reisevaner.

Mesteparten av litteraturen om endringer i reisevaner er drevet fram av empiriske studier, som
gjerne undersgker effekten av bestemte tiltak. Resultatet er at mange funn i
reisevaneforskningen mangler en god teoretisk forankring (Scheiner, 2018, s. 42). Dette i
kombinasjon med utstrakt bruk av diskrete valgmodeller (discrete choice modelling), har gjort
at antagelsen om det rasjonelle mennesket har statt sentralt i mye av den tidligere
reisevaneforskningen. Antagelsen baserer seg pa at personer alltid gjer rasjonelle valg, og
velger reisemiddel etter hva som kan minimere den generelle kostnaden og gke den
potensielle nytten av reisen (Scheiner, 2018, s. 42). Derfor har modellbaserte tilngerminger

veert dominerende innenfor mye av forskningen pa reisemiddelvalg.

Utover slutten av 1990-tallet oker imidlertid interessen for hvordan “myke” faktorer som
holdninger, livsstil og verdier pavirker reisevaner (Scheiner, 2018, s. 43). Interessen for myke
faktorer kommer av en gkende forstaelse for at adferd ikke alltid er rasjonell, slik at tidligere
antagelser om nyttemaksimering mister noe av sin forklaringskraft (Van Acker et al., 2010).
Flere studier i denne tradisjonen bruker avanserte statistiske modeller og inkluderer latente

variabler, for & identifisere ulike livsstilsgrupper som holder seg til bestemte typer reisemiddel



(se Prato et al., 2017 for et empirisk eksempel). En annen tilnaerming som ogsa har vokst fram
de siste arene, fokuserer pa hvordan reisevaner blir pavirket av sosiale nettverk. (Pike &
Lubell, 2016). Denne innfallsvinkelen undersgker hvordan nettverk som nabolag, familie,

venner og kollegaer kan vare med pa a forme reisevaner til personer (Scheiner, 2018, s. 43).

Som teoretisk tilneerming kunne denne studien derfor brukt teorien om det rasjonelle
mennesket, livsstilsorientert segmentering av befolkningen eller fokus pa sosiale nettverk.
Som nevnt ovenfor har teorien om det rasjonelle mennesket og nyttemaksimering mistet noe
av sin forklaringskraft over tid. Datamateriale for denne studien er ogsa anonymisert opp til
kommuneniva, slik at det ikke er mulig & undersgke hvordan sosiale nettverk som nabolag
pavirker enkeltpersoners reisemiddelvalg. Det kunne veert en mulighet & segmentere personer
I datamateriale etter livsstilsgrupper, og undersgkt hvordan reisemiddelvalg blant
barnefamilier varierer etter latente livsstiler. Selv om livsstilsorientert reisevaneforskning
bruker avanserte statistiske metoder, sa vil segmentering av befolkningen i livsstilsgrupper
veere et lite fruktbart utgangspunkt for & forsta hvordan reisevaner varierer etter
tilstedeveerelsen av barn. Disse svakhetene gjar at disse tilneermingene derfor ikke er egnet for

a svare pa forskningsspgrsmalene til denne studien.

Derimot finnes det flere studier innenfor mobilitetsbiografi, som eksplisitt har undersgkt
hvordan barn kan pavirke reisevaner til foreldre (se for eksempel Lanzendorf, 2010;
McCarthy et al., 2019a). Samtidig er mobilitetsbiografi den eneste tilneermingen innenfor
reisevaneforskningen, som tilbyr et godt konseptuelt rammeverk for & forklare hvordan
prosessen med & bli foreldre kan fare til endringer i reisevaner. Ulempen er imidlertid at
mobilitetshiografi vektlegger a se endring i reisevaner i et livslgpsperspektiv, og undersgker
endringer i reisevaner gjennom kvalitative studier eller kvantitative analyser av paneldata eller
retroperspektive spgrreundersgkelser. Datamateriale tilgjengelig for denne studien er

imidlertid tverrsnittsdata, som bare gir et gyeblikksbilde av tingenes tilstand her og na.

Dermed blir det ikke mulig & avdekke hvordan livslgpet til personer farer til ulike reisevaner,
eller bidra i videre teoretisering av mobilitetsbiografien. Imidlertid gir mobilitetshiografi,
sammen med litteratur om betydningen av kjegnn og andre faktorer som pavirker reisevaner, et
godt konseptuelt rammeverk for a forsta hvordan tilstedeveerelsen av barn kan fare til
forskjeller i reisevaner mellom foreldre og voksne uten barn. Mobilitetsbiografi kombinert
sammen med annen litteratur fungerer dermed mer som en fortolkningsramme, som setter

resultatene fra denne studien inn i en bredere kontekst.



2.2 Mobilitetsbiografi
2.2.1 Hvaer mobilitetsbiografi

| et forsgk pa & danne et teoretisk rammeverk for reisevaneforskningen, sa har den
mobilitetsbiografiske tilnsermingen (mobility biographies approach) vokst fram i lgpet av det
siste tiaret som et eget forskningsfelt (Miiggenburg et al., 2015, s. 151). Begrepet ble farst
introdusert av Lanzendorf (2003), selv om lignende ideer ble utviklet samtidig andre steder
(Scheiner, 2018, s. 44). Ogsa tidligere studier har kategorisert reisevaner etter livsstadium,
inspirert blant annet av tidsgeografi (Scheiner, 2018, s. 43). Tidsgeografien etter Hagerstraand
(1970) og ideen om rom-tid veier (space-time paths), har ogsa veert et viktig utgangspunkt for
utviklingen av den mobilitetsbiografiske tilnermingen. Mobilitetsbiografi har et stort
potensial for tverrfaglighet, og bygger pa funn fra sosiologi, psykologi og geografi. Dette gir
muligheten for en helhetlig vurdering av hvordan det bygde miljg i interaksjon med sosiale,
individuelle og subjektive faktorer pavirker endringer i reisevaner over tid (Mlggenburg et
al., 2015, s. 152).

Siden mobilitetshbiografi fgrst ble introdusert som tilneerming, har det blitt utfert et betydelig
antall empiriske studier over hele verden. En finner studier fra bade Tyskland (Lanzendorf,
2010; Scheiner & Holz-Rau, 2013), Sveits (Beige & Axhausen, 2012), Nederland (Oakil, et
al., 2016), Storbritannia (Clark et al., 2016), Irland (Rau & Manton, 2016), Japan (Zhang et
al., 2014) og Australia (McCarthy et al., 2019b). Disse studiene tar i bruk ulike metoder, og
analysere bade sekundardata som nasjonale paneldata (Scheiner, 2014; Scheiner & Holz-Rau,
2013), primeerdata skapt gjennom retroperspektive spgrreundersgkelser (Rau & Manton,
2016; Schoenduwe et al., 2015) og kvalitative intervju (Lanzendorf, 2010).

Kjernen i mobilitetshiografi er & legge vekt pa viktige hendelser i personers liv, sakalte
ngkkelhendelser (key events) eller livshendelser (life event) (Scheiner, 2018). Dette er
gyeblikk der det kastes om kull pa personers etablerte vaner pa grunn av endringer i
omgivelser og miljg (Miiggenburg et al., 2015, s. s.151). Funn fra sosial- og miljgpsykologi
indikerer at var daglige oppfarsel ikke kommer av en unik beslutningstakningsprosess for
hver enkel handling. Oppfarselen var er derimot et resultat av repeterende mgnster basert pa
tidligere erfaring og etablerte vaner (Klockner & Matthies, 2012; Ouellette & Wood, 1998).
Nar kontekst endres, sa fungerer imidlertid ikke lenger de tidligere etablerte vanene, og
bevisst beslutningstaking ma til far nye vaner kan bli etablert (Muiggenburg et al., 2015, s.

153). En slik prosess kan beskrives gjennom teorien om planlagt adferd (theory of planned



behavior) (Ajzen, 1991) og norm-aktiverings modellen (norm-activation model) (Schwartz,
1977). Hvordan dette kan fare til endring i reisevaner etter a bli foreldre, er vist i den
konseptuelle modellen i figur 2.1. nedenfor. A bli foreldre vil svekke etablerte rutiner, slik at

det kan oppsta en ny adferd, tilpasset endringene i kontekst, omgivelser og miljg.

Livslgp
Livshendelse >

A bli foreldre

l Transportstress
Indirekte faktorer
Personlig livshistorie m
Overveie alternativer
Egen motivasjon B

l

Endringi reisevane

Miljgfaktorer

Figur 2.1. Konseptuell modell gjengitt etter Clark (2016) for a forklare endring i reisemiddelvalg etter a bli foreldre
(forfatterens oversettelse)

De teoretiske ideene til mobilitetshiografi er ifglge Scheiner (2017, s. 388) basert pa tre

hovedelementer:

1. Vaner, som reflekteres i de rutinepregede daglige reisene, som forer til stabilitet i
adferden over tid.

2. Tett forhold mellom individuell mobilitetshiografi og andre sider av livslgpet.

3. Endringer i reisevaner som kommer av overganger fra en livsfase til en annen, eller

av bestemte livshendelser.

De fleste empiriske studier fokuserer pa det tredje punktet (Scheiner, 2017). Fra deres
litteraturgjennomgang om studier innenfor mobilitetsgeografi utleder Mliggenburg et al.
(2015, s. 152) et teoretisk rammeverk som utdyper figur 2.1., for hvordan slike
ngkkelhendelser pavirker reisevaner. Dette teoretiske rammeverket er gjengitt i figur 2.2
nedenfor, og her ser vi at Mliggenburg et al. (2015) skiller mellom tre ulike typer

ngkkelhendelser: (1) Livshendelser, delt inn i privat og profesjonell karriere; (2) eksogene
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inngrip og (3) avgjarelser som pavirker reisevaner over lang tid. Til slutt inkluderer
Miiggenburg et al. (2015) ogsa en fjerde type, som bestar av prosesser som foregar over

lengre tidsrom, som skjer gradvis og som ikke kan identifiseres som en spesiell hendelse.

Privat karriere

. Fodsel avbarn
Barnflytter hjemmefra
Innga samboerskap
Skilsmisse
Ulykke/ helse

Profesjonell karriere
Start som lzrling/heyere utdannelse T T——
Fagbrev/fullfert heyere utdannelse
Ny jobb

Wénsronerng Langtids mobilitetsavgjorelser

Kiop/selge bil
Skaffe seg forerkort
Kigpe kollektivkort

Mélrettet
Ny informasjon (eks. kampanje)
Nye insentiver/endringikostnad
(bompenger, bedret kollektivtilbud)

Pavirker avgjerelser om hverdagsmobilitet

Ikke-mélrettet
Ny infrastruktur
Midlertidigendring
Permanent endring

Prosesser over lengre tid

Figur 2.2. Teoretisk rammeverk for mobilitetsbiografi, gjengitt etter Miggenburg (2015) (forfatterens oversettelse)

I den farste typen ngkkelhendelser skiller Miggenburg et al. (2015, s. 152) mellom
livshendelser som foregar i den private og profesjonelle karrieren. Den private karrieren
utgjer endringer i det personlige liv, som, sammensetning i husholdningen, skilsmisse og
alderdom. Eksempler pa at slike hendelser kan fare til endringer i reisevaner, er gking i antall
reiser som bilpassasjer etter pardannelse (Scheiner & Holz-Rau, 2013), eller gkt sannsynlighet
for 4 eie bil etter fgdsel (Nolan, 2010; Oakil et al., 2014). Den private karriere handler om
endringer i hovedbeskjeftigelse, som overgangen fra laerling/student til jobb, ny arbeidsplass

eller overgangen fra arbeidstaker til pensjonist.

Eksogene livshendelser er hendelser som kommer utenfra individet, men som gir muligheter
for nye erfaringer. Dette kan vaere hendelser i form av styrte intervensjoner som redusert pris
pa kollektivkort eller reklamekampanjer. Eksogene hendelser trenger heller ikke veere styrt,
men kan for eksempel oppsta gjennom at bestemte veger stenges eller gkning i kostnader
knyttet til bileierskap (Miggenburg et al., 2015, s. 157).

Samtidig kan personer ta enkeltavgjgrelser, som igjen vil pavirke reisevaner i det lange lgp. Et
eksempel pa dette er flytting fra sentrumsnaere omrader med god kollektivdekning, til mer

11



spredtbygde omgivelser med darlig kollektivdekning. Ogsa valg rundt anskaffelse av
farerkort, kollektivkort eller innkjep av el-sykkel vil kunne pavirke reisevaner. Poenget er at
avgjerelser om flytting eller anskaffelse av transportmidler endrer personers

transportressurser, som igjen vil pavirke reisevaner over lengre tid.

Det fjerde elementet fanger opp ulike prosesser som gradvis foregar over et helt liv, og som
ikke ngdvendigvis kan identifiseres som en enkelthendelse (Muggenburg et al., 2015, s. 157).
Eksempler pa dette er at reisevaner kan fastsettes i lgpet av oppveksten gjennom sosialisering
(Baslington, 2008), eller at reisevaner endres i overgangen fra ung til gammel (Hjorthol et al.,
2010).

Miggenburg et al. (2015) skille mellom ulike typer ngkkelhendelser og prosesser som skjer
over et helt liv, viser hvor sammenvevd ulike faktorer kan vere. En type livshendelse kan
veere neert knyttet sammen med enkeltavgjarelser som pavirker reisevaner i det lange lap, eller
andre prosesser som skjer over tid som vi ikke kan identifisere som en enkelthendelse.
Overgangen til & bli foreldre er bundet sammen med en rekke andre prosesser som flytting,
arbeidsforhold, transportressurser eller finansielle og sosiale ressurser (Gauthier &
Furstenberg, 2002; Lanzendorf, 2010; Vidal et al., 2017). Dette viser at vi ikke bare kan
isolere effekten av “a fa barn” pa reisevaner, siden det kan henge sammen med andre
prosesser som kan skje i overgangen til a bli foreldre. Derfor er det vanskelig & identifisere en

enkel arsakssammenheng mellom det a bli foreldre og endring i reisevaner.

2.2.2 Hvordan livshendelser fagrer til endring i reisevaner

En av de viktigste antagelsene innenfor mobilitetsbiografi er dannelsen av vaner for a forsta
reisemiddelvalg: Daglige reiser er ikke et resultat av ngye overveielse og dyp refleksjon, men
heller et resultat av rutinepregede handlinger (Scheiner, 2017). | fglge Scheiner (2018, s. 42)
sa kan vi ogsa finne de naermeste teoretiske forbindelsene til mobilitetshiografi i psykologiske
teorier, som praver a forsta adferd og adferdsendring. Derfor falger her en nermere
forklaring, for hvordan et stabilt miljg holder vaner ved like og hva som skal til for a endre

vaner.

Det er et etablert syn innenfor psykologifaget at vaner blir utlgst av signaler (cues) gjennom
gjentakende stimuli i en stabil kontekst. Med kontekst menes her miljget som adferden finnes
sted i. Nar kontekst eller omgivelser endres, sa blir gamle vaner brutt opp, og en ny adferd ma
etableres (Verplanken et al., 2008, s. 122).
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Ouellette & Wood (1998) undersgker i en metaanalyse forholdet mellom tidligere adferd,
intensjoner for atferd og framtidig adferd. De finner at nar adferd blir utfart i en ny kontekst,
sa er tidligere adferd knyttet til fremtidig adferd, gjennom adferdsmessige intensjoner. Dette
er i trad med sosialkognitive modeller som teorien om planlagt adferd (Ajzen, 1991;
Verplanken et al., 2008). Med andre ord, nar kontekst endres, sa har ens egen intensjon starre
gjennomslag i utformingen av de nye vanene. Blir adferden derimot praktisert og repetert
ofte, sa blir de eksisterende vanene styrende for framtidig adferd. I slike tilfeller vil ogsa

personers intensjoner ha langt mindre & si for & utforme adferden (Verplanken et al., 2008).

Til sammen viser litteraturen om vaner at det er lite sannsynlig a spontant tenke seg om og
endre en bestemt adferd, nar den utfares jevnlig under stabile omstendigheter (Verplanken et
al., 2008, s. 122). Nar de stabile omstendighetene derimot brytes opp, sa kan de tilknyttede
vanene ogsa bli brutt opp. Dette kan da bli et mulighetsvindu der det er hgyere sannsynlighet
for & revurdere sin egen adferd. Verplanken et al. (2008, s. 122) refererer til denne ideen som
habit discontinuity hypothesis: endring i kontekst kan fare til at adferdsrelevant informasjon
blir mer framtredende og innflytelsesrik, som kan fare til nye valg og beslutninger om egen
adferd. A f& barn vil fare til en slik endring i kontekst, som vil svekke etablerte rutiner og gi

grobunn for & revurdere eksisterende reisevaner.

2.2.3 Svakheter ved mobilitetsbiografi

Mobilitetsbiografi tilbyr dermed gjennom adferdsteori og vektlegging av ngkkelhendelser i
lgpet av livslgpet, et teoretisk rammeverk for & forsta hvordan det a bli foreldre kan fare til
endring i reisevaner. Imidlertid er denne tilneermingen ikke feilfri, og det er knyttet en rekke

svakheter til mobilitetsbiografien.

En stor svakhet er at de temporare og kausale retningene til ngkkelhendelser ofte er uklare og
ikke eksplisitt forklart (Miggenburg et al., 2015, s. 161). Av dette falger det at det ofte er
vanskelig a skille mellom livshendelser og prosesser som skjer over lengre tid, som
sosialisering (Baslington, 2008), aldring (Hjorthol et al., 2010), eller livsstil (Prato et al.,
2017). Dermed er det som tidligere nevnt vanskelig & isolere effekten av & bli foreldre.
Samtidig blir ogsa andre dimensjoner og en helhetlig betraktning av ngkkelhendelser ofte

neglisjert (Mlggenburg et al., 2015, s. 161).

Tidligere studier innenfor mobilitetsbiografi har gjentatte ganger brukt sekundardata i form
av nasjonale reisevaneundersgkelser (Clark et al., 2014; Scheiner et al., 2016; Scheiner &

Holz-Rau, 2013). Svakheten med slik bruk av sekundaerdata er at forskningsspgrsmalene er
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ngdt til 3 tilpasse seg de tilgjengelige dataene, framfor at dataene er tilpasset
forskningsspgrsmalene. Flere studier har derfor brukt retroperspektive spgrreundersgkelser,
for & avdekke hvordan reisevaner endrer seg etter en ngkkelhendelse (Beige & Axhausen,
2012; Oakil et al., 2014). Svakheten med slike kvantitative analyser er imidlertid at
situasjonen rundt ngkkelhendelser er komplekse, og ved a utelukkende analysere kvantitative
data kan en finne effekter som egentlig kan forklares av andre faktorer. Samtidig kan
variasjonen i den teoretiske forstaelsen av ngkkelhendelser fare til ulik operasjonalisering av
begrepet, slik at resultater fra ulike studier kan bli inkonsekvente og vanskelige &

sammenligne (Miiggenburg et al., 2015, s. 160).

En siste svakhet med mobilitetsbiografi er at endring i reisevaner forstas stort sett gjennom
vaner, og bevisste valg nar konteksten for vanene endres (Scheiner, 2018). Imidlertid gir
denne tilnermingen begrenset innsikt i hverdagsmobilitet som gjennomgar endring eller
vedvarer pa grunn av lav inntekt, begrenset adgang til bestemte transportmidler eller darlige
levekar (Plyushteva & Schwanen, 2018). Dette kan imidlertid spille en mindre rolle for denne
studien, siden Nordbakke (2017) finner at sosial ulikhet ikke forklarer forskjeller i mobilitet

blant barnefamilier i Norge.

2.3 Hvordan reisevaner endres i overgangen til & bli foreldre.

Fadselen av et barn krever at husholdninger ma reorganisere sine aktiviteter pa en
fundamental mate: Nye handels og transportbehov oppstar, og tidligere aktiviteter og
fritidssysler ma endres og tilpasse seg barnet (Miiggenburg et al., 2015). Spesielt sma barn
krever et sarlig forsgrgeransvar med flere barnerelaterte aktiviteter, slik at foreldre ma
tilpasse sine daglige rutiner til barns behov (Lanzendorf, 2010, s. 289). Samtidig kan foreldre
ogsa oppleve en avbrytelse av utdanning eller karriere etter a fa barn, som ogsa farer til
endringer i destinasjoner, reiser og transportmiddel for en periode (Lanzendorf, 2010).

2.3.1 A bli foreldre er assosiert med gkt bilbruk

Friheten, fleksibiliteten og fart gjar at bilen ofte blir trukket fram som unnveerlig for at
foreldre til unge barn skal fa hverdagen til a ga opp (Dowling, 2000). En rekke faktorer i
hverdagen legger til rette for bilbruk for familier med unge barn, og disse gjar det samtidig
mindre attraktivt & bruke andre transportmidler (McCarthy et al., 2017). Dermed er det ikke
overraskende at flere studier finner at bileierskap og gkt bilbruk er assosiert med det & ha barn
(Chakrabarti & Joh, 2019; Erlandsen, 1995; Nolan, 2010; Ye et al., 2018). Denne

sammenhengen er imidlertid ikke entydig, og flere studier viser at samtidig som
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kollektivandelen gker, sa reiser ogsa en stgrre andel smabarnsforeldre med kollektivt enn
tidligere (Guthrie & Fan, 2016; McCarthy et al., 2020).

Med et teoretisk utgangspunkt i mobilitetsbiografi og analyse av paneldata, sa finner flere
studier reduksjon i kollektiv- og sykkelandelen etter a bli foreldre. Scheiner & Holz-Rau
(2013) bruker paneldata om reisevaner i Tyskland (The German mobility panel) for perioden
1994-2008 og finner en gking i reiser til fots etter at et barn er fadt, og en reduksjon i bruken
av offentlig transport og sykling. Forfatterne tilskriver gking i gange gjennom at
smabarnsforeldre ofte gar tur med barna i barnevogn. Ved & bruke samme data, men denne
gangen for perioden 1994-2010, finner Scheiner (2014) ogsa at det & fa barn har en tydelig
effekt pa reisemiddelvalg. Det er en reduksjon i antall reiser som bilpassasjer, offentlig
transport og sykkelbruk. Scheiner (2014) finner her at reduksjonen i sykkelandelen er langt
starre for kvinner enn for menn, etter a ha fatt barn. Samtidig er kvinners endring i reisevaner
avhengig av om de er farstegangsforeldre, eller om de far et barn til. Etter fadsel av sitt forste
barn, sa er det en tendens til at mgdre gker ga-andelen, pa bekostning av alle andre
reisemiddel. Oakil, et al. (2016) finner ogsa at fadsel av farste barn farer til at flere bytter fra
sykkel til et annet transportmiddel pa reisen til arbeid. Ifglge artikkelforfatterne kan dette

veere fordi det er lettere a frakte barn til og fra barnehage med bil enn med sykkel.

Gjennom a analysere reisevaneundersgkelsen for Oslo og Akershus 1990-91, finner Erlandsen
(1995), at smabarnsforeldre i stgrre grad enn personer i parforhold uten barn, bruker bil pa
reisen til arbeid. Innenfor samme inntektsgruppe er det ogsa flere smabarnsforeldre som har to
biler i husholdningen, enn personer uten barn. Det som i starst grad avgjer smabarnsforeldres
bilbruk, er lengden pa arbeidsreisen og gjennomfaring av arend. Erlandsen (1995) finner
imidlertid at smabarnsforeldre ikke ngdvendigvis bruker andre transportmidler pa reisen til
arbeid sammenlignet med par uten barn, hvis de ikke ma utfgre arend knyttet til omsorg for

barna.

Gjennom a undersgke reisevaner for personer bosatt i urbane omrader i California, USA, sa
finner Chakrabarti & Joh (2019) at voksne personer som bor i husholdninger med barn, er
assosiert med gkt bilbruk og reduksjon i aktiv transport og kollektivt. Ogsa Ye et al. (2018)
finner at husholdninger med barn har flere privatbiler enn husholdninger uten barn, og
tilstedeveerelsen av farskole- og grunnskolebarn gker familiers ettersparsel for a eie bil. De
finner ogsa at husholdninger med barn, har en stgrre andel reiser med bil. Nolan (2010) finner

ogsa at tilstedeveerelsen av barn under 12 ar, er assosiert med gkt sannsynlighet for at
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husholdningen eier bil. Qakil, et al. (2016, s. 670) viser at i Nederland, sa har par starre
sannsynlighet for & bli bileiere, og mindre sannsynlighet for a kvitte seg med bilen, nar de blir
foreldre. De finner imidlertid at andre faktorer, som gkt inntekt, fa fast jobb, eller flytte til
omrader med mindre urban tetthet, er assosiert med hgyest sannsynlighet for par a kjgpe bil.
Ogsa Maciejewska & Miralles-Guasch (2020) finner gjennom & undersgke en
reisevaneundersgkelse for Warzawa, Polen, at en langt stgrre andel husholdninger med barn i

farskolealder eier bil, enn husholdninger uten barn i fgrskolealder.

A bli foreldre er imidlertid ikke en isolert hendelse. Endring i en dimensjon henger ofte
sammen med endringer innenfor andre omrader, og valg som blir gjort er ofte avhengig av
kontekst. (Beige & Axhausen, 2012). A bli foreldre er nart knyttet sammen med andre
prosesser, som kan pavirke reisevaner. Dermed er det ikke ngdvendigvis effekten av a fa barn
alene, som farer til gkt bileierskap og bilbruk. I falge Rau & Manton (2016), sa er flytting og
endring i arbeidsforhold de to livshendelsene som har starst pavirkning pa reisevaner.
Longitudinelle studier bekrefter ogsa at det er en sammenheng mellom flytting og det a fa
barn. Et vanlig funn er at familiedannelse, eller utsiktene til familiedannelse, far par til a flytte
korte distanser mot mindre befolkningstette omrader utenfor sentrum, som det ansees mer
passende & oppdra barna (Vidal et al., 2017). Prillwitz et al. (2007, s. 68) finner at flytting fra
sentrumsomrader til enebolig i utkant, ogsa henger sammen med gkt avstand pa reisen til

arbeid.

2.3.2 Noen foreldre velger ulike mobilitetsbaner

Kvantitative studier finner ofte en klar ssmmenheng mellom familier med barn og gkt bilbruk
eller reduksjon i sykkel og kollektivt. Imidlertid kan det vaere stor variasjon i
mobilitetsendringer etter a bli foreldre. Gjennom a utfare en latent klasseanalyse (latent class
analysis) pa en spgrreundersgkelse rettet mot farstegangsforeldre i Melbourne, Australia,
finner McCarthy et al. (2019b) fem ulike mobilitetsbaner. Forlater kollektivt bestar av
foreldre som hadde utstrakt bruk av kollektivtransport for de fikk barn, men som etter fadsel
opplevde gkt bilbruk. Kontinuerlige bilfarere opplevde lite endring med fadsel, og bruker bil
pa en stor andel av reisene bade far og etter fadsel. Fortsatt multimodale opplever pa samme
mate som kontinuerlige bilfgrere lite endringer i reisevaner etter a bli foreldre. Selv om
medlemmer i denne gruppen ofte bruker bil, sa har de ogsa hagy sannsynlighet for & velge
kollektivtrafikk og noe mindre sannsynlighet for a sykle. Kontinuerlig kollektivbrukere bruker
ofte kollektivtransport far fadsel, og fortsetter med dette ogsa etter a ha blitt foreldre. Den
siste gruppen er dedikerte syklister, som har hgy sykkelandel ogsa etter fadsel.
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Stort sett er det imidlertid kvalitative studier som avdekker den kompliserte prosessen mellom
det & bli foreldre og endring i reisevaner. Lanzendorf (2010) finner gjennom kvalitative
intervju med medre i en middels stor tysk by en kompleks arsakssammenheng, som ligger bak
reisemiddelvalg etter barnefgdsel. Noen mgdre reduserer bilbruk etter at et barn er fadt, mens
andre fortsetter med sporadisk bruk av bil, bade fer og etter at barnet er fadt. Madre oppgir
ulike grunner for reisemiddelvalgene de tar, men bade gkonomiske og biografiske faktorer
spiller inn, samt kjgnnsroller og favorisering av enkelte transportmidler. Lanzendorf (2010)
finner ogsa at barnefadsel ikke er en ngkkelhendelse som skjer et bestemt gyeblikk, men
foregar over lengre tid med kontinuerlig endring i reisemgnster og aktivitetsmanster.
Barnefadsel vil ha en umiddelbar effekt pa reisevaner, siden omsorgen som barnet krever,
gjer at foreldre blir mindre mobile. Imidlertid tilpasser foreldre seg til denne situasjonen over

tid som foreldre, noen ganger ogsa fra far barnet er fadt (Janke & Handy, 2019, s. 34).

Gjennom kvalitative intervjuer med 25 farstegangsforeldre som ventet pa barn og foreldre
med smabarn i Melbourne, Australia, sa finner ogsa McCarthy et al. (2019a) fem distinkte
mobilitetsbaner: De kontinuerlige bilavhengige var primeert bilbrukere far de fikk barn, og
opplevde lite endringer i reisevaner etter at barnet ble fadt. Kollektivbrukere pa arbeidsreisen
opplevde ogsa lite endring i reisevaner, og brukte hovedsakelig kollektivt for & komme seg til
arbeid, bade fer og etter at de fikk barn. Tidligere kollektivbrukere pa arbeidsreisen brukte
kollektivt for & komme seg til arbeid for de fikk barn, men gnske om kortere reisetid og mer
fleksibilitet gjorde at de ble mer bilorienterte etter fadsel. Ufrivillig billas matte gi avkall pa
bilen pa grunn av trang gkonomi for & imgtekomme gkende utgifter etter & ha fatt barn.
Personer i denne gruppen tok ogsa bevisste valg om a bosette seg i omrader med et godt
tilbud av offentlig transport, for slik & gjere livet uten bil lettest mulig. Den siste gruppen
tidligere billgs bestar av personer som bodde i husholdninger uten bil, men som kjgpte bil
mens de ventet pa at barnet skulle bli fadt. Dette ble ofte motivert av en oppfattelse om at det
ville bli vanskelig uten bil, & na nye destinasjoner med barnet, som legebesgk eller besgk hos

familie som bor lengre unna.

2.3.3 Hvordan barnas behov og foreldres holdninger pavirker reisevaner

@king i antall barn er assosiert med gkt bilbruk (Scheiner, 2014). Nordbakke (2017) finner
gjennom a studere foreldre som har foretatt minst en arbeidsreise i den nasjonale
reisevaneundersgkelsen 2013/14, at mange obligatoriske reiser, som dagligvareinnkjap,
henting og levering i barnehage, etc. er hgyt korrelert med mange turer med bil i lgpet av en
dag. Imens er det a ta mange reiser med andre transportmidler enn bil, korrelert med hagy
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reisetid. Imidlertid finner Nordbakke (2017) at forskjeller i smabarnsfamiliers reisevaner ikke

kan forklares med forskjeller i transportressurser eller velferdsressurser.

For fritidsreiser setter barns behov saregne begrensninger pa foreldres muligheter.
Destinasjoner i neeromrader kan bli mer attraktive, og Janke & Handy (2019) finner gjennom
kvalitative intervjuer med 54 personer i Davis CA, USA, at foreldre i sin sgken etter
barnevennlige aktiviteter i naermiljget, begynner a sette pris pa sykling som en barnevennlig
aktivitet. Samtidig finner de at barnas utvikling, mangel pa utstyr, infrastruktur og trygghet

har en negativ effekt pa foreldrenes holdninger til sykling.

Ulike oppfatninger og holdninger knyttet til bestemte transportmiddel, kan derfor pavirke
foreldres reisevaner. Pooley et al. (2011) finner at foreldre som har et positivt forhold til
gange og sykkel, gjerne velger sykkel eller gange pa fritiden. For reiser med barn under
tidspress, som skole- eller arbeidsreiser, sa oppleves derimot gange og sykling som vanskelig
og stressende, og bilen blir da det foretrukne reisemiddelet. For foreldre med unge barn, sa
spiller slike psykososiale faktorer ofte inn til fordel for bilen (McCarthy et al., 2017).
Lanzendorf (2010) finner imidlertid at noen foreldre utrykker en sterk tilknytning til ikke-
motoriserte framkomstmiddel og fortsetter a bruke dette ogsa etter at barnet ble fadt. Ogsa
McLaren (2016) finner gjennom intervju med foreldre i Vancouver, Canada, et bredt spekter
av reisevaner i husholdninger med barn. Disse spenner fra hgy grad av bilavhengighet, til

utstrakt bruk av alternative reisemidler eller konvensjonell bilbruk og bileierskap.

| byer med utstrakt bilbruk, sa er det ogsa en del av oppfattelsen rundt hva det vil si & vaere en
god forelder, som motiverer foreldre til a kjgre barn til ulike aktiviteter. Foreldre bruker bilen,
siden den tilbyr trygghet og er den eneste maten for dem a sikre seg at barnet kommer seg
trygt fram (Dowling, 2000; McLaren, 2018). Med klimaendringer og gkt fokus pa negative
sider med bilbruk, s& har imidlertid den gjengse oppfatningen om bilen endret seg (McCarthy
et al., 2017). Foreldre begynner & ha stgrre bevissthet rundt de negative effektene av bilen,
men intensjonen om & redusere bilbruk kan bli hindret av manglende infrastruktur som

tilrettelegger for alternative fremkomstmidler (McLaren, 2016).

Ulike faktorer knyttet til barnets personlighet, kan ogsa spille inn pa reisemiddelvalg. Barn er
uforutsigbare, og kan utagere nar de mistrives. For foreldre kan det oppleves langt mer
forutsigbart & ha unge barn trygt fastspent i baksete pa en bil. Den potensielle scenen barnet

kan lage pa bussen, kan skremme foreldre fra a ta kollektivt. Foreldre har ogsa ofte gnske om
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a ha gyeblikkelig tilgang til transport, i tilfelle barnet blir sykt eller kommer ut for en ulykke
(McCarthy et al., 2017, s. 774).

Foreldres reisevaner blir ogsa formet av barnets eget transportbehov. Barn ma bade hentes og
leveres i barnehage eller eventuelt skole, og barn kan delta pa en rekke ulike aktiviteter.
Gjennom a analysere den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2005, kombinert med barns egne
fritidsaktiviteter, finner Hjorthol & Fyhri (2009) at en stor andel barn i Norge i alderen 6-12
ar deltar i organiserte fritidsaktiviteter. Bilen er det mest brukte reisemiddelet for at barna skal
komme seg til disse aktivitetene. Hjorthol & Fyhri (2009) finner ogsa at familier som bor i
starre byer har mindre tilgang til bil, enn familier som bor andre steder, og dette fgrer ogsa til

mindre bilbruk pa reiser for & hente eller bringe barn til organiserte fritidsaktiviteter.

2.4 Faktorer som pavirker foreldres reisevaner

Med utgangspunkt i mobilitetsbiografi, finner Lanzendorf (2010, s. 281-282) at etter
barnefagdsel, sa blir foreldres reisevaner til i et komplisert samspill mellom flere ulike
faktorer. Disse kretser rundt transportressurser, urban form og kvaliteten pa transportmidler.
Samtidig blir disse faktorene pavirket av en rekke forskjellige mellomvariabler som
finansressurser, tidsressurser og aktivitetsmgnster. For & illustrere dette samspillet, presenterer

Lanzendorf (2010) denne sammenhengen i en figur, som er gjengitt i figur 2.3 nedenfor.
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Figur 2.3. Faktorer som pavirker reisevaner til foreldre, gjengitt etter Lanzendorf (2010) (oversatt av forfatteren)
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Endringer i reisevaner etter a bli foreldre er derfor ikke bare knyttet til livshendelsen a bli
foreldre. Reisevaner er dypt sammenvevd med en rekke andre faktorer som miljg, ressurser
og karakteristikker ved husholdningen. Nedenfor fglger derfor en gjennomgang av hvordan
ulike faktorer, som det bygde miljg, fysiske forhold, tidsressurser og transportmuligheter

pavirker foreldres reisevaner.

2.4.1 Bygde miljg og reisevaner

Beviset pa at urbane bystrukturer pavirker reisemiddelvalg er overveldende (Nass, 2012). Et
av de tydeligste funnene for dette er at det er en klar ssmmenheng mellom hgy
befolkningstetthet og gking i andelen som gar, sykler eller tar offentlig transport (Grue et al.,
2020). Dette kommer av at hgy befolkningstetthet vil, for byen som helhet, fore til kortere
reiseavstand mellom boliger, arbeidsplasser og aktiviteter, enn omrader med mer spredt
bebyggelse (Nass, 2012, s. 22). Hay befolkningstetthet vil ogsa fare til et starre
passasjergrunnlag, og dermed ogsa fere til gking i antall avganger av offentlig transport
(Naess, 2012, s. 22).

Imidlertid er det ikke slik at det er den hgye befolkningstetthet i seg selv, som farer til
reduksjon i bilbruk. Ngkkelen er at steder med hgy urban tetthet ofte har funksjonsblanding:
arbeidsplasser, boliger og aktiviteter er ikke adskilt, men lokalisert i samme geografiske
omrade (Litman & Steele, 2017). Dette henger tett sammen med begrepet tilgjengelighet, som
er et fruktbart utgangspunkt for a forsta hvordan urban form kan pavirke reisevaner.
Tilgjengelighet (accessibility) handler om hvor lett det er & nd muligheter som tjenester,
aktiviteter og destinasjoner (Litman, 2008, s. 3). “Hvor lett” viser her til hvor stor kostnad
(enten tid, avstand eller pris) det er forbundet med a reise til en destinasjon. “Muligheter”
viser til hvor attraktivt et sted er, med tanke pa antall og mangfold i tjenester og aktiviteter en
destinasjon har. Tilgjengelighet handler dermed om menneskers mulighet til & na gnskede
tjenester og aktiviteter (Litman & Steele, 2017, s. 6).

| folge Geurs & Van Wee (2004, s. 128) sa er det fire komponenter som pavirker
tilgjengelighet: Den farste er arealbruk, som handler om hvor folk bor, sammenlignet med
hvor aktiviteter og tjenester er lokalisert. Den andre komponenten er transport, som handler
om hvilken kostnad en reise har. Den tredje er apningstider, som handler om
tidsbegrensninger, slik at tilgang til aktiviteter og tjenester er avhengig av tid pa degnet. Den
siste komponenten er individuelle faktorer, som handler om personlige egenskaper, der alder,

kjenn, inntekt, helse og lignende spiller inn pa graden av tilgjengelighet.
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@kt tilgjengelighet vil derfor gjere at det er lettere a na ulike destinasjoner som bolig,
arbeidsplass eller andre aktiviteter. Dette kan gjares gjennom a korte ned reiseavstanden

mellom destinasjoner, bedre sykkelnettverket eller gke antall avganger med kollektivtrafikk.

Omrader med god funksjonsblanding vil dermed vaere omrader som kjennetegnes av hgy grad
av tilgjengelighet. Dette er fordi funksjonsblandingen vil fare til at flere aktiviteter er
lokalisert i naerheten av hverandre. Dermed kan flere reiser gjennomfares innenfor kort
avstand, slik at trafikkmengden reduseres (Ewing et al., 2011). Siden reiseavstanden blir
kortere, kan ogsa flere reiser gjennomfares til fots eller med sykkel. | mange europeiske byer
er det fortsatt slik at en stor andel av arbeidsplasser, handelsnzringer, offentlige tjenester,
kulturelle tilbud og fritidstilbud er lokalisert i sentrum. I slike omrader vil det gjerne vare
mangel pa parkeringsplasser og kedannelse, som vil fare til at flere velger a la bilen sta
hjemme (Naess, 2012, s. 22-23).

Et eksempel pa hvordan fysiske omgivelser kan pavirke reisevaner er flyttingen av
Gjensidiges virksomhet fra Lysaker til en sentral plassering i hovedstaden i nar forbindelse
med Oslo S, Norges starste kollektivpunkt. God tilgang til kollektiv og sterk
parkeringsbegrensning, farte til at bilfarerandelen ble redusert fra 48 til 9 prosent.
Kollektivandelen gkte samtidig fra 35 til 73 prosent. Noe av effekten ble imidlertid dempet av
at 11 prosent av arbeidstagerne mente at andre i husholdningen kjarer mer som fglge av
flyttingen. Dette kan forklares gjennom at familier samlet har et bestemt transportbehov, som
gjer at husholdninger kan ha omfordelt organiseringen av reisene (Christiansen & Julsrud,
2014).

Imidlertid er det ikke bare lokalisasjon av boliger og aktiviteter innenfor en bystruktur som
pavirker reisemiddelvalg. Ogsa den estetiske utformingen av omgivelsene kan pavirke
reisemiddelvalg. Hillnhitter (2016, s. 183) finner at gdavstanden kan gke med s& mye som 30

prosent, hvis omgivelsene er estetisk stimulerende og tiltalende.

2.4.2 Fysiske forhold

Geografi, veer og klima kan ogsa pavirke reisevaner til foreldre. Aktiv transport som gange og
sykkel er seerlig utsatt for topografiske forhold, og Winters et al. (2010) finner at gking i andel
bakker farer til lavere sannsynlighet for a sykle. Reisevaner er ogsa knyttet til variasjoner i
arstidene. Tidligere funn som kobler reisevaneundersgkelser med veerdata viser at varmt, tert,
vindstille og sol er assosiert med aktiv transport (seerlig sykling) framfor motorisert transport

som bil (Bocker et al., 2019). Arstidsvariasjoner spiller en sarlig stor rolle, og der sommeren
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er preget av gking av gange og sykkel, sa kjennetegnes vinteren av reduksjon av gange og
sykkel til fordel for bilen (Bergstrom & Magnusson, 2003). Kombinasjonen av marke, kulde,
sng og glatt fare gjer at aktive transportformer blir en seerlig utfordring i Norge pa vinterstid.
Oppfattelse av risiko kan forklare hvorfor saerlig sykkelandelen faller vinterstid (Kummeneje
etal., 2019).

2.4.3 Tidsressurser

For at vi skal forsta hvorfor foreldre reiser slik de gjer, ma vi ogsa ta hensyn til hvordan ulike
strukturelle, sosiale og individuelle faktorer kan vaere med pa a danne rammer for reiser.
Fastsatte apningstider og arbeidstid er langt pa vei det som i starst grad pavirker
organiseringen av dagliglivet vart. Her skiller foreldre med barn seg fra voksne uten barn,

gjennom at de har ulike tidsressurser.

Tidsklemma er i dag et velkjent begrep i den offentlige debatten, og er ifelge Ellingsaeter
(2005) et synonym med & ha det for travelt. Seerlig handler det om & fa nok tid til bade jobb og
familie. Fremveksten av tidsklemma er et resultat av overgangen fra familier med arbeidende
far og en mor som ble veerende hjemme, til dagens normal med to yrkesaktive foreldre, som
sammen har ansvar for & organisere husholdningen (Ellingsater, 2005). Med utgangspunkt i
Frankrike finner Ekert-Jaffé (2011) at tidskostnaden til tre eller flere barn tilsvarer en
fulltidsjobb. Dette er et illustrerende eksempel hvor utfordrende det kan veere a fa arbeidsliv
og familieliv til & ga opp med to yrkesaktive foreldre.

Byrden av arbeidslivet og oppgaver i husholdningen endrer seg drastisk nar en far barn
(Stalker, 2014). Wierda-Boer et al. (2009) undersgker med utgangspunkt i Nederland
determinantene for subjekt opplevelse av balansen mellom arbeidsliv og familieliv. De finner
at gking i antall arbeidstimer er assosiert med en reduksjon i tilfredshet i balansen mellom
arbeids- og familieliv. Ogsa Beaujot & Andersen (2007) finner at tidsklemma er szrlig
assosiert med antall arbeidstimer, og en konsekvens av dette er at en stor andel foreldre faler
at de tilbringer for lite tid med barna sine (Milkie et al., 2004).

Gjennom a undersgke toinntektsfamilier med minst et barn mellom 0-10 ar i Danmark, finner
Deding & Lausten (2011) at kvinner i gjennomsnitt er mer presset for tid enn menn. Lengre

arbeidstid er assosiert med mer tidspress for bade menn og kvinner, mens mengden husarbeid
bare har betydning for kvinner. At kvinner tar pa seg en starre del av byrden i husholdningen
kalles ofte den doble byrden eller det andre skiftet: kvinner har inntatt arbeidsmarkedet pa lik

linje med menn, men de tar fortsatt pa seg en starre andel av oppgavene knyttet til
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organiseringen av husholdningen (Hochschild & Machung, 2012). Resultatet av dette er at
foreldre i nordiske land bruker en rekke strategier for & maksimere tiden sin. De planlegger
oppgaver og begivenheter pa forhand, og deler oppgaver knyttet til husholdningen og omsorg

for barn som et stafettlap mellom seg (Forsberg, 2009, s. 163).

Slik kan tidsklemma vaere en strukturerende faktor som pavirker reisevaner. Kombinasjonen
av lange avstander mellom bolig og aktiviteter som barnehage, arbeid og tjenestetilbud og
fastsatte apningstider eller arbeidstidsordninger, er med pa a sette begrensninger pa foreldres
reisevaner (Erlandsen, 1995, s. I). Siden litteraturen legger vekt pa at kvinner er mer presset
for tid enn menn, kan det vare at tidsklemma har starre betydning for reisevaner til kvinner

enn menn.

2.4.4 Transportmuligheter
Avstand og reisemiddelvalg

Resultater fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14 viser at de daglige reisene
vanligvis er korte. De fleste reiser som er under 1 kilometer gjennomfares til fots (68
prosent), mens for reiser lengre enn 1 kilometer gjennomfares de fleste med bil. Allerede for
reiser som er 1-3 kilometer lange, gjennomfgres 52 prosent som bilfarer, og 8 prosent som
bilpassasjer. For reiser som er under 5 kilometer, gjennomfgres mellom seks og ni prosent
med sykkel. Kollektivreiser far farst betydning for reiser mellom 3-5 kilometer, der 10
prosent av reisene er kollektivreiser. Kollektivandelen gker med stigende reiselengde, til 14

prosent for reiser som er lengre enn 20 kilometer (Hjorthol et al., 2014, s. 27).

At de fleste reiser lengre enn 1 kilometer gjennomfgres med bil, viser at mange husholdninger
er blitt bilavhengige. Ulike faktorer kan vaere med pa & forklare hvorfor bilen er mye brukt,
selv for korte reiser. Gjennom kvalitative studier i Valencia, Spania, sa finner Ferrer et al.
(2015) at frykt for kriminalitet (seerlig pa nattestid), lange ventetider for & krysse bilveger og
darlige gangveger, virker som barrierer for & velge a ga til fots over korte distanser. Samtidig
er en av de store styrkene til bilen muligheten & laste barn og bagasje inn i bilen, og reise av
garde, uten a matte vente pa noe (Dowling, 2000). Sykling og gaing er derimot langt mer
komplisert, og dette gjelder szrlig for familier som reiser med veldig sma barn (Pooley et al.,
2011).

Mackett (2003) finner at behov for & frakte med seg tunge varer, er den viktigste grunnen for

a bruke bil pa korte reiser. Det meste av dette kommer av innkjgp, men ogsa andre ting som
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ma fraktes med spiller inn. Andre viktige grunner er a gi skyss, tidspress eller behov for bilen
for en har returnert hjem igjen. Gjennom a analysere reise-data til bilister i Nederland, finner
Beckx et al. (2013) at reisekjeder med korte delstrekninger som ikke gar innom bolig, eller
der en del av reisekjeden inneholder en lengre reise, er assosiert med bilbruk. Slike
reisekjeder gjer det vanskelig a bytte ut bilen, med sykkel eller gange. Ogsa Ferrer et al.
(2015) finner at reisekjeder som kombinerer arbeidsreiser, handling, besgke private kontakter
eller legebesgk, har hgyere sannsynlighet for & bli gjennomfart med bil enn med sykkel eller
gange. Dette kombinert med at mange bilturer ogsa innebarer & frakte med seg tunge varer
eller passasjerer, gjar at Beckx et al. (2013) estimerer at bare 15% av korte bilturer kan bli
byttet ut med aktiv transport som sykkel eller gange.

Kvalitet pa kollektivtransport

Ettersparselen etter kollektivtransport er avhengig av hvor konkurransedyktig kollektiv er
sammenlignet med bilen. | land hvor biltrafikk er billig, sa sliter kollektivtransport med a
lokke til seg passasjerer. Land som Storbritannia og Tyskland, der transportkostnadene
knyttet til bil er hgye, sa er imidlertid alternativ transport som kollektiv langt mer populart
(Chakrabarti, 2017). Samtidig har forskning gjentatte ganger vist at kollektivandelen gker i
omrader som er tett bebygd, funksjonshlandet, fotgjengervennlige og som har hgy grad av
tilgjengelighet for kollektivtrafikk (Ewing & Cervero, 2010).

Gjennom & analysere reisevaner for California, USA finner Chakrabarti (2017) at fa
bilbrukere bruker kollektiv, og at en stor andel av kollektivreiser kan forklares gjennom
mangel pa tilgangen pa husholdningens bil(er). Kollektiv som er rask, har hyppige avganger
og fa overganger, er assosiert med at bileiere er villige til a ta kollektiv. Dell’Olio et al. (2011)
finner ogsa at ventetid, renslighet og komfort er kvaliteter som brukere av offentlig transport
setter mest pris pa, mens trengsel og reisetid blir lagt noe mindre vekt pa av eksisterende
brukere. For potensielle brukere er derimot ventetid, reisetid og grad av trengsel langt

viktigere

Forbedring av kollektivtilbud farer imidlertid ikke nedvendiguvis til at flere bytter fra bil til
kollektiv. Det blir ofte trukket frem at gratis kollektivtrafikk kan veere et godt virkemiddel for
a redusere bilbruk. Fearnley (2013) viser at dette har liten effekten pa a redusere bilandelen,
siden passasjergkningen kommer av at syklister og fotgjengere begynner a bruke kollektivt,
mens bilister fortsetter & bruke bilen. Arsaken er at mange er tvungne kollektivbrukere: de tar

kollektiv fordi de ikke har rad eller tilgang til andre transportmidler (Zhao et al., 2014). Dette
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viser seg i Norge, der vi finner den hgyeste andelen som reiser kollektiv blant personer under
18 ar, deltidsarbeidende og personer med personlig inntekt under 200 000 (Hjorthol et al.,
2014).

Kvalitet pa sykkelinfrastruktur

Ulike arsaker kan fungere som barrierer mot sykling, og ofte trekkes det frem faktorer som
opplevelse av usikkerhet, manglende infrastruktur og at det er slitsomt (Fyhri et al., 2017). Et
gjennomgaende mantra for a gke sykkelandelen, er derfor a tilby god infrastruktur for
syklende, som kan bgte pa disse hindringene (Buehler & Dill, 2016). Sarlig potensielle og
uerfarne syklister foretrekker a sykle pa egne anlegg separert fra annen biltrafikk. Mer
rutinerte syklister legger mindre vekt pa om det bygges sykkelfelt i vegkanten, eller egne
sykkelveger. Det viktigste er imidlertid at det er god sammenheng i sykkelnettverket, og at

veger tilrettelagt for syklende ikke bare stopper ut i ingenting (Heinen et al., 2010).

Utviklingen av el-sykler kan ogsa bidra med a gke attraktiviteten for sykling. Her kan serlig
utviklingen av elektriske transportsykler bidra til a gjare sykkel til et realistisk alternativt
fremkomstmiddel for barnefamilier (Berget, 2017). Slike sykler gjer det mulig & frakte med
seg flere barn og tunge varer, samtidig som det er problemfritt & sykle i motbakker uten & bli
svett. Tidligere intervensjonsstudier har ogsa vist at smabarnsfamilier som far tilbudt en el-

sykkel, begynner & bruke den i hverdagen (Bjarnara et al., 2019).

Imidlertid er det ikke bare tilgjengelighet av sykkel eller sykkelinfrastrukturen i seg selv som
spiller en rolle. Hvor attraktivt det er a sykle henger ogsa sammen med det bygde miljg.
Kompakt byutvikling med hgy grad av tilgjengelighet slik at det er lett & na ulike
destinasjoner og aktiviteter med sykkel, gker sannsynligheten for & sykle (Pucher et al., 2010).
Det er en slik kompakt byutvikling med funksjonsblanding slik at reiseavstander blir kortere, i
kombinasjon med gkte kostnader for bilbruk, som har gjort at land som Tyskland, Nederland
og Danmark har hgy sykkelandel (Pucher & Buehler, 2008).

Parkeringsbegrensninger

Begrensninger pa bilparkering er et viktig verktgy for a redusere trafikkmengden. Slike
begrensninger kan bade dempe et stort parkeringstrykk i sentrumsomrader, samtidig som det
kan minske bilbruk (Yan et al., 2019). Gjennomsnittsbilen tilbringer 95 prosent av sin levetid
parkert, og det er knyttet store kostnader til parkeringsplasser. I tillegg til den rene

pengekostnaden knyttet til det & bygge eller opprettholde en parkeringsplass, sa farer gratis
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parkering ogsa til en rekke skjulte kostnader (Shoup, 2011). I fglge Shoup (2011) sa vil
resultatet av gratis parkering veere at forbrukere ma betale hgyere priser for alle typer varer.
Dette kommer av at naringsdrivende er ngdt til & gke prisene pa varene sin, for a dekke

kostnadene knyttet til & tiloy parkeringsplasser.

Endring i parkeringsavgifter kan fare til at bilister endrer reisevaner, destinasjoner,
reisetidspunkt og hvor de parkerer. Det kan ogsa resultere i at enkelte reiser ikke
gjennomfares i det hele tatt (Yan et al., 2019). Et eksempel pa dette er at reisemiddelbruk pa
arbeidsreisen kan bli pavirket av parkeringsdekningen ved arbeidsplassen. Strammen (2001)
finner at nar parkeringsdekningen reduseres, sa gker andelen som velger kollektivt. God
parkeringsdekning ved arbeidsplassen fagrer derimot til mer bilbruk blant ansatte. Det er
imidlertid en utbredt oppfatning blant forskere at endring i parkeringslokasjon er et mer
sannsynlig resultat etter endring i parkeringsavgifter enn endring i reisevaner (Marsden,
2006). Dette er en antagelse, som nok holde mer vann i tilfeller der det innfares
parkeringsbegrensninger i bestemte omrader i lokalmiljget, enn generelle endringer som

pavirker parkeringspolitikken over et stgrre omrade (Yan et al., 2019).

@konomen Shoup (2011, s. 14-15) fremhever at lgsningen pa utfordringer knyttet til
parkering, er at byer ma opprette et velfungerende marked for parkering. Etterspgrselen etter
parkeringsplasser varierer etter ukedag og tidspunkt pa dagen, mens tilbudet av
parkeringsplasser vil veare konstant. For a rette opp i denne skjevheten, bgr derfor
parkeringsavgifter ogsa variere etter etterspgrselen. Er parkeringsavgiftene tilpasset
variasjonen i etterspgrsel, sa vil bilfgrere stort sett kunne finne tilgjengelige parkeringsplasser
ved destinasjonene sine. Dette vil fare til tidsbesparelse, redusert bilkg, redusert

energiforbruk, forbedret luftkvalitet og gkte kommunale inntekter.

Et mulig hinder for & gjennomfare slike tiltak, er imidlertid forestillingen om at
parkeringsbegrensninger kan skade attraktiviteten til sentrumsomrader med tanke pa handel
og nering. Dette kan reduserer den politiske viljen til & iverksette slike tiltak (Marsden,
2006).

2.5 Kj@nn og reisevaner

Kjenn har veert et tema innenfor transportforskning siden rundt 1980 (Best & Lanzendorf,
2005, s. 109), og litteraturen som tar for seg kvinner og transport steg fram i skjeeringspunktet
mellom transportstudier, tidsgeografi og feministiske studier (Schwanen, 2011). Det var en

feministisk kritikk av en kjgnnsblind tilngerming til forskning innenfor mobilitet og transport,
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som startet fokuset pa forskning mellom kjenn og reisevaner (Best & Lanzendorf, 2005, s.
109). | dag er kjenn et selvsagt perspektiv innenfor reisevaneforskningen. Ogsa studier
innenfor mobilitetshiografi har lagt vekt pa betydningen av kjgnn, men kjegnnsfokuset har her
stort sett veert begrenset til observerbare forskjeller i reisevaner mellom menn og kvinner
(Plyushteva & Schwanen, 2018, s. 131).

Nedenfor fglger en gjennomgang av faktorer som kan fare til ulike reisevaner mellom kvinner
og menn som er foreldre. Siden kvinner tar pa seg en starre andel av oppgaver knyttet til
organiseringen av husholdningen (Hochschild & Machung, 2012), sa kan tidsklemma gi
forskjellig utslag for kvinner og menn. Derfor starter gjennomgangen med et kort overblikk
over hvor mye tid kvinner og menn gjennomsnittlig bruker pa husholdnings- og
omsorgsarbeid. Etterpa fortsetter delkapitlet med & vise hvordan reisevaner varierer mellom
kvinner og menn, og hvilke mekanismer som kan forklare dette. Her legges det da seerlig vekt

pa funn som kan forklare forskijeller i reisevaner mellom kvinner og menn som er foreldre.

2.5.1 Likestilling i husholdning og barneomsorg

Muligheten for & kombinere arbeid med barneomsorg for bade kvinner og menn, er sentralt
for Norges arbeids- og familiepolitikk (Hjorthol & Vagane, 2014). |1 2014 er det en hgyere
andel kvinner enn menn med hgyere utdanning, og forskjellen har gkt siden. Samtidig tar 67
prosent av fedre ut full fedrekvote eller mer av foreldrepengeperioden, og 90 prosent av barn i
alderen en til fem ar gar i barnehage (SSB, 2021a)

Tidsbruksundersgkelsen fra Statistisk sentralbyra (SSB) viser at det har skjedd betydelige
endringer i fordelingen i husholdningsarbeidet i lapet av de siste tiarene. Undersgkelsen er
gjennomfart fem ganger, den farste i 1970 og den siste i 2010. Menn bruker totalt sett 47
minutter mer pa husholdningsarbeid per dag i 2010 enn i 1971. For kvinner har det i samme
periode vart en reduksjon pa 2 timer og 5 minutter. @kingen blant mennene skyldes farst og
fremst at flere menn tar del i husholdningsarbeid, og ikke at de som utfarer
husholdningsarbeid bruker mer tid. Selv om fordelingen i husholdningsarbeid har blitt likere,
sa er det fortsatt tydelige forskjeller. Kvinner bruker i 2010 28 prosent mer tid pa
husholdningsarbeid, mens mennene bruker 38 prosent mer tid pa inntektsarbeid. (Vaage,
2012, s. 5).

I samme periode har det veert en gking blant menn i tid brukt til omsorgsarbeid, som pass,
falge/hente og lek med barn. 1 1980 brukte menn gjennomsnittlig 26 minutter pa slikt arbeid,

mens i 2010 brukte de gjennomsnittlig 31 minutter. For kvinner har det imidlertid veert en
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reduksjon fra 47 minutter til 42 minutter i samme tidsperiode. Kvinner bruker fortsatt mer tid
pa omsorg av barn, og tydeligst er forskjellen for oppgaver knyttet til pass og stell av barn. |
2010 bruker kvinner gjennomsnittlig 17 minutter mot menns 9 minutter pa slike oppgaver.
For andre oppgaver som falge/hente, hjelp til lekselesing, lek og hgytlesning for barn er
derimot forskjellene langt mindre (Vaage, 2012).

Personer i aldersgruppen 25-45 ar bruker mest tid pa omsorgsarbeid for barn. | denne gruppen
bruker menn 59 minutter pa husholdningsarbeid mot kvinners 1 time og 47 minutter. Nar det
kommer til omsorgsarbeid bruker mennene 54 minutter om dagen, mens kvinner bruker 1
time og 19 minutter. Ogsa her bruker kvinner betydelig mer tid pa pass og stell av barn, med
41 minutter mot menn som bruker 22 minutter om dagen. For denne aldersgruppen er
imidlertid forskjellene i tid brukt pa andre omsorgsoppgaver langt likere fordelt (Vaage,
2012).

Hjorthol & Vagane (2014) finner gjennom den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14 at

om lag halvparten av familier der begge ektefeller er i arbeid, sa arbeider begge kjgnn fulltid.
Litt over en tredjedel hadde en mer tradisjonell fordeling, der mennene arbeider fulltid, mens
kvinnene arbeider deltid. Det som kjennetegnet kvinner i parforhold som arbeidet fulltid, var

at de oftere hadde hgyere utdanning, og at de bor i starre byer. Tilstedeveerelsen av barn farer
til en reduksjon i antall arbeidstimer for kvinner, men ikke for menn. Det er ogsa slik at

kvinner har kortere avstand pa reisen til jobb (Hjorthol, 2008).

2.5.2 Hvasier litteraturen om Kjgnn og reisevaner

I Norge er det tydelige tegn pa et kjgnnet reisesmgnster. Resultater fra den nasjonale
reisevaneundersgkelsen 2013/14 viser at en starre andel menn enn kvinner alltid har tilgang til
bil. Samtidig viser den at det er klare kjgnnsforskjeller i reisemiddelbruk, som gjengitt i tabell
2.1 nedenfor. Tabellen viser at en stagrre andel kvinner gar til fots sammenlignet med menn.
Langt flere menn kjarer bil som sjafar enn kvinner, men en starre andel kvinner reiser som
bilpassasjer enn menn. Ogsa en noe hgyere andel kvinner reiser kollektivt enn menn (Hjorthol
etal., 2014).

Tabell 2.1. Daglige reiser etter transportmiddel og kjgnn i 2013/14. Prosent. Hentet fra Hjorthol et al. (2014, s. 29)

Kjgnn Til fots Sykkel Bilfgrer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum
Mann 19 5 61 5 8 2 100
Kvinne 24 4 48 12 11 1 100
Alle 21 5 55 8 10 1 100
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Tallene fra Norge er i trad med funn i den internasjonale litteraturen. Tidligere kvantitative
studier har vist en klar kjgnnsforskjell i bilbruk, der det er en langt starre andel menn som
bruker bil sammenlignet med kvinner. Dette blir seerlig tydelig i studier som skiller mellom
bilbruk som sjafer eller som passasjer. @kt tilgang til farerkort og bil har imidlertid fart til at
forskjellene har blitt mindre (Scheiner & Holz-Rau, 2012, s. 251). Ogsa Hjorthol (2008)
finner en moderat konvergens i reisemiddelvalg i Norge i perioden 1992-2005, og dette

gjelder serlig for arbeidsreiser.

Selv om vi vet at det finnes forskijeller i reisevaner etter kjgnn, sa vet vi imidlertid lite om
hvilke prosesser eller mekanismer som farer til disse forskjellene (Scheiner & Holz-Rau,
2012, s. 250). Imidlertid trekkes det ofte fram fire grunnleggende hypoteser for a forklare
hvordan reisevaner blir pavirket av kjgnn, og hvordan kjgnn pavirker reisevaner (Scheiner &
Holz-Rau, 2012). Hypotesene blir ofte satt i sammenheng, og i litteraturen blir de framhevet
som a veere komplementare framfor a std mot hverandre. Disse hypotesene hevder (1) at
kvinner er darligere stilt nar det kommer til tilgang til skonomisk, sosiale, romlige og
temporare ressurser; (2) kvinner er darligere stilt fordi de tar pa seg mer ansvar og
forpliktelser i husholdningen og organiseringen av familien, som begrenser deres gkonomiske
uavhengighet; (3) kvinner er darligere stilt pa grunn av langvarige patriarkalske maktforhold
som overskrider gkonomiske ulikheter, og (4) kvinner kan takke seg selv for a veere darligere
stilt, fordi de ikke streber nok etter mer makt eller bedre forhandlingsposisjoner (Scheiner,
2014, s. 49). Selv om disse hypotesene eksisterer, sa er det fortsatt en tendens i mange studier
a sammenligne menn og kvinner uten et klart teoretisk fundert argument (Scheiner & Holz-
Rau, 2012, s. 250).

Det er viktig a understreke at disse hypotesene ikke bar forstas uavhengig av hverandre, siden
de pavirker hverandre gjensidig. Under mange forhold er det vanskelig a skille mellom egne
preferanser og strukturer, siden strukturene kan skape preferanser (Scheiner, 2014, s. 49). For
eksempel finner Gil Sola (2013) at kvinner gnsker i stgrre grad enn menn a ha kortere
arbeidsreiser nar de har sma barn. Imidlertid er det vanskelig & si om slike gnsker kommer av
kvinners selvstendige preferanser, eller om kvinner blir sosialisert til a ha slike preferanser,
gjennom hva den rddende diskursen i samfunnet for hva “en god mor” er (McLaren, 2018;

Schwanen, 2007).

Dowling (2000) viser at ideen rundt hva det vil si & vaere en god mor pavirker mgdres

motivasjon for & bruke bil. @nske om a la barna delta pa organiserte fritidsaktiviteter og at det
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foles utrygt & la barna ferdes alene i trafikken, gjer at madre oppfatter bilen som ngdvendig
for & utfylle rollen som en god mor. Dobbs (2005) finner gjennom en spgrreundersgkelse
rettet mot kvinner i nordgst i England, at kvinner foretrekker a bruke privat transport pa reisen
til og fra arbeid, fordi dette gir dem fleksibilitet og tid til & kombinere forpliktelser i hjemmet

med arbeidslivet.

Likevel er det ofte slik at menn har forrang nar det kommer til & disponere bilen. Gjennom &
analysere paneldata om reisevaner i Tyskland i perioden 1994-2008 finner Scheiner & Holz-
Rau (2012, s. 256) at i husholdninger som har flere bilfarere enn biler, sa kjgrer menn bil pa
57 prosent av reisene sine, mens kvinner kjarer bil pa bare 37 prosent av sine reiser. Dette
indikerer at menn har prioritert nar det kommer til & disponere bilen hvis det er flere om
beinet. Polk (2004) finner ogsa at kvinner i Sverige bruker bil signifikant mindre enn menn.
Dette gjelder selv om det kontrolleres for husholdningssammensetning (barn, lever alene eller
med ektefelle/samboer), inntekt og arbeidsstatus. Hun finner ogsa at en signifikant sterre

andel kvinner gnsker & redusere bilbruk enn menn.

Likevel skal en vaere forsiktig med a entydig sla fast at bilen er mannens domene i
husholdningen. Hverdagsreiser organisert internt i husholdningen blir til gjennom komplekse
forhandlinger rundt ulike individuelle og felles prioriteringer og bekymringer. Mens
husholdningsmedlemmer ferdes i hverdagen, sa blir forhandlingen som apner og begrenser
hverdagsmobiliteten kontinuerlig undergatt bade subtile og plutselige forandringer
(Plyushteva & Schwanen, 2018, s. 131).

Schwanen (2007) finner gjennom a undersake reisevaner til foreldre i Utrecht, Nederland, at
medres bruk av bil pa arbeidsreisen, alt annet holdt likt, er sterkere assosiert med oppgaver
knyttet til husholdningen enn fedre. Fedres bruk av bil har starre korrelasjon med faktorer

knyttet til arbeidsplassen.

Ved & analysere reiser til gifte kvinner i Oslo og Akershus, som er i arbeid der ogsa ektefellen
er i arbeid, finner Hjorthol (2000) at menn har gjennomsnittlig en lengre reise til arbeid enn
kvinner. Hun finner ogsa at kvinner med barn pa smaskoletrinnet har starre sannsynlighet for

a ha kortere arbeidsreise, enn kvinner uten barn i samme aldersgruppe.

Hente- og bringereiser til barnehage og skole er fastsatt i bade tid og rom, og kan i hverdagen
virke som knagger som andre aktiviteter og reiser organiseres rundt (Schwanen, 2007, s. 447).
Empiriske studier indikerer at arbeidsforhold til begge foreldrene, spesielt ukentlige

arbeidstimer, uforutsigbar arbeidsplan, yrke og reisemiddel og lengde pa arbeidsreise, samt
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antall og alder pa barna og boliglokalisering kan pavirke kjgnnsfordeling i hvem som patar
seg omsorgsreiser for barna (Schwanen, 2007, s. 449). Gjennom spgrreundersgkelse og
kvalitative intervjuer rettet mot to-inntekts smabarnsfamilier i Utrecht, Nederland, finner
Schwanen (2007) at kvinner tar en starre andel av hente/bringe reiser enn menn, selv om
menn ogsa tar pa seg en betydelig andel. Ogsa i Norge er det en tendens til at kvinner tar pa
seg en stgrre andel av hente/bringereiser enn menn (Hjorthol & Vagane, 2014). Schwanen
(2007) finner ogsa at for a lgse tidsutfordringer med arbeid og omsorg for barna, sa deler
foreldrene pa & hente og bringe til barnehage eller skole, gjennom at en bringer om morgenen,

mens den andre henter pa ettermiddagen.

Han et al. (2020) finner derimot ved & undersgke et representativt utvalg av to-
inntektsfamilier i Nederland, at selv om det opptrer arbeidsdeling i & hente og bringe i lgpet
av en dag, sa spiller det enn mindre rolle enn oppgavefordelingen om hvem som har ansvar
for & hente og bringe internt i husholdningen. Resultatene deres indikerer at menn farst tar
relativt stgrre del av arbeidsdelingen, nar tidspresset blir for stort til at kvinnene klarer &
kombinere hente- og bringereiser med krav i arbeidslivet og organisering av husholdningen
0g behov for egentid. Best & Lanzendorf (2005) finner at foreldre i Tyskland har en langt mer
tradisjonell kjgnnsfordeling i hjemmet enn barnelgse par. For barnelgse par er det sma
kjennsforskjeller nar det kommer til reiseformal og antall reiser. | par med barn har madre
derimot feerre reiser til jobb, og handler langt oftere enn fedre. Det meste av barnepass og
handling er overlatt til mgdre, som gjennomfarer reiser med disse formalene nesten dobbelt sa
ofte som fedre. Ogsa Motte-Baumvol et al. (2017) finner at i toinntektsfamilier sa tar kvinner
pa seg dobbelt s& mange omsorgsreiser for barn, enn menn. Likevel finner de at for bade
menn og kvinner, sa er det viktigste om de tar pa seg falgereisen, avhenger av om deres

arbeidstid gar overens med tidspunkt for barnas barnehage- og skoletid.

I land med velutviklet sykkelinfrastruktur, som Nederland, Tyskland og Danmark, sa er
andelen kvinner og menn som sykler tilneermet lik. I land med langt darligere
sykkelinfrastruktur, sa vil derimot sykkelandelen for menn vaere hgyere enn for kvinner. For a
forklare dette trekkes det ofte fram at kvinner i starre grad er bekymret for sikkerheten, og vil
i sterre grad enn menn vegre seg for a sykle hvis sykkelinfrastrukturen ikke er godt nok
utbygd. (Emond et al., 2009). Derfor antas det at hvis sykkelandelen er lik mellom kjgnnene,
sa er det et tegn pa en velutviklet sykkelinfrastruktur (Aldred et al., 2016).
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2.6 Konseptuell modell

Med utgangspunkt i gjennomgangen av mobilitetsbiografi, litteratur om faktorer som pavirker
foreldres reisemiddelvalg og litteratur om kjgnnsforskjeller i reisevaner, har vi laget en
konseptuell modell. Denne modellen er basert pa figur 2.1 og figur 2.3, og er en oversikt over
forklaringsvariabler som omfatter noen arsakssammenhenger som vi antar er med pa a forme
reisevaner til voksne personer som bor i husholdninger med barn. Denne konseptuelle
modellen blir utgangspunktet for utformingen av de statistiske modellene, som skal avdekke

hvordan reisevaner varierer mellom voksne personer etter om de har barn eller ikke.

Karakteristikker ved husholdningen

Hushold Arbeidsfordeling
av husholdnin;en inntekt huslf:‘otledr:\‘itnlgen
Livshendelse m
Overveie reisevaner Reisevaner
A fabarn U
/ \ ;
Det bygde miljg Transportmuligheter
Tiisicngclizher irl](;lraalgit‘kptzr . Tillgjengeli.g‘e. : “K\Ita'lit?‘tL ) b Bil»I
Livsigp

Figur 2.4. Oversikt over forklaringsvariabler og antatte darsakssammenhenger som forklarer reisevaner til voksne personer
som bor i husholdninger med barn

Modellen er ikke fullstendig. Pilene viser hovedsammenhenger, men det kan veere flere og ha

andre retninger enn skissert.

Modellen legger opp til et det a fa barn ma konseptuelt forstas som en ngkkelhendelse, som
bryter opp i etablerte vaner. | trad med mobilitetsbiografien kan en slik endring i kontekst fare
til at adferds-relevant informasjon blir mer fremtredende og innflytelsesrik, som kan fare til
nye valg og beslutninger om egne vaner. Imidlertid er det viktig a veere klar over at ikke
ngdvendigvis alle foreldre gar gjennom en slik prosess. For noen trenger ikke ngdvendigvis
barnefadsel a fare til oppbrudd i reisevanene, og disse fortsetter med de samme vanene sine
ogsa etter a bli foreldre (McCarthy et al., 2019a, 2019b).
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Fra litteraturgjennomgangen ser vi at i gyeblikket nar etablerte reisevaner bli revurdert, sa er
det flere faktorer som kan spille inn. Bade karakteristikker ved husholdningen, det bygde
miljg og transportmuligheter har en betydning. Karakteristikker ved husholdningen omfatter
faktorer som husholdningens samlede inntekt, alder pa barna og hvordan arbeidsoppgavene
internt i husholdningen er fordelt mellom kvinner og menn. Det bygde miljg inkluderer
variabler som grad av tilgjengelighet og kvalitet pa infrastruktur for ulike fremkomstmiddel.
Transportmuligheter inkluderer faktorer som tilgjengelige fremkomstmidler, kvalitet pa

kollektivtilbud og begrensninger pa bilbruk som parkeringsbegrensninger.

Modellen viser at alle disse tre faktorene spiller inn nar personer revurderer reisevaner etter
fadsel. Samtidig har karakteristikker ved husholdningen en indirekte effekt pa
fremkomstmidler, siden husholdningens inntekt og ressurser spiller inn pa hvilke
fremkomstmidler familien har tilgjengelig. Samtidig spiller det bygde miljg direkte inn pa
transportmuligheter, siden muligheten for & bruke bestemte fremkomstmiddel og kvaliteten av

kollektivtilbud er neert forbundet med utformingen av det bygde miljg.
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3 Metode

Dette kapitlet vil gjgre rede for forskningsspgrsmal og den metodiske tilnaermingen til
studien. Vi starter med presentere datamateriale som brukes i analysen, far vi avgrenser og
beskriver studieomradet. Etterpa vil vi gjere rede for hvilken tilneerming vi vil bruke for a
undersgke hvordan reisevaner varierer etter om en person har barn eller ikke. Her vil vi ogsa
spisse inn forskningsspgrsmalene med en rekke hypoteser, som skal bli testet i analysen.
Videre definerer vi utvalget for analysen fer vi gar gjennom variabler som er inkludert i
analysen. Til slutt gar vi gjennom analysetilneerming og hvilke statistiske metoder som blir
brukt i analysen. Her vil vi ogsa diskutere hvordan vi kommer til & vurdere modellenes evne

til a forklare variasjon i datamateriale.

3.1 Datamateriale

Denne studien vil bruke den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14 (RVU 2013/14), og
datamateriale har blitt gjort tilgjengelig av Norsk senter for forskningsdata (NSD).
Reisevaneundersgkelsen gir tversnittdata for daglige reiser til en person for en gitt dag,
sammen med bakgrunnsopplysninger om respondenten og husholdningen som vedkommende
tilharer. Dette er den syvende reisevaneundersgkelsen som er blitt utfart i Norge, og de seks
foregaende er utfert i 1985, 1992, 1998, 2001, 2005, og 2009 (Hjorthol et al., 2014).
Transportekonomisk institutt har hatt det faglige ansvaret for denne reisevaneundersgkelsen,
og alle de foregaende. Siden 2016 har imidlertid Statens Vegvesen overtatt ansvaret, og
undersgkelsen gjgres na kontinuerlig. Nyere utgaver av reisevaneundersgkelsen er imidlertid

ikke tilgjengelig gjennom NSD, og derfor bruker denne oppgaven RVU2013/14.

3.1.1 Gjennomfgring av datainnsamling

Datainnsamling for RVU 2013/14 er gjennomfart som telefonintervju, og det er TNS Gallup
som har statt for datainnsamlingen. Intervjuopplegget er gjennomfart ved at utvalgspersonene
fikk tilsendt et brev med orientering om undersgkelsen, og en gitt dato der de skulle
rapportere reisene sine. Dagen etter registreringsdagen ble utvalgspersonen ringt opp, og
intervjueren innhenter bakgrunnsopplysninger om intervjupersonen, husholdning og hvilke

reiser han eller hun har gjort pa registreringsdagen (Hjorthol et al., 2014).

I RVU 2013/14 er en reise definert som “enhver forflytning utenfor egen bolig, skole,
arbeidsplass eller fritidsbolig, uavhengig av forflytningens lengde, varighet, formal eller
hvilket transportmiddel som brukes” (Hjorthol et al., 2014, s. 1). I reisevaneundersgkelsen

gjores det et skille mellom daglige reiser i hverdagen og lange reiser. Som lange reiser regnes
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reiser som er over 100 km eller lengre én vei, eller reiser til og fra Norge. Daglige reiser
defineres og bestemmes ut fra formalet til reisen. Nar en har kommet fram til
bestemmelsesstedet for formalet, regnes reisen som avsluttet (Hjorthol et al., 2014, s. 1).
Unntaket er reiser som ender i eget hjem, som defineres ut fra formalet pa foregaende reise. |

analysen inkluderes bare daglige reiser.

Siden det er store arstidsvariasjoner i reisevaner med tanke pa bade reisemiddel og
reiseformal, sa er datainnsamlingen til reisevaneundersgkelsen spredd over hele aret.
Datainnsamlingen startet i august 2013 og ble avsluttet i september 2014 (Hjorthol et al.,
2014).

Utvalget for RVU 2013/14 er bosatte i Norge som er 13 ar eller eldre. Det er ikke satt noen
gvre aldersgrense, men institusjonsbeboere er utelatt. Utvalget er trukket fra det sentrale
folkeregisteret, og knapt 309 000 personer er brukt som grunnlag for undersgkelsen.
Svarprosenten er pa 20 prosent. Rundt to tredjedeler av frafallet skyldes problemer med a
oppna kontakt med utvalgspersonen, mens rundt en tredjedel skyldes at personen ikke gnsket
a delta. Dermed er det utfart intervju med rundt 61 400 personer, fordelt pa to utvalg. Om lag
10 000 personer er intervjuet som et basisutvalg over hele landet, og utvalget er fordelt pa
kommunene proporsjonalt med befolkningsfordelingen. Resten er regionale tillegg finansiert
av Statens vegvesen og regionale myndigheter, som inkluderer blant annet Bergen kommune
(2895 intervjupersoner), Oslo kommune (4064 intervjupersoner), Stavanger og Sandnes
kommune (2319 intervjupersoner) og Trondheim kommune (3222 intervjupersoner). Tallene i

parentes representerer bade basisutvalg og tilleggsutvalg (Hjorthol et al., 2014).

3.1.2 Svakheter ved reisevaneundersgkelsen

RVU 2013/14 baserer seg pa intervju av enkeltpersoner, og forteller hvordan personer
organiserer reiser og aktiviteter i lgpet av hverdagen. Imidlertid er den enkeltes reisemgnster
ogsa pavirker av andre familiemedlemmers reisebehov. Undersgkelsen greier dermed ikke &
fange opp hvordan husholdninger organiserer reisene sine som helhet, og hvordan
husstandsmedlemmer forhandler om gjgremal og transportressurser seg imellom. Samtidig
registrerer undersgkelsen reiser bare for en bestemt dag. Dermed greier den heller ikke &

fange opp individuell variasjon i reisevaner over tid (Erlandsen, 1995, s. 44-45).

RVU 2013/14 fanger bredt, og samler inn informasjon om hele Norges befolkning. Dette gir
et godt datagrunnlag for generelle analyser om reisevaner til befolkningen som helhet. Under

arbeidet med analysen stgtte vi imidlertid pa problemer med for fa enheter, som dermed ga
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usikre resultater. Derfor var vi ngdt til & dele enkelte variabler inn i grovere variabler enn
gnskelig. Dermed er det begrenset hvor godt egnet reisevaneundersgkelsen er til & ga i dybden
pa enkelte grupper. @nsker man a ga i dybden pa kan det vare hensiktsmessig for framtidige
undersgkelser & innhente egne data for a supplere reisevaneundersgkelsen (Erlandsen, 1995, s.
45).

3.2 Studieomrade

Denne studien avgrenser seg til & undersgke hvordan reisevaner varierer mellom
husholdninger med eller uten barn, som er bosatt i storbyer. Studieomrade for denne studien
er derfor de fire starste byene i Norge: Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger. For Oslo,
Bergen og Trondheim er byomrade definert gjennom kommunegrensene. Stavanger utgjer
sammen med Sandnes imidlertid et sasmmenhengende byomrade. Midt mellom de to
bysentrene ligger Forus, der en stor andel av arbeidsplassene i regionen er lokalisert, og de to
kommunene ma sees under ett som en polysentrisk urban region (Naess, 2015). Byomrade

Stavanger inkluderer derfor bade Stavanger og Sandnes kommune.

Oslo

Stavanger

0 350 700 Km

Figur 3.1. Kart og avgrensning av studieomrade. Figuren er lagd av data hentet fra Geonorge (2019) og Geonorge (2021).

Det er store variasjoner i befolkningstetthet mellom disse byene. 1 2014 er det Oslo som har
den hgyeste befolkningstettheten, med 1475 personer per kvadratkilometer. | Bergen bor det
595 personer per kvadratkilometer, mens det i Trondheim er 363. Mellom Stavanger og
Sandnes er det stor variasjon, da det bor 560 personer per kvadratkilometer i Stavanger, mot
bare 69 i Sandnes (SSB, 2020; SSB, 2021b).

Imidlertid er det mye mindre forskjell hvor stor andel av befolkningen som bor i tettbebygde
omrader i disse byene. Statistisk sentralbyra definerer et tettsted som et omrade uavhengig av
kommune- og fylkesgrenser, der det bor minst 200 personer og der det ikke er mer enn 50
meter mellom husene. Tall fra 2019 viser at 99 prosent av befolkningen i Oslo bor i tettsted,
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mens i Bergen bor 98 prosent i tettsted. | Trondheim er det 96 prosent som bor i tettsted, mens
I Stavanger og Sandnes er det henholdsvis 96 og 94 prosent som bor i tettsted (SSB, 2021c).

Daglige reiser etter transportmiddel og by. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14
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Figur 3.2. Forfatterens beregninger, basert pa den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14

Figur 3.2. ovenfor gjengir reisemiddelandelen i studieomrade med tall hentet fra den
nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14. Daglige reiser er beregnet som en reise som startet
i en bestemt kommune, men der reisen kunne ende i eller utenfor kommunen der reisen

startet.

Sandnes og Stavanger har den hgyeste bilandelen, og 65 prosent av alle reiser i Sandnes
gjennomfares som bilfgrer. Oslo har den laveste bilandelen, der bare 30 prosent av alle reiser
gjennomfares som bilfgrer. Den hgyeste kollektivandelen finner vi imidlertid i Oslo med 28
prosent, mens Stavanger og Sandnes har den laveste kollektivandelen, med henholdsvis 7 og
4 prosent. Oslo har ogsa den hgyeste gangandelen med 30 prosent, og mens ogsa Stavanger
og Sandnes har den laveste gangandelen med henholdsvis 23 og 16 prosent. Trondheim har
den hgyeste sykkelandelen, der 9 prosent av alle reiser i Trondheim gjennomfares med
sykkel. Den laveste sykkelandelen finner vi i Bergen, der bare 3 prosent av alle reiser

gjennomfgres med sykkel.
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3.3 Tilnaermingen for & undersgke forskningsspgrsmalene

Hensikten med denne studien er & undersgke om tilstedevarelsen av barn, farer til bestemte
typer reisevaner. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen gir oss bare tilgang til tverrsnittsdata,
og dermed kan vi ikke undersgke om reisevaner endrer seg som en konsekvens av det a fa

barn.

Imidlertid kan vi undersgke om husholdninger med barn kan kjennetegnes av bestemte typer
reisevaner. Dermed ma vi sammenligne foreldre med en kontrollgruppe, for & isolere effekten
av det & ha barn. Her ma vi sammenligne to like grupper som mulig, slik at det er minst mulig

andre faktorer som spiller inn, som kan forklare forskjellene i reisevaner.

For & ha et mest mulig likt ssmmenligningsgrunnlag, sa vil vi la den ene gruppen besta av
voksne personer bosatt i storbyomrader, som bor sammen i husholdninger med en ektefelle
eller samboer der begge to er i inntektsgivende arbeid, men som ikke har barn. Den andre
gruppen har ngyaktig de samme karakteristikkene, den eneste forskjellen er at denne
husholdningen har tilstedevarelse av minst et barn i alder 0-15 ar. Gjennom & sammenligne
voksne i storbyomrader som lever i to-inntektsfamilier uten barn, med voksne i to-
inntektsfamilier med barn, sa kan vi fa et godt sammenligningsgrunnlag for a forsta hvordan

daglige reisevaner varierer med tilstedeveerelse av barn.

Vi velger a bare inkludere barn i alderen mellom 0-15 ar, siden unge barn er langt mer
avhengig av foreldrene sine. Dermed kan vi forvente at effekten av tilstedevarelsen av barn
pa reisevaner er starre for husholdninger med barn i denne aldersgruppen, enn husholdninger
med eldre barn. Vi velger ogsa a utelukkende se pa reiser som utfgres i lgpet av virkedager,
siden vi forventer av litteraturen at tidsngd mellom forpliktelser i hjemmet og pa
arbeidsplassen serlig pavirker reisevaner til barnefamilier i virkedager.

I analysen utelukker vi personer som bor i husholdninger som inneholder andre
slektsmedlemmer, som sgsken, foreldre eller andre voksne personer som ikke er i et
slektskapsforhold. Tilstedeveerelsen av slike personer kan i teorien pavirke reiseaktivitetene til

de voksne personene, som analyseres i denne studien.

3.4 Forskningsspgrsmal, hypoteser og forventninger
I innledningen presenterte vi fire forskningssparsmal som denne studien skal sgke a svare pa.
Vi vil svare pa disse spgrsmalene gjennom a teste tilngrende hypoteser. Hypotesene er

utformet som forventninger til forskningsspagrsmalene, og disse forventningene er basert pa
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litteraturgjennomgangen i kapittel 2. Forskningssparsmalene og de tilhgrende hypotesene

lyder som falger:
Forskningsspgrsmal 1: Er par med unge barn mer bilavhengige enn par uten barn?

Hypotese 1: Par med barn har starre sannsynlighet for a utelukkende bruke bil som

reisemiddel i lgpet av en dag, enn par uten barn

Hypotese 2: Sannsynligheten for & utelukkende bruke bil som reisemiddel i lgpet av

en dag, er ulik mellom par som har barn i enten farskole- eller grunnskolealder

Forskningsspgrsmal 2: Er det forskjeller i reisevaner mellom par med unge barn og

par uten barn?

Hypotese 3: Par med barn har starre sannsynlighet for a kjare bil og mindre

sannsynlighet for & velge sykkel, gange eller kollektivt, enn par uten barn

Hypotese 4: Par med barn i enten fgrskole- eller grunnskolealder har lik sannsynlighet

for & velge sykkel, gange eller kollektivt ssmmenlignet med bilen.

Forskningsspgrsmal 3: Blir reisevaner til barnlgse par og par med barn pavirket ulikt

av kort avstand pa reisen?

Hypotese 5: Effekten av kort avstand pa sannsynligheten for & velge gange, kollektiv

eller sykkel, er ulik mellom par etter om de har barn eller ikke.

Hypotese 6: Effekten av kort avstand pa sannsynligheten for a velge sykkel, gange og
kollektiv er lik for par med barn, uavhengig av alderen pa barna.

Forskningsspgrsmal 4: Farer tilstedevaerelsen av barn til ulik effekt pa reisevaner

mellom menn og kvinner?

Hypotese 7: Effekten av barn pa reisemiddelvalg er ulik for kvinner og menn som

lever i parforhold

Hypotese 8: Effekten av barn pa reisemiddelvalg er ulik for kvinner og menn som

lever i parforhold, uavhengig av om barna er i fgrskole- eller grunnskolealder.
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3.5 Utvalg

Utvalget for analysen er personer over 18 ar i inntektsgivende arbeid, med eller uten barn,
som bor sammen med ektefelle eller samboer som ogsa er i inntektsgivende arbeid. Hvis
personen bor i husholdninger med barn, sd ma ogsa minst et barn vaere mellom 0-15 ar.
Respondenten ma ogsa ha gjennomfart reisene pa en virkedag. Vi inkluderer bare personer
som oppgir a vere bosatt i Oslo, Bergen, Trondheim eller Stavanger og Sandnes. 1 tillegg
inkluderer vi bare reiser gjort til fots, sykkel, offentlig transport eller som bilfarer.
Reisemidler som blir brukt sjeldnere, som fly, moped, motorsykkel, taxi og rutebat (< 7 % i
datasettet) blir filtrert ut.

2926 personer i den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14 oppfyller

inkluderingskriteriene, og de har til sammen utfagrt 11 077 reiser.

3.6 Husholdningstype

For & kunne sammenligne husholdninger uten barn opp mot husholdninger med barn i ulike
aldersgrupper, fglger vi framgangsmaten til Chakrabarti & Joh (2019) og deler utvalget inn i
ulike husholdningsgrupper: Type A husholdninger er personer som bor sammen med ektefelle
eller samboer, men som ikke har barn (n = 1723), og vi setter denne gruppa som
referansegruppa. Type B husholdninger er husholdninger med ett eller flere unge barn i alder
0-15 ar (n = 1203). Videre deler vi type B husholdninger inn i falgende grupper, etter om de

har barn i ferskolealder (0-6 ar) eller grunnskolealder (7-15 ar):

Type B1: Husholdninger med ett eller flere barn i farskolealder og ingen i

grunnskolealder (n = 517)

Type B2: Husholdninger med ingen barn i farskolealder og ett eller flere barn i

grunnskolealder (n = 416)

Type B3: Husholdninger med ett eller flere barn i farskolealder og ett eller flere barn i
grunnskolealder (n = 270)

3.7 Variabler
3.7.1 Avhengige variabler

Variablene som blir undersgkt som avhengige variabler er reisemiddelvalg og om personen

bare bruker bil pa alle reiser.
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Reisemiddelvalg oppgir om personen har gjennomfart reisen til fots, sykkel, kollektiv eller
som bilsjafar. | praksis vil det imidlertid vere flere tilfeller der en person bruker flere
transportmiddel pa en og samme reise. Et eksempel er nar en skal reise med buss, og ferst ma
ga til fots hjemmefra for & komme seg til busstoppet. | slike tilfeller oppgis det
transportmiddelet som respondenten reiste lengst med som reisemiddel. Som kollektiv
inkluderer vi bade buss, trikk, bybane, t-bane og tog. A kjere bil er satt som referansekategori.

Variabelen bil pa alle reiser er en dummyvariabel, som oppgir om respondenten har oppgitt &
veere bilfarer pa alle reisene sine, og dermed ikke brukt noe annet reisemiddel pa
registreringsdagen. A ha brukt minst et annet transportmiddel enn bil i Igpet av

registreringsdagen er satt som referanse.

3.7.2 Forklarende variabler

Husholdningstype B er en dummyvariabel, som oppgir om respondenten bor i husholdning
med minst et barn, adoptivbarn eller stebarn som er 15 ar eller yngre. Respondenter som bor i
husholdninger uten barn (husholdningstype A) er satt som referanse. For a videre differensiere
mellom effekten av barn i ulike aldersgrupper brukes variablene husholdningstype B1 der
minst ett barn er mellom 0-6 ar og ingen mellom 7-15 ar; husholdningstype B2 der ingen barn
er mellom 0-6 ar og minst ett mellom 7-15 ar og husholdningstype B3, der minst et barn er

mellom 0-6 ar og minst et barn mellom 7-15 ar.

Under 5 km er en dummyvariabel for om reisen til respondenten var 5 km eller kortere. Reiser
som er lengre enn 5 km er satt som referanse. 5 kilometer ble valgt som kuttverdi, fordi i den
nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14 finner at gjennomsnittlig reiselengde for gange er
2.2 kilometer og 80 prosent av alle fotturer er kortere enn tre kilometer, og for sykkel er
gjennomsnittlig reiselengde 5.1 kilometer, og nesten 80 prosent av sykkelturene er kortere enn
fem kilometer (Hjorthol et al., 2014, s. 27). En kortere avstand her kunne bedre fanget opp
reiser som en er villig til & ga til fots. Utfordringer med fa enheter for bestemte variabler som
har utfart reiser pa kortere avstander gjorde at reiselengder pa 5 kilometer ble vurdert som en

passende kuttverdi for a fange opp reiselengder der bil kan byttes ut med aktiv transport.
3.7.3 Kontrollvariabler

Miljg

Byomrade oppgir i hvilket storbyomrade personer bor i. For Oslo, Bergen og Trondheim er

byomrade avgrenset av kommunegrensen, mens Stavanger og Sandnes kommune blir slatt
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sammen som et eget byomrade, og blir heretter referert til som Stavanger. Oslo er satt som

referanse.

For & videre kunne se pa effekten av det bygde miljg eller naturmiljg, kunne det vaert mulig a
inkludere variabler om for eksempel topografi (Pierce & Kolden, 2015), eller rommelig
fordeling mellom boliger og arbeidsplasser (Ewing et al., 2011; Grue et al., 2020). Pa grunn
av personvernhensyn er bosted til respondentene bare tilgjengelig pa kommuneniva. Dermed
er det ikke mulig a tilordne karakteristikker i topografi eller tilgjengelighet mellom ulike
grunnkretser innenfor en kommune. Dette farer til at slike variabler ma gjelde for kommunen
sett under ett, og dermed ha hgy korrelasjon med byomrade. Derfor ble slike variabler ikke

inkludert i analysen.

Vinter er en dummyvariabel som oppgir om reisen ble gjennomfart vinterstid. Byene Bergen,
Stavanger og Sandnes har et mildt kystklima med lite sng og mindre frost vinterstid

sammenlignet med Oslo og Trondheim. Vi definerer vintermaneder som perioden det er tillatt
a bruke piggdekk, som er fra 1. november til fgrste sgndag etter andre paskedag. Derfor lar vi
reiser utfgrt i manedene november til og med april vaere definert som reiser utfert i vinterstid.

Reiser som ikke er utfart vinterstid er satt som referanse.
Karakteristikker ved husholdningen

Alder er i utgangspunktet en kontinuerlig variabel, som oppgir alder pa respondenten.
Imidlertid var det tilfeller av ikke-linearitet i logiten for denne kontinuerlige variabelen.
Derfor delte vi alder opp i 6 grupper, med et intervall pa 10 ar. Aldersgruppene er 18-27, 28-
37, 38-47, 48-57, 58-67 0g 68-78 ar. Aldersgruppen 18-27 ar er satt som referanse.

Kvinne er en dummyvariabel, som oppgir om respondenten er kvinne eller ikke. Menn er

dermed satt som referanse.

Hayere utdannelse er en dummyvariabel som oppgir om respondenten har fullfart hayere
utdannelse. Fullfart hayere utdannelse er definert som & ha fullfert en utdannelse pa hgyskole

eller universitet. Personer som ikke har fullfert hayere utdannelse er satt som referanse.

Husholdningsinntekt oppgir respondentens anslag pa husholdningens samlede bruttoinntekt,
og variabelen er pa ordinalniva. Inntektsnivaene er delt opp i 6 stigende kategorier, der trinnet
til hver kategori er 200 000. Laveste kategori er satt til brutto husholdningsinntekt under 200
000 NOK, og hgyeste kategori er brutto husholdningsinntekt over 1 000 000 NOK. Noen

respondenter har her manglende verdi (n = 2), vil ikke oppgi husholdningsinntekt (n = 67)
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eller vet ikke (n = 68). Disse har blitt satt til gjennomsnittsinntektskategorien som er 800 000
- 999 999 NOK.

Stillingsprosent oppgir om respondenten arbeider fulltid, mellom 50 til 100 prosent eller
mindre enn 50 prosent. Respondenter som oppga at de vanligvis har 37 inntektsgivende timer
eller mer i lgpet av uka, er satt som fulltidsarbeidende. Personer som oppgir at de arbeider
mellom 19 og 37 timer er satt i gruppen mellom 50 til 100 prosent. Personer som arbeider
mindre enn 19 timer i uke er satt til mindre enn 50 prosent. Fulltidsstilling er satt som

referanse.
Transportmuligheter

Farerkort er en dummyvariabel som oppgir om respondenten har farerkort for bil, klasse

b/be. Personer som ikke har farerkort, er satt som referanse.

Antall biler i husholdningen deler husholdningene inn i tre kategorier: de som ikke har tilgang
til bil, de som har tilgang til én bil, og de som har tilgang til to eller flere biler. Personer som

bor i husholdninger uten tilgang til bil er satt som referanse.

Tilgang til sykkel er en dummyvariabel, som oppgir om respondenten eier eller disponerer
sykkel eller el-sykkel. Personer som ikke eier eller disponerer en sykkel eller el-sykkel er satt

som referanse.

Kvalitet kollektiv er en ordinal variabel, som angir kvalitet pa kollektivtrafikk. Her er “1” best
mulig kvalitet pa kollektivtilbud, mens “5” er darligst. Indeksen er en omformet versjon av
Transportgkonomisk institutt sin indikator pa kvalitet pa kollektivtrafikk (Uteng & Voll,
2016), for bedre a fange opp variasjon i byomrader, og er gjengitt i tabell 3.1. nedenfor.
Indikatoren er opprettet basert pa to svar i RVU 2013/14. Det farste er hva respondenten
oppgir som avstand fra bolig til stoppested til kollektivtrafikk som personen vanligvis bruker
eller kan vaere mest aktuelt & bruke. Det andre er hva respondenten oppgir er antall ganger i
timen det gar kollektivtransport fra det aktuelle stoppestedet pa hverdager mellom kl. 9 og 15.
Flere respondenter har oppgitt “vet ikke” (n = 328) pa dette spersmalet, og vi har satt det

vanligste svaret “4 ganger per time” for disse tilfellene
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Tabell 3.1. Indikator pa kvalitet kollektivtrafikk. Omformet versjon av Transportgkonomisk institutt sin indikator (Uteng &
Voll, 2016)

Avstand til vanligste stopp

Under 0.5 km 0.5-1 km Over 1 km
) 8 og over 1 2
o —
b by 6-4 2 3
E:'i’ 2 w 2-4 3
S JcS <
2 E 8L 1ogmindre

Her er det imidlertid viktig a papeke at antall avganger per time er oppgitt etter hvor ofte
respondenten tror det er avganger. Uteng & Voll (2016) finner ved & undersgke Oslo og Nord-
Jeeren at det er avvik mellom ruteboken, og hva respondenter oppgir som antall avganger.
Awviket er minst for Oslo, som ogsa har den hgyeste kollektivandelen. Dette indikerer at
omrader med lav kollektivandel, vil ogsa ferre personer ha god oversikt over antall avganger

i timen ved narmeste stoppested. | omrader der kollektiv er et lite brukt fremkomstmiddel,
kan dermed den subjektive vurderingen av kvalitet pa kollektivtrafikk gi en darligere

fremstilling enn det egentlig er grunnlag for

Kollektivkort er en dummyvariabel for om respondenten har flerreisekort, periodekort,
manedskort eller lignende for reiser med kollektivtransport. Personer uten kollektivkort er satt

som referanse.

Mulighet for parkering ved jobb er en variabel med kategoriene “ikke tilgang pa parkering
ved jobb,” “betaler for parkering ved jobb” og “gratis parkering ved jobb.” Flere personer
oppgir “vet ikke” (n = 93) pa spersmal om de har tilgang til parkering ved arbeidsplass, og
disse er blitt kodet til ikke a ha tilgang til parkering. I tillegg er det flere som ikke har fast
oppmgte pa arbeidssted (definert som der man mgter minst 50 prosent av arbeidsdagen i lgpet
av et ar), og disse mangler verdi for tilgang til parkering ved arbeidsplass (n = 289). Disse blir
registrert som “ikke tilgang pd parkering ved jobb.” Gratis parkering ved jobb er satt som

referanse.

Deskriptiv statistikk over alle variablene er gitt av tabell 3.2. nedenfor.
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Tabell 3.2. Deskriptiv statistikk for avhengige og uavhengige variabler

Variabler Prosent Gjennomsnitt Std. Avwik Min Max
Avhengige variabler
Reisemiddel
Bil 52,7%
Til fots 25,7%
Sykkel 8,8%
Kollektiv 12,8%
Bil pa alle reiser 38,3%

Uavhengige variabler

Husholdningstype dummyvariabler
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen

(referanse) 54,6%
Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15 ar 45,4%
Husholdningstype B1: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) 18,2%
Husholdningstype B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) 16,0%
Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) 11,2%

Under 5 km 62,5%
Byomrade (dummy)
Oslo (referanse) 29,7%
Bergen 22,8%
Stavanger 22,0%
Trondheim 25,5%
Vinter 52,7%
Aldersgruppe (dummy)
18-28 ar (referanse) 8,6%
28-37 ar 27,1%
38-47 ar 26,7%
48-57 ar 21,5%
58-67 ar 14,8%
68-78 ar 1,1%
Kvinne (dummy) 46,7
Hgyere utdannelse 76,8%
Inntekt husholdning 5.2 1.2 1 6
Stillingsprosent (dummy)
100% (referanse) 80,3%
>100%-50% 14,0%
>50% 5,7%
Fgrerkort 95,2%
Antall biler i husholdningen (dummy)
Ingen bil 11,4%
En bil 51,3%
To biler eller flere 37,3%
Eier sykkel 84,8%
Kvalitet pa kollektivtrafikk 2.4 1.1 1 5
Eier kollektivkort 43,3%
Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass (dummy
Gratis parkering (referanse) 52,5%
Betaler for parkering 8,6%
Ikke tilgang til parkering 38,9%
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3.8 Analysetilnaerming

Analysen bruker bade logistisk og multinomisk logistisk regresjon. Logistisk regresjon regner
ut sannsynlighet for utfall av en dikotom avhengig variabel, basert pa verdiene til flere
uavhengige variabler, som kan vaere bade kontinuerlige eller diskrete. Multinomisk logistisk
regresjon er en mer avansert utgave av logistisk regresjon, som tillater mer enn to uordnede

utfall for den avhengige variabelen (Eikemo & Clausen, 2012).

Hypotese 1 og 2 undersgker om respondenten bare bruker bil som farer i lgpet av
registreringsdagen. Dette er en dikotom variabel, og blir derfor undersgkt gjennom logistisk
regresjon. Den konseptuelle modellen er:

= exp(Bo + BiHi + BaGi + BsX) o)

Der % er oddsratioen for om respondenten har brukt bil pa alle reisene sine, H betegner de

ulike husholdningstypene som definert i avsnitt 3.6, G er en dummy for kjgnn, og X er en
vektor for karakteristikker pa miljg, transportmuligheter og sosiogkonomiske faktorer for

person i. 3; er koeffisientene som blir estimert av den logistiske regresjonen.

De andre hypotesene vil testes med multinomisk logistisk regresjon. De vil undersgke
sannsynligheten for & velge gange, kollektiv og sykling, med bil som referanseutfall. Vi setter
Pr(Y = G) som sannsynligheten for at person i velger a ga til fots, Pr(Y = K) velger
kollektiv og Pr(Y = S) velger sykkel. Vi setter sannsynligheten for a velge bil Pr(Y = B)

som referanseutfall.

PrY=G)IX _
P:(Y=B)|X = exp(B§ + Br H; + B3 Gi + BS X)) (2)
PrY=K)IX _
P:(Y=3)|X =exp(By + i Hy + By Gy + B3 Xy) (3)
Pr(y=s)|X _
P:(YzB)IX = exp(B5 + BiHi + B3 Gi + B3 X)) 4)

Der venstre side av ligningene gir oddsratio for a velge henholdsvis gange, kollektiv eller
sykkel, sammenlignet med referanseutfallet som er & velge bil. H betegner de ulike

husholdningstypene som definert i avsnitt 3.6. G er en dummy for kjgnn, og X er en vektor for
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karakteristikker pa miljg, transportmuligheter og sosiogkonomiske faktorer for person i. ,Bij er

koeffisientene som blir estimert i den multinomiske logistiske regresjonen.

3.9 Forutsetninger for logistisk regresjon.

Far analysen ble gjennomfart, ble variablene undersgkt om de tilfredsstiller forutsetninger for
logistisk regresjon. Det ble undersgkt for multikollinearitet (korrelasjon mellom uavhengige
variabler), ikke-linearitet i parameterne (endringshastighet i uavhengig variabel er ikke lik
avhengig variabel) og diskrimineringsproblem (ugunstig sammenfall mellom bestemte
avhengige og uavhengige variabler). Vi fant at den uavhengige variabelen har farerkort har et
diskrimineringsproblem med den avhengige variabelen bil pa alle reiser. Derfor ble
variabelen har fgrerkort ikke inkludert i den logistiske regresjonen, som tester hypotese 1 og
2.

I analysen ble hver modell startet som en nullmodell, som inneholder bare et konstantledd, og
variabler ble lagt til en og en. For hver variabel som ble lagt til, ble det utfart en likelihood
ratio test. Bare variabler som her ga et signifikant utslag (signifikansniva P < 0.05), ble

inkludert i den ferdige modellen.

3.10 Mal pa modellenes evne til a forklare variasjon i dataen

I lineeer regresjon er det vanlig & oppgi R? for & vurdere hvor godt modellen beskriver
variasjon i datamateriale. Imidlertid finnes det ikke et etablert tilsvarende mal for logistisk og
multinomisk logistisk regresjon. Noen studier rapporterer ulike pseudo-R?2, som for eksempel
Nagelkerke-, Cox and Snell- eller Mcfadden-R2. Imidlertid har ikke disse en enkel
substansiell fortolking, slik R? har i vanlig linezr regresjon (Eikemo & Clausen, 2012, s.
188). Likevel rapporterer ofte ulike tidsskriftartikler disse, uten a forklare naermere hva de
egentlig betyr (se for eksempel Carse et al., 2013; Scheiner & Holz-Rau, 2012). Andre studier
diskuterer derimot ikke mal pa modellens tilpasning i det hele tatt, og tar tilsynelatende for
gitt at modellen beskriver datamateriale pa en tilfredsstillende mate (se for eksempel Best &
Lanzendorf, 2005; Chakrabarti & Joh, 2019). Det er et paradoks at kvantitative
samfunnsvitenskapelige studier bruker mye tid og krefter pa a vurdere hva modellestimatene
sier om sammenheng i datamateriale, men lite tid pa a reflektere hvor godt modellen forklarer
variasjon i datamateriale. Selv om det er begrenset hvor mye variasjon i datamateriale en kan
forklare med modeller i samfunnsvitenskapen, sa har modellbasert samfunnsvitenskap fortsatt

en vei a ga for a gjere rede om palitelighet i studiene sine.
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Som et mulig svar pa dette, bruker vi derfor en tren-test tilnserming for a validere modellen.
Dette er en mer vanlig tilneerming innenfor medisinsk litteratur (se for eksempel Rees et al.,
2008) og maskinlaring (Hindman, 2015). Den baserer seg pa a dele datamateriale i to deler:
et sett med treningsdata som blir brukt for & bygge modellen, og et sett med testdata for a
undersgke modellens evne til & predikere riktig utfall i avhengig variabel. | var analyse ble 80
prosent av utvalget tilfeldig trukket ut som et treningssett, mens de resterende 20 prosent ble
et testsett. Etter & ha generert en modell basert pa testdataen, kan vi beregne flere mal som
forteller oss hvor godt modellen forklarer variasjonen i datamateriale. Vi vil bade beregne
andel riktig predikerte utfall (accuracy), positiv prediktiv verdi (precision) og sensitivitet

(recall).

Andel riktige predikerte utfall er et mal som forteller hvor stor andel av tilfellene modellen
Klassifiserer riktig utfall av avhengig variabel. Med andre ord, andel riktig predikerte utfall er
andelen sanne negative og sanne positive som modellen estimerer pa testdatasettet:

s , _ SP+SN

Andel riktig predikerte utfall = SPISNIFPIEN (5)
Her er SP sann positiv, SN er sann negativ, FP er falsk positiv og FN er falsk negativ.
Positiv prediktiv verdi er et mal pa andelen sanne positive blant mengden som modellen
Klassifiserer som positive.

Ly . . SP
Positiv prediktiv verdi = (6)
SP+FP

Her er SP sann positiv og FP er falsk positiv. For logistisk regresjon kan det regnes ut et
enkelt mal pa positiv prediktiv verdi, mens for multinomisk logistisk regresjon ma positiv

prediktiv verdi regnes ut for hver enkel klassifisering.

Sensitivitet er et mal som fanger andelen sanne positive som blir riktig klassifisert som

positive av modellen.

Sensitivitet = (7)
SP+FN

Her er SP sann positiv og FN er falsk negativ. P4 samme mate som for positiv prediktiv verdi
sa kan det regnes ut et enkelt mal pa sensitivitet for logistisk regresjon, mens for multinomisk

logistisk regresjon ma sensitivitet regnes ut for hver enkel klassifisering.

Grunnen til at vi inkluderer tre forskjellige mal pa modellens evne til & klassifisere riktig

klasse, er fordi hver av disse malene for seg selv kan utelate viktig informasjon. Andel riktig
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predikerte utfall forteller hvor stor andel av tilfellene har blitt klassifisert riktig, men det kan
gi misvisende resultater om datasettet bestar av ekstremt mange observasjoner i en klasse, og
fa observasjoner i en annen klasse. I slike tilfeller kan vi fa et hgyt mal pa riktig predikert
utfall, selv om den ikke skulle klare & klassifisere riktig gruppen med fa observasjoner (Juba
& Le, 2019).

Derfor inkluderer vi ogsa mal pa positiv prediktiv verdi og sensitivitet. Disse malene kan i
starre grad fortelle henholdsvis hvor stor andel av en klassifisering som faktisk tilhgrer denne
gruppa, og hvor stor andel av en klasse som blir riktig klassifisert. Samtidig er det et inverst
forhold mellom positiv prediktiv verdi og sensitivitet. Sterre sensitivitet gker sannsynligheten
for & fange opp alle sanne positive tilfeller, men vil samtidig gke sannsynligheten for ogsa a
inkludere falske positive. Starre positiv prediktiv verdi vil derimot redusere sannsynligheten
for & fange opp falske positive, men vil dermed ogsa redusere sannsynligheten for a fange opp
sanne positive. Modeller med hgy positiv prediktiv verdi vil dermed ofte ha lavere
sensitivitet, mens modeller med hgy sensitivitet vil ha lavere positiv predikert verdi
(Buckland & Gey, 1994). Hva en gnsker & ha avhenger av formalet med modellen, og disse

malene ma derfor sees i sammenheng.

A bruke disse malene framfor & utelukkende stole pa at modellen vil tilfredsstillende forklare
variasjon i datamateriale gjennom bare a inkludere variabler som gir signifikant utslag pa
likelihood ratio test, vil virke som en beskyttelse mot overfitting. Dette kan ofte veere et
problem i avanserte regresjonsanalyser. Overfitting vil si at modellen samsvarer for mye med
et bestemt datamateriale, slik at det vil prestere vesentlig darligere pa ny data (Hindman,
2015).

3.11 Programvare
Alt analysearbeid ble gjennomfart i RStudio (versjon 1.3.1075) med R versjon 4.0.2. Skriptet
som Kjgrer analysen er gjengitt i Vedlegg A.
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4 Resultater
| dette kapitlet presenterer vi resultater fra analysen om hvordan reisevaner varierer mellom

foreldre og voksne uten barn. Farst vil vi legge fram resultatene fra analysen om foreldre med
unge barn er mer bilavhengige enn par uten barn. Videre gar vi gjennom hvordan reisevaner
varierer mellom husholdninger med og uten barn, far vi ser pa om effekten av de ulike
husholdningstypene er ulik for reiser som er lengre eller kortere enn 5 kilometer. Til slutt vil
ga gjennom om effekten av det & ha barn i husholdningen, varierer mellom menn og kvinner. |
gjennomgangen Vil vi bare behandle koeffisientestimater som forskjellige fra null, hvis de er

signifikante pa 95%-konfidensintervallet.

4.1 Effekten av unge barn pa bilavhengighet i hverdagen (hypotese 1 og 2)
Tabell 4.1. nedenfor presenterer resultatene fra logistisk regresjon, som estimerer effekten av
tilstedevaerelsen av unge barn pa valget om & bruke bil pé alle reiser i lgpet av en dag. A bruke
bil pa alle reiser i lgpet av en dag innebarer at respondenten har oppgitt & vare bilfarer pa alle
reisene sine pa registreringsdagen. Fra tabellen ser vi at bade modell 1 og 2 predikerer riktig
utfall i 73.5 prosent av tilfellene, mens positiv prediktiv verdi er 74.7 prosent og sensitiviteten
er 84.8 prosent. Dette er rimelig haye verdier pa mal pa modellens tilpasning, og vi kan

dermed si at modellen evner godt a forklare variasjon i datamateriale.

Modell 1 i tabell 4.1. nedenfor viser at tilstedeveerelsen av minst et barn i alder 0-15 ar i
husholdningen (eller husholdningstype B) ikke er assosiert med en gkning i odds for & bruke
bil pa alle reiser i lgpet av en virkedag, sammenlignet med husholdninger uten barn (eller
husholdningstype A) nar alt annet er holdt likt.

Modell 2 i tabell 4.1 skiller mellom husholdninger med barn i ulike aldersgrupper. Modellen
viser at husholdninger med utelukkende barn i grunnskolealder (husholdningstype B2) er
assosiert med en 18 prosent gking i oddsen for & velge bil pa alle reiser, ssmmenlignet med
husholdninger uten barn. Husholdninger med minst et barn i bade farskolealder og
grunnskolealder (husholdningstype B3) er derimot assosiert med en 17 prosent reduksjon i
oddsen. I modell 2 har imidlertid husholdninger med bare barn i farskolealder
(husholdningstype B1) ingen effekt pa oddsen for a kjgre bil pa alle reiser i lgpet av en

virkedag.
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Tabell 4.1. Modell 1 og 2: Effekten av unge barn pa valget om a bruke bil pa alle reiser i Igpet av en dag

Avhengig variabel

Kj@rt bil pa alle reiser

(Modell 1) (Modell 2)
OR cl p OR cl p

Konstantledd 0.61 0.43-0.86 0.005 0.59 0.42-0.84 0.004
Husholdningstype (ref = Type A: Ingen barn i husholdningen)

Husholdningstype B: ett barn 0-15 ar 1.1 0.98-1.24 0.121

Husholdningstype B1: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) 1.14 0.98-1.32 0.083

Husholdningstype B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) 1.18 1.02-1.37 0.022

Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) 0.83 0.70-0.99 0.041
Reise under 5 km 0.43 0.39-0.47 <0.001 0.43 0.40-0.47 <0.001
Byomrade (ref = Oslo)

Bergen 1.53 1.34-1.75 <0.001 1.55 1.35-1.77 <0.001

Stavanger 1.49 1.30-1.71 <0.001 1.52 1.33-1.74 <0.001

Trondheim 1.28 1.12-1.45 <0.001 1.29 1.14-1.47 <0.001
Vinter 1.11 1.01-1.21 0.024 1.11 1.02-1.22 0.018
Aldersgruppe (ref = 18-27 ar)

28-37 ar 1.14 0.92-142 0.22 1.16 0.94-145 0.168

38-47 ar 1.24 0.99-156 0.058 1.29 1.03-1.61 0.03

48-57 ar 1.15 0.92-143 0.209 1.13 0.91-1.41 0.268

58-67 ar 1.05 0.83-132 0.699 104 0.83-131 0.739

68-78 ar 248 1.59-3.88 <0.001 2.48 1.58-3.87 <0.001
Kvinne 0.63 0.58-0.70 <0.001 0.64 0.58-0.70 <0.001
Hgyere utdannelse 0.64 0.58-0.72 <0.001 0.64 0.58-0.72 <0.001
Inntekt (husholdning samlet) 095 091-1.00 0.041 0.95 0.91-1.00 0.04
Stillingsprosent (ref = fulltid)

>100%-50% 1.18 1.03-1.34 0.016 1.18 1.03-1.35 0.014

>50% 0.79 0.63-1.00 0.047 0.79 0.63-1.00 0.048
Antall biler (ref = ingen)

En bil 221 1.76-2.81 <0.001 2.22 1.76-2.82 <0.001

To eller flere biler 5.71 4.49-7.31 <0.001 5.73 4.51-7.35 <0.001
Eier sykkel 0.79 0.70-0.90 <0.001 0.8 0.70-0.91 0.001
Kvalitet kollektivtilbud 1.2 1.15-1.26 <0.001 1.2 1.15-1.26 <0.001
Har kollektivkort 0.48 0.43-0.52 <0.001 0.47 0.43-0.52 <0.001
Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass (ref = gratis parkering)

Betaler for parkering 0.72 0.62-0.85 <0.001 0.74 0.63-0.86 <0.001

Ikke tilgang til parkering 049 0.44-0.54 <0.001 049 0.44-0.54 <0.001
Antall observasjoner 11077 11077
Andel riktig predikerte utfall 73.5% 73.5%
Positiv prediktiv verdi 74.7% 74.7%
Sensitivitet 84.8% 84.8%
log-Likelihood -5888.836 -5879.564

Merk: Observasjonen er reisen til en voksen person i Igpet av en hverdag. Koeffisienter med p < 0.05 er markert med fet
skrift. OR = odds ratio, Cl = konfidensintervall, p = p-verdi. Se kapittel 3.7. for beskrivelse av variablene
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Vi ser ogsa i modell 1 og 2 at avstand har en effekt, og estimatet for koeffisienten er lik for
begge modellene. Alt annet holdt likt, sa estimerer modellene at personer som gjennomfgrer
en reise kortere enn 5 kilometer i lgpet av en dag, er assosiert med en 57 prosent reduksjon i

oddsen for a velge a kjere bil pa alle reiser i lgpet av en hverdag.

Selv om det ikke er formalet for denne studien, sa gir regresjonsmodellene i tabell 4.1. andre
viktige innsikter i faktorer som er assosiert med oddsen for & utelukkende vere bilfarer pa alle
reiser i lgpet av en hverdag. Alt annet holdt likt, sa vil det & veere kvinne, ha hgyere
utdannelse, hgyere inntekt, stillingsprosent lavere enn 50 prosent, eie sykkel og ha
periodekort for kollektivtransport, vare assosiert med en reduksjon i oddsen for & kjere bil pa
alle reiser i lgpet av en hverdag. Modellene viser ogsa at det & matte betale for eller ikke ha
tilgang til parkering ved arbeidsplassen, er assosiert med en reduksjon i oddsen for & bruke bil

pa alle reiser, sammenlignet med & ha tilgang til gratis parkering ved arbeidsplassen.

@king i odds for a kjare bil pa alle reiser i lgpet av en hverdag er assosiert med den eldste
aldersgruppen i utvalget (68-78 ar), ha stillingsprosent mellom 100%-50%, vinter, darligere
kollektivtilbud og eie en eller flere biler. Vi ser ogsa i modell 2, sa er aldersgruppen 38-47 ar
assosiert med en gking i oddsen, mens samme aldersgruppe ikke har en effekt i modell 1. Fra
tabell 4.1. ser vi at starst effekt er det a eie to eller flere biler, som er assosiert med en 471
prosent gking i oddsen. Samtidig ser vi at det er regionale variasjoner pa oddsen for & kjere bil
pa alle reiser i lgpet av en hverdag. Sammenlignet med Oslo, sa er det assosiert en gking i
oddsen for alle byomradene, der Bergen er assosiert med en gking i oddsen pa 53 prosent,

Stavanger med 49 prosent og Trondheim med 28 prosent.

4.2 Effekten av unge barn pa voksnes reisemiddelvalg (hypotese 3 og 4).
Som forklart i metodedelen bruker vi multinomisk logistisk regresjon, for & undersgke
hvordan reisevaner i hverdager varierer med tilstedeveerelsen av barn. Regresjonsmodeller
som ser pa effekten av unge barn og unge barn etter aldersgruppe er oppsummert i tabell 4.2.

og tabell 4.3. nedenfor.
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Tabell 4.2. Modell 3: Effekten av unge barn og avstand pa voksnes reisemiddelvalg

Avhengig variabel

Gange Kollektiv Sykkel
OR cl 14 OR cl p OR cl p
Konstantledd 3.85 1.81-8.21 <0.001 20.3 ?4';11; <0.001 0.5 0.19-1.32 0.16

Husholdningstype (ref = Type A: Ingen barn i
husholdningen)

Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15ar 0.6 0.53-0.69 <0.001 0.7 0.58-0.84 <0.001 1.06 0.88—1.28 0.547

Reise under 5 km 12.5 1121:.6803_ <0.001 0.44 0.38-0.52 <0.001 2.24 1.90-2.64 <0.001
Byomrade (ref = Oslo)
Bergen 0.6 0.51-0.71 <0.001 0.33 0.25-0.43 <0.001 0.94 0.76-1.18 0.61
Stavanger 0.78 0.67-0.91 0.002 0.46 0.38-0.56 <0.001 0.66 0.52-0.83 0.001
Trondheim 0.74 0.64-0.85 <0.001 0.51 0.42-0.62 <0.001 1.25 1.03-1.52 0.026
Vinter 097 0.87-1.08 0.548 137 1.19-1.58 <0.001 0.55 0.47-0.63 <0.001
Aldersgruppe (ref = 18-27 ar)
28-37 ar 1.23 0.96-1.56 0.098 0.87 0.66-1.16 0.356 095 0.66-135 0.771
38-47 ar 1.11 0.86-1.43 0.436 0.7 0.51-0.96 0.029 0.98 0.68-1.42 0.916
48-57 ar 1.01 0.79-1.30 0925 0.64 0.47-0.87 0.004 1.17 0.81-1.69 0.399
58-67 ar 1.11 0.85-1.44 0.439 0.73 0.53-1.01 0.06 1.21 0.82-1.78 0.343
68-78 ar 0.45 0.26-0.79 0.006 0.71 0.38-1.34 0.293 0.68 0.30-1.52 0.347
Kvinne 1.47 1.32-1.64 <0.001 1.73 1.49-2.00 <0.001 1.24 1.06-1.44 0.006
Hgyere utdannelse 1.46 1.28-1.68 <0.001 1.16 0.97-1.38 0.094 2.43 1.93-3.05 <0.001
Inntekt (husholdning samlet) 1.02 0.97-1.08 0.451 0.92 0.86-0.99 0.022 1.07 0.99-1.16 0.085
Stillingsprosent (ref = fulltid)
>100%-50% 0.83 0.71-0.97 0.023 0.87 0.71-1.07 0.192 0.82 0.66-1.03 0.088
>50% 1.52 1.18-1.94 0.001 101 0.74-138 0.957 1.02 0.69-1.50 0.93
Har fgrerkort 0.05 0.03-0.09 <0.001 0.03 0.02-0.06 <0.001 0.04 0.02-0.09 <0.001
Antall biler (ref = ingen bil)
En bil 0.4 0.31-0.50 <0.001 0.39 0.30-0.50 <0.001 0.41 0.30-0.55 <0.001
To eller flere biler 0.19 0.15-0.24 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001
Eier sykkel 1.02 0.87-1.19 0.84 091 0.75-1.10 0.332 9.15 51299; <0.001
Kvalitet kollektivtilbud 0.85 0.81-0.90 <0.001 0.84 0.78-0.90 <0.001 0.8 0.74-0.87 <0.001
Har kollektivkort 1.23 1.10-1.38 <0.001 8.9 71:26; <0.001 0.94 0.80-1.10 0.44
Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass (ref =
gratis parkering)
Betaler for parkering 135 1.12-1.63 0.002 133 1.02-1.75 0.038 1.69 1.32-2.16 <0.001
Ikke tilgang til parkering 1.57 1.39-1.77 <0.001 2.14 1.81-2.53 <0.001 1.71 1.44-2.02 <0.001
Antall observasjoner 11077
Andel riktig predikerte utfall 64.9%
Positiv prediktiv verdi 52.0% 57.0% 85.7%
Sensitivitet 57.8% 34.7% 3.3%
log-Likelihood -9576.275

Merk: Observasjonen er reisen til en voksen person i Igpet av en hverdag. Koeffisienter med p < 0.05 er markert med fet skrift. OR = odds
ratio, Cl = konfidensintervall, p = p-verdi. Se kapittel 3.7. for beskrivelse av variablene
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Tabell 4.3. Modell 4: Effekten av unge barn etter aldersgruppe pa voksnes reisemiddelvalg

Avhengig variabel

Gange Kollektiv Sykkel
OR cl p OR cl p OR cl p

Konstantledd 3.81 1.79-8.13 0.001 20.2 94258; <0.001 0.5 0.19-132 0.161
Husholdningstype (ref = Type A: Ingen
barn i husholdningen)

Husholdningstype B1:

0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) 0.68 0.57-0.80 <0.001 0.77 0.61-0.96 0.022 1.02 0.81-1.30 0.858

Husholdningstype B2:

0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) 0.55 0.46-0.66 <0.001 0.63 0.49-0.82 <0.001 1.08 0.86—-1.36 0.492

Husholdningstype B3:
0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) 0.55 0.45-0.68 <0.001 0.66 0.49-0.90 0.009 1.12 0.85-1.47 0.419

Reise under 5 km 12.5 11(21.?892_ <0.001 0.44 0.38-0.52 <0.001 2.24 1.90-2.64 <0.001
Byomrade (ref = Oslo)
Bergen 0.78 0.67-0.91 0.002 0.46 0.38-0.56 <0.001 0.66 0.52-0.83 <0.001
Stavanger 0.6 051-0.71 <0.001 0.33 0.26-0.43 <0.001 0.94 0.75-1.17 0.576
Trondheim 0.74 0.64-0.86 <0.001 0.51 0.42-0.62 <0.001 1.24 1.02-1.51 0.032
Vinter 0.97 0.88-1.08 0.629 137 1.19-159 <0.001 0.55 0.47-0.63 <0.001
Aldersgruppe (ref = 18-27 ar)
28-37 ar 1.19 094-152 0.154 0.85 0.64-1.14 0.28 0.95 0.67-1.36 0.798
38-47 ar 1.16 0.89-150 0.269 0.72 0.52-1.00 0.051 0.96 0.66—-1.40 0.826
48-57 ar 1.04 080-134 0.779 0.65 0.48-0.89 0.007 1.16 0.80-1.67 0.438
58-67 ar 1.13 0.86-147 0.379 0.74 053-1.03 0.073 1.2 0.81-1.77 0.362
68-78 ar 0.46 0.26-0.81 0.007 0.73 0.39-136 0.322 0.67 030-150 0.33
Kvinne 148 1.33-1.66 <0.001 1.74 1.50-2.02 <0.001 1.23 1.06-1.44 0.007
Hgyere utdannelse 146 1.27-1.67 <0.001 1.16 0.97-1.38 0.101 2.42 1.93-3.05 <0.001
Inntekt (husholdning samlet) 1.02 097-108 0453 0.92 0.86-0.99 0.021 1.07 0.99-1.16 0.087
Stillingsprosent (ref = fulltid)
>100%-50% 0.83 0.71-0.97 0.021 0.87 0.70-1.07 0.188 0.83 0.66—1.03 0.092
>50% 1.52 1.19-1.95 0.001 101 0.74-1.38 0.954 1.02 0.69-1.50 0.933
Har fgrerkort 0.05 0.03-0.09 <0.001 0.03 0.02-0.06 <0.001 0.04 0.02-0.09 <0.001
Antall biler (ref = ingen bil)
En bil 0.39 0.31-0.49 <0.001 0.38 0.29-0.49 <0.001 0.41 0.30-0.55 <0.001
To eller flere biler 0.19 0.15-0.24 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001
Eier sykkel 1.02 0.88-1.19 0.775 091 0.76-1.11 0357 9.15 51289; <0.001
Kvalitet kollektivtilbud 0.85 0.81-0.90 <0.001 0.84 0.78-0.90 <0.001 0.8 0.74-0.87 <0.001
Har kollektivkort 1.23 1.10-1.38 <0.001 8.87 71(5:96; <0.001 0.94 0.80-1.10 0.444
Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass
(ref = gratis parkering)
Betaler for parkering 135 1.12-1.63 0.002 1.33 1.01-1.75 0.039 1.7 1.33-2.17 <0.001
Ikke tilgang til parkering 1.57 1.38-1.77 <0.001 2.14 1.81-2.53 <0.001 1.71 1.44-2.03 <0.001
Antall observasjoner 11077
Andel riktig predikerte utfall 64.8%
Positiv prediktiv verdi 52.0% 55.8% 88.9%
Sensitivitet 56.8% 33.9% 4.4%
log-Likelihood -9571.779

Merk: Observasjonen er reisen til en voksen person i Igpet av en hverdag. Koeffisienter med p < 0.05 er markert med fet skrift. OR
= odds ratio, Cl = konfidensintervall, p = p-verdi. Se kapittel 3.7. for beskrivelse av variablene
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Modell 3 i tabell 4.2. predikerer riktig utfall i 64.9 prosent av tilfellene. Positiv prediktiv verdi
for modell 3 er 52 prosent for gange, for kollektiv 57 prosent og for sykkel 85.7 prosent, mens
sensitiviteten for gange er 57.8 prosent, for kollektiv 34.7 prosent og bare 3.3 prosent for
sykkel. Modell 4 i tabell 4.3. har tilsvarende verdier, der andel riktige predikerte utfall er 64.8
prosent. Positiv prediktiv verdi for modell 4 er 52 prosent for gange, 55.8 prosent for kollektiv
og 88.9 prosent for sykkel, mens sensitiviteten er 56.8 prosent for gange, 33.9 prosent for

kollektiv og bare 4.4 prosent for sykkel.

Vi ser at modellene presterer godt med tanke pa bade andel riktig predikerte utfall og positiv
prediktiv verdi. Imidlertid har kollektiv og serlig sykkel lav sensitivitet. Dette innebarer at
modellen for disse gruppene ikke presterer like bra pa a fange opp alle som tar kollektiv eller
sykkel i utvalget. Samtidig har kollektiv og sa&rlig sykkel rimelig hay prediktiv verdi. Dette
innebarer at blant de som modellen klassifiserer som tar kollektiv eller sykkel, sa vil en stor
andel veere riktig klassifisert. Men siden sensitiviteten er lav, sa presterer modellen darligere
pa a fange opp alle de som tar kollektiv eller sykkel i hele utvalget og klassifisere dem riktig.
Dette gjelder serlig for sykkel, der bare om lag 3-4 prosent av reiser pa sykkel i testdatasettet

blir riktig klassifisert som sykkelreiser.

Modell 3 i tabell 4.2. viser at for voksne, sa er det a bo i husholdning med minst ett barn i
alder mellom 0-15 ar (husholdningstype B) en effekt pa oddsen for & velge gange eller
kollektiv, sammenlignet med voksne som bor i husholdninger uten barn (husholdningstype
A). Husholdningstype B er assosiert med en 40 prosent reduksjon i oddsen for a velge gange,
og 30 prosent reduksjon i oddsen for & velge kollektiv sammenlignet med bil. Modellen viser
imidlertid ikke at tilstedeveerelsen av unge barn i husholdningen har en effekt pa oddsen for &

sykle.

Modell 4 i tabell 4.3. nyanserer dette bildet, og viser hvordan effekten varierer etter
aldersgruppe pa barna. Vi ser at husholdninger med bare barn i farskolealder
(husholdningstype B1), bare grunnskolealder (husholdningstype B2) og husholdninger med
bade barn i farskole- og grunnskolealder (husholdningstype B3), har en effekt pa kollektiv og
gange. Imidlertid ser vi av tabellen at 95%-konfidensintervallet for de ulike estimatene for de
ulike husholdningstypene for bade gange og kollektiv overlapper hverandre. For & avgjgre om

estimatene for effekten av de ulike husholdningstypene er forskjellige, utferer vi en Wald test.
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Dette er en mye brukt test for @8 sasmmenligne om koeffisientestimater i en modell eller flere
modeller er statistisk ulike (Liao, 2004).

Testen viser at for oddsen for a velge kollektiv, sa er det ikke noen signifikant forskjell i
effekten mellom de ulike husholdningstypene. For gange er derimot effekten av
husholdningstype B1 ulik husholdningstype B2 (p = 0.0340). Effekten av husholdningstype
B1 er ogsa ulik husholdningstype B3 (p = 0.0441). Estimatet for husholdningstype B2 er
imidlertid ikke forskjellig fra husholdningstype B3 (p = 0.9383).

Dermed kan vi si at for gange sa reduseres oddsen for a velge a ga til fots i forhold til & velge
bil mindre i husholdninger med bare barn i ferskolealder, enn husholdninger med bare barn i
grunnskole eller barn i bade forskole og grunnskole. For kollektiv reduseres ogsa oddsen i
husholdninger med barn, men vi kan ikke si om effekten er ulik avhengig av alderen pa barna

i husholdningen.

Bade modell 3 og 4 viser at reiser under 5 kilometer har en effekt pa oddsen for & velge
gange, sykkel eller kollektiv sammenlignet med bil. Estimatene for koeffisientene er ogsa
tilnzermet like i begge modellene. Som forventet er effekten starst for a velge gange, der
oddsen gkes med 1154 prosent nar alt annet er holdt likt, mens for sykling gker oddsen med
124 prosent. Oddsen for a ta kollektiv er imidlertid 56 prosent lavere for reiser kortere enn 5

kilometer sammenlignet med reiser som er lengre.

Modell 3 og 4 viser ogsa at en lang rekke faktorer bidrar til & ke oddsen for & velge gange,
kollektiv eller sykkel framfor bil. | begge modellene er en gking i oddsen for bade gange,
kollektiv eller sykkel assosiert med a vaere kvinne og a matte betale for eller ikke ha tilgang til
parkering ved arbeidsplassen. Modellene viser ogsa at reduksjon i oddsen for bade gange,
kollektiv og sykkel er assosiert med a eie fgrerkort, eie en eller flere biler og darligere
kollektivtilbud.

Oddsen for gange gkes ogsa av a ha hgyere utdannelse, arbeide mindre enn 50 prosent og &
eie kollektivkort. Aldersgruppen 68-79 ar og det & arbeide deltid mellom 100%-50% er
imidlertid assosiert med en reduksjon i oddsen for gange. For kollektiv gkes oddsen nar det er
vinter og hvis en eier kollektivkort, mens det a veere i aldersgruppene 38-47 ar og ha hgyere
inntekt reduserer oddsen. | modell 4 er ogsa aldersgruppen 48-57 ar assosiert med en
reduksjon i oddsen for kollektiv, mens samme aldersgruppe ikke har en effekt i modell 3.
Oddsen for a sykle gkes av & ha hgyere utdannelse og a eie sykkel, mens vinter og darligere
kollektivtilbud er assosiert med en reduksjon av oddsen
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Modell 3 og 4 viser ogsa at ulike byomrader har ulik effekt, pa oddsen for a velge gange,
kollektiv eller sykkel. For gange og kollektiv er bade Bergen, Stavanger og Trondheim
assosiert med en reduksjon i oddsen sammenlignet med Oslo. For sykling er Bergen assosiert
med en reduksjon i oddsen sammenlignet med Oslo, mens Trondheim er assosiert med en
gking i oddsen. For Stavanger er det ikke assosiert noen forskjell i oddsen for & sykle i forhold
til Oslo.

4.3 Samspill mellom effekten av unge barn og avstand pa foreldres
reisemiddelvalg (hypotese 5 og 6)

Regresjonsmodeller som ser pa om effekten av tilstedeverelse av unge barn og unge barn
etter aldersgruppe varierer med avstand pa reisen, er oppsummert i tabell 4.4. og tabell 4.5.
nedenfor. Vil vi ikke ga gjennom parameterestimatene i modellene for kontrollvariablene,
fordi estimatene er sammenlignbare med tabell 4.2 og 4.3 i bade starrelse og signifikans. Vi
vil heller ikke ga nermere gjennom mal pa modellenes tilpasning, fordi verdiene er ogsa
tilnermet like modellene i tabell 4.2. og 4.3. Tabell 4.6. nedenfor oppsummerer effektene,
basert pa statistisk signifikante (signifikante pa 95% konfidensintervall eller bedre)

parameterestimater, for a gjare det lettere a tolke resultatene.

Fra kolonne (5) i tabell 4.6. ser vi at interaksjonen mellom husholdninger med minst et barn i
alder mellom 0-15 ar (eller husholdningstype B) og avstand, er signifikant for kollektiv og
sykkel, men ikke for gange. | husholdninger uten barn (husholdningstype A) har voksne 45
prosent lavere odds for & velge kollektiv og 166 prosent hgyere odds for & velge sykkel, pa
reiser kortere enn 5 km sammenlignet med reiser som er lengre enn 5 km. Husholdninger med
barn har derimot 68 prosent lavere odds for & velge kollektiv pa korte reiser og 89 prosent

hgyere odds for & velge sykkel, pa reiser som er kortere enn 5 kilometer.

Vi ser ogsa fra kolonne (5) i tabell 4.6. at husholdningstype B2 og B3 er signifikante for
kollektiv, mens husholdningstype B3 er signifikant for sykkel. Husholdninger med bare barn i
grunnskolealder (husholdningstype B2) har 66 prosent lavere odds & velge kollektiv pa reiser
som er kortere enn 5 kilometer sammenlignet med husholdningstype A. Husholdninger med
minst ett barn i bade farskole- og grunnskolealder (husholdningstype B3) har 82 prosent
lavere odds for & velge kollektiv og 55 prosent hgyere odds for a velge sykkel pa reiser som er

kortere enn 5 kilometer, sammenlignet med husholdningstype A.
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Tabell 4.4. Modell 5: Effekten av interaksjonen mellom unge barn og avstand pa voksnes reisemiddelvalg

Avhengig variabel

Gange Kollektiv Sykkel
OR cl p OR Cl p OR Cl p
Konstantledd 3.92 1.83-8.41 <0.001 18.3 84;96; <0.001 0.45 0.17-1.19 0.109

Husholdningstype (ref = Type A: Ingen barn i
husholdningen)
Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15ar  0.58 0.41-0.82 0.002 091 0.72-1.16 0458 1.34 0.99-1.80 0.058
10.49 -

Reise under 5 km 12.9 15.85 <0.001 0.55 0.45-0.66 <0.001 2.66 2.11-3.36 <0.001
Byomrade (ref = Oslo)

Bergen 0.78 0.67-0.91 0.002 047 0.38-0.57 <0.001 0.66 0.52-0.83 <0.001

Stavanger 0.6 0.51-0.71 <0.001 0.34 0.26-0.44 <0.001 095 0.76—-1.19 0.661

Trondheim 0.74 0.64-0.86 <0.001 0.51 0.42-0.61 <0.001 1.25 1.03-1.52 0.025
Vinter 0.97 0.87-1.07 0.516 137 1.19-1.58 <0.001 0.55 0.47-0.63 <0.001
Aldersgruppe (ref = 18-27 ar)

28-37 ar 1.22 0.96-1.56 0.104 09 0.68-1.20 0.48 0.96 0.67-1.37 0.809

38-47 ar 1.1 0.85-1.43 0.455 0.72 0.52-0.99 0.044 099 0.68-1.43 0.95

48-57 ar 1 0.78-1.29 0.995 0.66 0.48-0.90 0.008 1.18 0.82-1.70 0.377

58-67 ar 1.1  0.84-143 0.5 0.77 0.55-1.06 0.111 1.22 0.82-1.80 0.324

68-78 ar 0.45 0.25-0.78 0.005 0.74 0.40-1.38 0.348 0.68 0.30-1.53 0.351
Kvinne 147 1.32-1.64 <0.001 1.74 1.50-2.02 <0.001 1.24 1.07-1.44 0.005
Hgyere utdannelse 146 1.28-1.68 <0.001 1.15 0.96-1.37 0.123 2.42 1.93-3.04 <0.001
Inntekt (husholdning samlet) 1.02 0.97-1.08 0.445 092 0.86—-0.99 0.018 1.07 0.99-1.16 0.09
Stillingsprosent (ref = fulltid)

>100%-50% 0.83 0.71-0.97 0.023 0.87 0.71-1.08 0.201 0.83 0.66-1.03 0.095

>50% 1.51 1.18-1.94 0.001 1 0.73-1.36 0976 1.01 0.68-1.48 0.975
Har fgrerkort 0.05 0.03-0.09 <0.001 0.03 0.02-0.06 <0.001 0.04 0.02-0.09 <0.001
Antall biler (ref = ingen bil)

En bil 0.39 0.31-0.49 <0.001 0.39 0.30-0.50 <0.001 0.41 0.30-0.55 <0.001

To eller flere biler 0.19 0.15-0.24 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001
Eier sykkel 1.01 0.87-1.18 0.86 091 0.75-1.10 0.322 9.13 51279; <0.001
Kvalitet kollektivtilbud 0.85 0.81-0.90 <0.001 0.84 0.78-0.90 <0.001 0.8 0.74-0.87 <0.001
Har kollektivkort 1.24 1.10-1.38 <0.001 8.95 71357; <0.001 0.94 0.80-1.10 0.437

Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass (ref =
gratis parkering)
Betaler for parkering 1.35 1.12-1.63 0.002 1.33 1.01-1.74 0.039 1.69 1.33-2.16 <0.001
Ikke tilgang til parkering 1.57 1.39-1.78 <0.001 2.16 1.83-2.56 <0.001 1.71 1.44-2.03 <0.001
Interaksjonsledd

[Husholdningstype B: Minst et barn 0-15

o R 0.99 0.69-1.41 0942 0.57 0.43-0.77 <0.001 0.71 0.51-0.98 0.035
ar]xReise under 5 km

Antall observasjoner 11077
Andel riktig predikerte utfall 64.8%
Positiv prediktiv verdi 52.1% 57.4% 80%
Sensitivitet 57.9% 36.0% 2.2%
log-Likelihood -9568.087

Merk: Observasjonen er reisen til en voksen person i Igpet av en hverdag. Koeffisienter med p < 0.05 er markert med fet skrift. OR = odds
ratio, Cl = konfidensintervall, p = p-verdi. Se kapittel 3.7. for beskrivelse av variablene
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Tabell 4.5. Modell 6: Effekt av interaksjonen mellom unge barn etter aldersgruppe og avstand pa voksnes reisemiddelvalg

Avhengig variabel
Gange Kollektiv Sykkel
OR cl 4 OR cl p OR Cl p
Konstantledd 3.85 1.80-8.25 0.001 18 8.07-39.97 <0.001 045 0.17-1.19 0.108
Husholdningstype (ref = Type A: Ingen
barn i husholdningen)

Husholdningstype B1:

0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) 0.77 0.49-1.20 0.252 092 0.68-1.25 0.592 1.21 0.80-1.84 0.36

Husholdningstype B2:

0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) 0.44 0.26-0.75 0.003 0.78 0.56-1.07 0.122 132 0.92-191 0.135

Husholdningstype B3:

0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) 0.47 0.22-0.99 0.048 1.23 0.82-1.85 0.323 1.64 1.02-2.65 0.042
Reise under 5 km 12.9 10.49-15.86 <0.001 0.55 0.45-0.66 <0.001 2.66 2.11-3.35 <0.001
Byomrade (ref = Oslo)

Bergen 0.78 0.67-0.91 0.002 0.46 0.38-0.56 <0.001 0.65 0.52-0.83 <0.001

Stavanger 0.61 0.51-0.71 <0.001 0.34 0.26-0.43 <0.001 095 0.76-1.18 0.63

Trondheim 0.74 0.64-0.86 <0.001 0.51 0.42-0.61 <0.001 1.24 1.02-1.52 0.03
Vinter 0.97 0.87-1.08 0.589 138 1.20-1.59 <0.001 0.55 0.47-0.63 <0.001
Aldersgruppe (ref = 18-27 ar)

28-37 ar 1.19 0.93-1.52 0.159 0.87 0.65-1.17 0.358 096 0.67-137 0.813

38-47 ar 1.15 0.89-1.49 0.289 0.75 0.54-1.03 0.078 096 0.66-1.40 0.847

48-57 ar 1.03 0.80-1.33 0.839 0.68 0.50-0.93 0.015 1.17 0.81-1.69 0.415

58-67 ar 1.11 0.85-1.45 0431 0.78 0.56-1.08 0.137 1.21 0.82-1.78 0.347

68-78 ar 0.46 0.26-0.80 0.006 0.75 0.40-141 0.378 0.67 0.30-149 0.324
Kvinne 1.49 1.33-1.66 <0.001 1.77 1.53-2.05 <0.001 1.24 1.06-1.44 0.006
Hgyere utdannelse 1.46 1.27-1.67 <0.001 1.15 0.96-1.37 0.119 242 1.93-3.04 <0.001
Inntekt (husholdning samlet) 1.02 0.97-1.08 0461 0.92 0.86-0.98 0.016 1.07 0.99-1.16 0.095
Stillingsprosent (ref = fulltid)

>100%-50% 0.83 0.71-0.97 0.021 0.87 0.70-1.07 0.19 0.83 0.66-1.03 0.098

>50% 1.52 1.19-1.95 0.001 1 0.73-1.37  0.998 1.01 0.68-1.49 0.967
Har fgrerkort 0.05 0.03-0.09 <0.001 0.03 0.02-0.06 <0.001 0.04 0.02-0.09 <0.001
Antall biler (ref = ingen bil)

En bil 0.39 0.31-0.49 <0.001 0.38 0.30-0.50 <0.001 0.41 0.30-0.55 <0.001

To eller flere biler 0.19 0.14-0.24 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001
Eier sykkel 1.02 0.87-1.19 0.817 091 0.75-1.10 0.345 9.08 5.55-14.86 <0.001
Kvalitet kollektivtilbud 0.85 0.81-0.90 <0.001 0.84 0.78-0.90 <0.001 0.8 0.74-0.87 <0.001
Har kollektivkort 1.23 1.10-1.38 <0.001 8.95 7.45-10.75 <0.001 0.94 0.80-1.10 0.447
Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass
(ref = gratis parkering)

Betaler for parkering 135 1.12-1.63 0.002 131 099-1.72 0.055 1.7 1.33-2.17 <0.001

Ikke tilgang til parkering 1.57 1.39-1.77 <0.001 2.16 1.82-2.55 <0.001 1.71 1.45-2.03 <0.001
Interaksjonsledd
ett[)t';_s;’;’ ';r”(';g;:z;’]iselizs gfna dre(rms”l’(i 083 052-132 0439 07 048-104 0076 077 049-121 0.259
. 1[;";"(;'?::5:%2‘:{;;?1: dzrr(gnfri”); 12 069-207 0524 062 039-098 0041 074 048-112 0.51

[Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst
ett); 7-15 ar (minst ett)]xReise under 5 1.08 0.51-2.30 0.846 0.32 0.19-0.55 <0.001 0.59 0.35-0.98 0.042
km
Antall observasjoner 11077
Andel riktig predikerte utfall 65.1%
Positiv prediktiv verdi 52.0% 58.0% 87.5%

Sensitivitet 57.3% 36.2% 3.9%
log-Likelihood -9559.102
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Tabell 4.6. Effekten av unge barn pa foreldres reisevaner. Oppsummering av forskjeller mellom avstand pa reisen

Effekt av
unge barn
signifikant
(p < 0.05)
forskjellig
pa oddsen
for a velge
reisemiddel
Reise Reise over 5 km pa reiser
Reise over 5 under 5 vs. Reise under 5 over og
Variabler km km km (4)=(2)-(3) under 5 km
(1) (2) (3) (4) (5)
Ingen barn vs. minst et ungt barn
Estimert odds for G velge transportmiddel sammenlignet med bil
Gange
R1 -1189
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen (referanse) R1+1189% prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15 ar i husholdningen R1-42% R1+647% -689 prosentpoeng Nei
Kollektiv
R2
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen (referanse) R2-45% 45 prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15 ar i husholdningen R2 R2-68% 68 prosentpoeng Ja
Sykkel
R3
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen (referanse) R3+166% -166 prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15 ar i husholdningen R3 R3+89% -89 prosentpoeng  Ja
Ingen barn vs. tilstedevaerelse av barn etter aldersgruppe
Estimert odds for G velge transportmiddel sammenlignet med bil
Gange
R4 -1190
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen (referanse) R4+1190% prosentpoeng Referanse
. . . o [ -1190
Husholdningstype B1: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) R R4+1190% prosentpoeng Nei
Husholdningstype B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) R4-56% R4+474% -530 prosentpoeng Nei
Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) R4-53% R4+4510% -563 prosentpoeng Nei
Kollektiv
R5
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen (referanse) R5-45% 45 prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B1: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) R5 R5-45% 45 prosentpoeng Nei
Husholdningstype B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) R5 R5-66% 66 prosentpoeng Ja
Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) R5 R5-82% 82 prosentpoeng  Ja
Sykkel
R6
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen (referanse) R6+166% -166 prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B1: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) R6 R6+166% -166 prosentpoeng Nei
Husholdningstype B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) R6 R6+166% -166 prosentpoeng Nei
Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) R6+64% R6+155% - 91 prosentpoeng Ja

Merk: Bare estimater for koeffisientene med p < 0.05 er inkludert i beregningen
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Resultatene indikerer dermed at det er statistisk signifikant (altsa pa 95%-konfidensintervall)
forskjeller i oddsen i gjennomsnitt pa tvers av de ulike husholdningstypene for a velge

kollektiv eller sykkel avhengig av om reisen er kortere eller lengre enn 5 kilometer.

Figur 4.1. og figur 4.2. nedenfor er utledet fra regresjonsestimatene fra henholdsvis tabell 4.4
og 4.5, og viser grafisk forskjellen i sannsynlighet for & velge reisemiddel mellom reiser over
eller under 5 kilometer avhengig av husholdningstype. Med andre ord: figurene sammenligner
den gjennomsnittlige personens sannsynlighet for a velge reisemiddel (dvs. sannsynligheten
for & velge reisemiddel er beregnet for gjennomsnittsverdien for alle uavhengige variabler),
avhengig av om personen reiser lengre eller kortere enn 5 kilometer, og hvilken
husholdningstype personen tilhgrer. Grafene viser dermed den generelle trenden, for hvordan
effekten av reiseavstander pavirker sannsynligheten for reisemiddelvalg mellom de ulike

husholdningstypene.

Gjennomsnittlig predikert sannsynlighetsmodell 5: Effekten
av unge barn og korte reiser pa reisemiddelvalg

Bil Gange
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Husholdningstype

Husholdningstyper:

Type A: ingen barn

Type B: minst et barn 0-15 &r

Gra felt anngir 95% konfidensintervall

Figur 4.1. Gjennomsnittlig predikert sannsynlighetsmodell 5
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Gjennomsnittlig predikert sannsynlighetsmodell 6: Effekten
av unge barn etter alder og korte reiser pa reisemiddelvalg
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Husholdningstype

Husholdningstyper:

Type A: ingen barn

Type B1: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen)
Type B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett)
Type B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett)
Gra felt anngir 95% konfidensintervall

Figur 4.2. Gjennomsnittlig predikert sannsynlighetsmodell 6

Figur 4.1. viser at modell 5 fra tabell 4.4. estimerer at avstand (om reisen er over eller under 5
kilometer) har starst effekt pa sannsynligheten for a velge bil, gange eller kollektivt. Effekten
av om reisen er kortere eller lengre enn 5 kilometer pavirker derimot i langt mindre grad

sannsynligheten for & velge sykkel.

Vi ser ogsa klare forskjeller i sannsynligheten for a velge bestemte reisemiddel mellom
husholdninger uten barn, og husholdninger med minst ett barn mellom 0-15 ar, etter om reisen
er over eller under 5 kilometer: For husholdninger med minst ett ungt barn gkes
sannsynligheten for a ta bil for reiser under 5 kilometer, mens sannsynligheten for a velge
gange pa reiser under 5 kilometer reduseres. Modellen estimerer derimot at det er liten
forskjell i sannsynlighet for & velge kollektiv eller sykkel mellom husholdninger uten barn og

husholdninger med minst ett ungt barn.

Figur 4.2. viser at modell 6 fra tabell 4.5 estimerer sannsynligheten for a velge reisemiddel
etter tilstedeveerelse av barn i ulike aldersgrupper i husholdningen. Vi ser at trenden i denne
grafen er lik den i figur 4.1: Husholdninger med barn, om det er barn utelukkende i
farskolealder, grunnskolealder eller bade farskole og grunnskolealder har gkt sannsynlighet

for & velge bil, og redusert sannsynlighet for a ga til fots, pa reiser som er under 5 kilometer.
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Samtidig er forskjellen i sannsynlighet for & velge kollektiv og sykkel mindre mellom
husholdninger uten barn, og de ulike husholdningstypene med barn.

Disse grafene har imidlertid to utslag som skiller den fra figur 4.1: for reiser lengre enn 5
kilometer reduseres sannsynligheten for a ta bil mens sannsynligheten for a ta kollektiv gkes,
for husholdningstype B3 (har barn i bade farskole- og grunnskolealder). Imidlertid kan vi ikke
sla fast at det er en konkret sammenheng her. Utslaget her ligger innenfor 95%-
konfidensintervallet sammenlignet med husholdningstype B1 og B2, og vi kan dermed ikke

egentlig si at de skiller seg fra hverandre.

4.4 Effekten av unge barn og kjgnn pa reisemiddelvalg (hypotese 7 og 8)
For & undersgke om effekten av tilstedeverelsen av unge barn i husholdningen er forskjellige
mellom menn og kvinner, legger vi til et interaksjonsledd mellom kjenn og husholdningstype.
Resultater fra regresjonsmodellen som ser pa forskjellen mellom kjgnn i effekten av
tilstedeveerelsen av unge barn (husholdningstype B) er gitt av tabell 4.7, mens forskjellen
mellom kjenn i effekten av barn i ulik alder (husholdningstype B1, B2 og B3) er gitt av tabell

4.8. nedenfor.

Ogsa her vi vil ikke ga gjennom parameterestimatene i modellene for kontrollvariablene, fordi
estimatene er sammenlignbare med tabell 4.2 i bade starrelse og signifikans. Vi vil heller ikke
ga nermere gjennom malene pa modellens evne til a forklare variasjon i datamateriale, siden
verdiene her ogsa er tilneermet like med verdiene i tabell 4.2. Tabell 4.9. nedenfor
oppsummerer effektene, basert pa statistisk signifikante (signifikante pa 95%

konfidensintervall eller bedre) parameterestimater, for & gjere det lettere a tolke resultatene.

Fra kolonne (5) i tabell 4.9. nedenfor ser vi at effekten av unge barn pa oddsen for a velge
gange, kollektiv eller sykkel sammenlignet med bil, er forskjellig for menn og kvinner. |
husholdninger uten barn (husholdningstype A) har kvinner 70 prosent hgyere odds enn menn,
for & velge gange sammenlignet med bil. I husholdninger med minst ett ungt barn
(husholdningstype B), har kvinner fortsatt hgyere odds for a velge gange enn menn, men

oddsen er bare 25 prosent hgyere.
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Tabell 4.7. Modell 7: Forskjeller i effekten av unge barn pa menn og kvinners reisemiddelvalg

Avhengig variabel

Gange Kollektiv Sykkel
OR cl p OR cl p OR cl p
Konstantledd 3.56 1.67-7.60 0.001 17.6 73:82; <0.001 0.44 0.17-1.16 0.096

Husholdningstype (ref = Type A: Ingen barn i
husholdningen)
Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15ar 0.69 0.58 —0.81 <0.001 095 0.75-1.21 0.68 1.27 1.01-1.60 0.044
10.63 -

Reise under 5 km 12.6 14.88 <0.001 0.45 0.38-0.52 <0.001 2.25 1.91-2.65 <0.001
Byomrade (ref = Oslo)

Bergen 0.78 0.66-0.91 0.001 0.46 0.38-0.55 <0.001 0.65 0.51-0.83 <0.001

Stavanger 0.6 0.51-0.71 <0.001 0.33 0.25-0.43 <0.001 0.95 0.76-1.18 0.619

Trondheim 0.74 0.64-0.85 <0.001 0.51 0.42-0.62 <0.001 1.25 1.03-1.52 0.026
Vinter 0.97 0.88-1.08 0.615 1.39 1.20-1.61 <0.001 0.55 0.48-0.64 <0.001
Aldersgruppe (ref = 18-27 ar)

28-37 ar 1.23 0.97-1.57 0.089 0.89 0.67-1.19 0438 097 0.68-1.39 0.867

38-47 ar 1.12 0.86-1.45 0.399 0.72 0.52-0.99 0.042 1 0.69-1.45 0.99

48-57 ar 1 0.78-1.29 0.991 0.64 0.47-0.87 0.005 1.17 0.81-169 0.398

58-67 ar 111 0.85-1.44 0.45 0.75 0.54-1.03 0.079 1.22 0.83-1.80 0.308

68-78 ar 0.45 0.26-0.79 0.006 0.75 0.40-139 0.358 0.7 0.31-157 0.388
Kvinne 1.7 1.47-1.97 <0.001 2.22 1.85-2.68 <0.001 1.54 1.24-1.91 <0.001
Hgyere utdannelse 148 1.29-1.70 <0.001 1.16 0.97-138 0.1 2.46 1.96-3.09 <0.001
Inntekt (husholdning samlet) 1.02 0.97-1.08 0.47 0.92 0.86-0.99 0.018 1.07 0.99-1.16 0.09
Stillingsprosent (ref = fulltid)

>100%-50% 0.85 0.72-0.99 0.037 09 0.73-1.11 0304 0.84 0.67-1.05 0.129

>50% 1.54 1.21-1.98 0.001 103 0.75-1.41 0.855 1.04 0.71-1.54 0.831
Har fgrerkort 0.05 0.03-0.09 <0.001 0.03 0.02-0.06 <0.001 0.04 0.02-0.09 <0.001
Antall biler (ref = ingen bil)

En bil 04 0.32-0.50 <0.001 0.38 0.30-0.50 <0.001 0.41 0.31-0.55 <0.001

To eller flere biler 0.19 0.15-0.24 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001
Eier sykkel 1.01 0.86-1.18 0.919 091 0.75-1.10 0.328 9.06 51:?;; <0.001
Kvalitet kollektivtilbud 0.85 0.81-0.90 <0.001 0.85 0.79-0.91 <0.001 0.81 0.75-0.87 <0.001
Har kollektivkort 1.23 1.10-1.38 <0.001 8.9 71:16; <0.001 0.94 0.80-1.10 0.424

Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass (ref =
gratis parkering)
Betaler for parkering 1.35 1.12-1.64 0.002 1.34 1.02-1.76 0.036 1.71 1.33-2.18 <0.001
Ikke tilgang til parkering 1.57 1.39-1.78 <0.001 2.16 1.83-2.56 <0.001 1.72 1.45-2.03 <0.001
Interaksjonsledd

[Husholdningstype B: Minstetbarn 0-15 o ./ 69 097 0005 052 039-070 <0.001 0.65 0.49-0.88 0.004

ar]xKvinne

Antall observasjoner 11077
Andel riktig predikerte utfall 64.8%
Positiv prediktiv verdi 52.4% 56.4% 85.7%

Sensitivitet 56.9% 34.3% 3.3%

log-Likelihood -9564.095

Merk: Observasjonen er reisen til en voksen person i Igpet av en hverdag. Koeffisienter med p < 0.05 er markert med fet skrift. OR = odds
ratio, Cl = konfidensintervall, p = p-verdi. Se kapittel 3.7. for beskrivelse av variablene
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Tabell 4.8. Modell 8: Forskjeller i effekten av unge barn etter aldersgruppe pa menn og kvinners reisemiddelvalg

Avhengig variabel

Gange Kollektiv Sykkel
OR cl p OR Cl p OR Cl p
Konstantledd 3.52 1.65-7.52 0.001 17.4 7.80-38.79 <0.001 0.44 0.17-1.16 0.096
Husholdningstype (ref = Type A: Ingen barn i
husholdningen)

Husholdningstype B1:

0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) 0.76 0.62-0.94 0.011 1.08 0.81-1.44 0584 121 091-1.62 0.193

Husholdningstype B2:

0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) 0.64 0.50-0.81 <0.001 0.81 0.57-1.15 0.24 131 0.98-1.75 0.073

Husholdningstype B3:

0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) 0.59 0.44-0.78 <0.001 0.88 0.57-136 0563 1.36 0.96-1.92 0.082
Reise under 5 km 12.6 11(:.6827_ <0.001 0.45 0.38-0.52 <0.001 2.25 1.91-2.65 <0.001
Byomrade (ref = Oslo)

Bergen 0.78 0.67-0.91 0.001 0.46 0.38-0.56 <0.001 0.65 0.51-0.82 <0.001

Stavanger 0.61 0.51-0.71 <0.001 0.33 0.25-0.43 <0.001 094 0.75-1.17 0.578

Trondheim 0.74 0.64-0.86 <0.001 0.51 0.42-0.62 <0.001 1.24 1.02-1.51 0.033
Vinter 0.98 0.88-1.09 0.658 1.39 1.20-1.61 <0.001 0.55 0.48-0.64 <0.001
Aldersgruppe (ref = 18-27 ar)

28-37 ar 1.2 0.94-153 0.142 0.87 0.65-1.17 0.357 098 0.69-1.41 0.928

38-47 ar 1.16 0.90-1.51 0.259 0.73 0.52-1.01 0.055 0.97 0.67-1.42 0.893

48-57 ar 1.02 0.79-1.32 0.874 0.64 0.47-0.88 0.006 1.15 0.80-1.67 0.448

58-67 ar 1.12 0.86-1.46 0.411 0.75 0.54-1.05 0.091 1.21 0.82-179 0.329

68-78 ar 0.46 0.26-0.81 0.007 0.76 0.41-142 0385 0.69 0.31-1.55 0.369
Kvinne 1.7 1.47-1.97 <0.001 2.22 1.85-2.67 <0.001 1.54 1.24-1.91 <0.001
Hgyere utdannelse 147 1.28-1.69 <0.001 1.15 0.97-138 0.112 2.45 1.95-3.08 <0.001
Inntekt (husholdning samlet) 1.02 0.97-1.08 0.476 0.92 0.86-0.99 0.02 1.07 0.99-1.16 0.096
Stillingsprosent (ref = fulltid)

>100%-50% 0.84 0.72-0.98 0.031 0.89 0.72-1.10 0.282 0.84 0.68-1.05 0.137

>50% 1.54 1.20-1.98 0.001 1.03 0.75-1.41 0.864 1.04 0.71-1.54 0.836
Har fgrerkort 0.05 0.03-0.09 <0.001 0.03 0.02-0.06 <0.001 0.04 0.02-0.09 <0.001
Antall biler (ref = ingen bil)

En bil 0.4 0.31-0.50 <0.001 0.38 0.29-0.49 <0.001 0.41 0.31-0.55 <0.001

To eller flere biler 0.19 0.15-0.24 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001 0.14 0.10-0.19 <0.001
Eier sykkel 1.02 0.87-1.19 0.844 0.92 0.76-1.11 0.364 8.99 5.49-14.70 <0.001
Kvalitet kollektivtilbud 0.85 0.81-0.90 <0.001 0.85 0.79-0.91 <0.001 0.81 0.75-0.87 <0.001
Har kollektivkort 1.23 1.09-1.38 <0.001 8.87 7.39-10.66 <0.001 0.94 0.80-1.10 0.438
Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass (ref =
gratis parkering)

Betaler for parkering 1.35 1.12-1.63 0.002 1.33 1.01-1.75 0.039 1.72 1.34-2.20 <0.001

Ikke tilgang til parkering 1.57 1.39-1.78 <0.001 2.16 1.83-2.56 <0.001 1.72 1.45-2.04 <0.001

Interaksjonsledd
15[;“5:;"eir;i:§imz BL:0-6ar(minstett);7- 473 055-0.96 0.026 045 030-067 <0.001 0.64 0.43-0.95 0.025
[Husholdningstype B2: 0-6 ar (ingen); 7-15
ar (minst ett)]xKvinne
[Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst ett); 7-
15 ar (minst ett)]xKvinne

0.72 0.52-0.99 0.041 0.63 0.40-0.98 0.042 0.66 0.45-0.98 0.041

0.83 0.59-1.18 0.3 0.59 0.34-1.00 0.049 0.64 0.41-1.00 0.049

Antall observasjoner 11077
Andel riktig predikerte utfall 64.7%
Positiv prediktiv verdi 52.1% 56.0% 83.3%

Sensitivitet 56.0% 34.7% 2.7%

log-Likelihood -9559.106
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Tabell 4.9. Effekten av unge barn pa foreldres reisevaner. Oppsummering av forskjeller mellom kvinner og menn

Effekt av
unge barn
signifikant
(p < 0.05)
forskjellig
Mann vs. Kvinne  for menn
Variabler Mann Kvinne (4) = (2)-(3) vs. kvinner
(1) (2) (3) (4) (5)
Ingen barn vs. minst et ungt barn
Estimert odds for G velge transportmiddel sammenlignet med
bil
Gange
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen R7 (referanse) R7+70% -70 prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15 ar i husholdningen  R7-31% R7-14% -17 prosentpoeng Ja
Kollektiv
-122
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen R8 (referanse) R8+122% prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15 ar i husholdningen  R8 R8+16% -16 prosentpoeng Ja
Sykkel
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen R9 (referanse) R9+54% -54 prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15 ar i husholdningen  R9+27% R9+28% -1 prosentpoeng Ja
Ingen barn vs. tilstedevaerelse av barn etter aldersgruppe
Estimert odds for G velge transportmiddel sammenlignet med
bil
Gange
R10
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen (referanse) R10+70% -70 prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B1: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) R10-24% R10-6% -18 prosentpoeng Ja
Husholdningstype B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) R10-36% R10-22%  -14 prosentpoeng Ja
Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) R10-41% R10-41% O prosentpoeng Nei
Kollektiv
R11 -122
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen (referanse) R11+122% prosentpoeng Referanse
. o _ . -0,1
Husholdningstype B1: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) R11 R11+0,1% prosentpoeng Ja
Husholdningstype B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) R11 R11+39% -39 prosentpoeng Ja
Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett) R11 R11+30% -30 prosentpoeng Ja
Sykkel
R12
Husholdningstype A: Ingen barn i husholdningen (referanse) R12+54% -54 prosentpoeng Referanse
Husholdningstype B1: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (ingen) R12 R12-2% 2 prosentpoeng Ja
Husholdningstype B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett) R12 R1242% -2 prosentpoeng  Ja
Husholdningstype B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett)  R12 R12-2% 2 prosentpoeng  Ja

Merk: Bare estimater for koeffisientene med p < 0.05 er inkludert i beregningen

66



I husholdninger uten barn har kvinner ogsa 122 prosent hgyere odds for a velge kollektiv enn
menn. Innad i husholdninger med barn er imidlertid forskjellen mye mindre, der kvinner bare
har 16 prosent hgyere odds enn menn for a velge kollektivt. For sykling har kvinner innad i
husholdninger uten barn 54 prosent hgyere odds enn menn. For husholdninger med barn er
imidlertid oddsen for & velge sykkel sammenlignet med bil tilnaermet lik mellom kvinner og

menn.

Hvis vi skiller etter aldersgruppe pa barna, ser vi ogsa at de har ulik effekt pa oddsen for
reisemiddelvalg for menn og kvinner. I husholdninger med utelukkende et eller flere barn i
farskolealder (husholdningstype B1) har kvinner 41 prosent hgyere odds enn menn for & velge
gange og 2 prosent lavere odds enn menn for & velge sykkel, mens oddsen for a ta kollektiv er

tilnermet lik mellom kvinner og menn.

I husholdninger med utelukkende ett eller flere barn i grunnskolealder (husholdningstype B2)
har kvinner sammenlignet med menn 22 prosent hgyere odds for a velge gange, 39 prosent

hgyere odds for a velge kollektivt, og 2 prosent hgyere odds for a velge sykkel i forhold til bil.

I husholdninger med minst ett barn i bade farskole- og grunnskolealder (husholdningstype
B3), sa har kvinner sammenlignet med menn 30 prosent hgyere odds for a velge kollektiv og
2 prosent lavere odds for & velge sykkel sammenlignet med bil. For gange har

husholdningstype B3 ingen effekt pa forskjellen mellom menn og kvinne.

Disse resultatene indikerer at forskjellene som finnes i reisevaner mellom menn og kvinner i
husholdninger uten barn, reduseres i husholdninger med barn. Hvis vi skiller etter
aldersgruppe, kompliseres dette bildet imidlertid noe. Innad i de forskjellige
husholdningstypene, blir kvinners odds for a velge gange sammenlignet med bil, likere menns
odds jo eldre barna blir. For kollektiv er oddsen likest mellom menn og kvinner i
husholdninger med bare barn i farskolealder, mens oddsen gker for kvinner i husholdninger
med barn i grunnskolealder. For sykling er det imidlertid liten forskjell i oddsen mellom menn

og kvinner innad i de forskjellige husholdningstypene.

Figur 4.3. og 4.4. nedenfor er utledet fra regresjonsestimatene i henholdsvis tabell 4.7 og 4.8,
og viser grafisk forskjellen mellom menn og kvinner i sannsynlighet for a velge reisemiddel
avhengig av husholdningstype. P4 samme mate som figur 4.2. og 4.2. sammenligner de den

gjennomsnittlige personens sannsynlighet for & velge reisemiddel avhengig av om personen er

67



mann eller kvinne, og om personen bor i husstand med eller uten unge barn. Ogsa her er
sannsynligheten for a velge reisemiddel beregnet for gjennomsnittsverdien for alle
uavhengige variabler. Grafene her viser dermed den generelle trenden, for hvordan effekten

av kjenn pavirker sannsynligheten for reisemiddelvalg mellom de ulike husholdningstypene.

Gjennomsnittlig predikert sannsynlighetsmodell 7: Effekten
av unge barn og kjenn pa reisemiddelvalg

Bil Gange
06

044

021

—— Mann
Kollektiv Syklet

s i /"7 ™= Kvinne

044

Gjennomsnittlig predikert sannsynlighet

024

Tv[;e A Tm'e B Type A Tyr;e B
Husholdningstype

Husholdningstyper:

Type A: ingen barn

Type B: minst et barn 0-15 ar

Gra felt anngir 95% konfidensintervall

Figur 4.3. Gjennomsnittlig predikert sannsynlighetsmodell 7
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Gjennomsnittlig predikert sannsynlighetsmodell 8: Effekten
av unge barn etter aldersgruppe og kjgnn pa reisemiddelvalg
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Husholdningstype

Husholdningstyper:

Type A: ingen barn

Type B1: 0-6 ar (minst ett), 7-15 ar (ingen)
Type B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett)
Type B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett)
Gra felt anngir 95% konfidensintervall

Figur 4.4. Gjennomsnittlig predikert sannsynlighetsmodell 8

Fra figur 4.3. blir det klart at modell 7 fra tabell 4.7 estimerer at kvinners reisevaner blir likere
menns i husholdninger med minst ett barn mellom 0-15 ar: kvinners sannsynlighet for & kjare
bil gker og blir likere menns sannsynlighet. Sannsynligheten for & ga reduseres bade blant
menn og kvinner, men kvinners reduksjonen er starre enn blant menn. Menns sannsynlighet
for & ta buss er tilnaermet konstant i husholdninger med eller uten barn, mens kvinners
sannsynlighet reduseres og blir likere menns sannsynlighet. For sykling gkes sannsynligheten
for bade kvinner og menn i husholdninger med barn, sammenlignet med husholdninger uten
barn. Her er det imidlertid slik at kvinner har noe hgyere sannsynlighet for & velge sykkel i
husholdninger uten barn, mens i husholdninger med minst ett barn, har menn noe hgyere

sannsynlighet for a velge sykkel.

Figur 4.4. differensierer dette bildet noe, og viser hvordan modell 8 fra tabell 4.8 estimerer
sannsynligheten for a velge transportmiddel etter kjenn, varierer mellom husholdninger med
barn i ulike aldersgrupper. Vi ser at det er samme tendens som i figur 4.3. | de forskjellige
husholdningene som har barn i ulike aldersgrupper, sa blir kvinners sannsynlighet for & velge

bil og gange likere menns sannsynlighet. Eneste unntaket er husholdningstype B3, der kvinner
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har noe gking i sannsynlighet for a ga til fots. Dette interaksjonsleddet er imidlertid etter
tabell 4.8. ikke signifikant, og vi kan dermed ikke si at det er en faktisk gking i sannsynlighet.
Fra tabell 4.8. er ogsa alle interaksjonsleddene mellom kjgnn og husholdningstype
signifikante for kollektiv og sykling. Modellen estimerer imidlertid sma forskjeller i a velge

disse transportmidlene etter kjgnn og de ulike husholdningstypene.
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5 Diskusjon

Gjennom a sammenligne voksne i storbyomrader som lever i to-inntektsfamilier uten barn,
med voksne i to-inntektsfamilier med barn, far vi verdifull innsikt i hvordan daglige
reisevaner varierer med tilstedeveerelse av barn. | dette kapitlet vil vi diskutere resultatene fra
kapittel 4 i lys av teori presentert i kapittel 2. I diskusjonen vil vi ogsa trekke fram ulike
svakheter ved studien, som pavirker generaliserbarheten.

Vi vil begynne med en kort diskusjon om signifikanstesting, og hvordan vi vurderer vare funn
pa bakgrunn av pagaende diskusjoner om signifikanstesting. Etterpa vil vi kort diskutere mal
pa modellens evne til & forklare variasjonen i datamateriale og hva disse malene vil si for
gyldigheten til resultatene vare. Deretter vil vi ga gjennom funnene vare, og bekrefte eller
avkrefte hypotesene som ble stilt i delkapittel 3.4. Her vil vi starte med funnene knyttet til om
foreldre er mer bilavhengige i hverdagen, enn voksne uten barn. Videre vil vi diskutere
funnene knyttet til om reisevaner varierer mellom foreldre og voksne uten barn, og om
effektene varierer etter avstand og kjgnn. Etterpa vil vi oppsummere utfall av
hypotesetestingen, og kort sammenstille hovedfunnene. Mot slutten av kapitlet vil vi peke pa

begrensninger og svakheter ved denne studien.

5.1 Om a konkludere om statistisk signifikans

Innenfor samfunnsvitenskapen, sa er effektene typisk sma, og varierer mellom mennesker og
steder (McShane et al., 2019). Flere har tatt til orde for at paradigmet med nullhypotese
signifikant testing ber forkastes, pa grunn av reproduserbarhetsutfordringer innenfor bade
biomedisinsk og samfunnsvitenskapelig litteratur (McShane et al., 2019; Wasserstein et al.,
2019). Dette paradigmet innebeerer at far analyser gjennomfares, sa formuleres det en
nullhypotese, som antar at det ikke eksisterer en effekt. Hvis derimot resultat viser at estimatet
er ulik null, og p er mindre enn en diskret avsatt grense (vanligvis p < 0.05), sa blir
nullhypotesen forkastet og vi kan anta at det eksisterer en effekt. Denne oppgaven bygger i
stor grad pa dette paradigmet, blant annet fordi dette fortsatt er den dominerende

tilnermingen som blir leert bort i hgyere utdanning i Norge.

Imidlertid er grenseverdien p < 0.05 satt mer som en vilkarlig grense (McShane et al., 2019),
og i dag er den knyttet til problemer med for mange positive funn (Benjamin et al., 2018). En
mulighet for & bate pa dette kan ifglge Benjamin et al. (2018) vare a endre grenseverdien til p
< 0.005. Andre som McShane et al. (2019) mener imidlertid dette ikke vil veere nok til a lgse

de fundamentale problemene knyttet til paradigmet nullhypotese signifikant testing.
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Utfordringen er & konkludere under usikkerhet, og a skille mellom stgy og faktiske
sammenhenger i datamateriale. For & ta disse problemene pa alvor, vil vi i diskusjonsdelen
falge anbefalingene til McShane et al. (2019), og ha en holistisk tilnzrming for a tolke
resultatene. Framfor a skille blindt mellom “effekt” og “ingen effekt” basert pa en fastsatt p-
verdi, vil vi se resultatene i sammenheng med tidligere funn, sannsynlighet for ssmmenheng
og forskningsdesign. For & avgjere om det eksisterer sammenhenger i datamateriale, sa vil vi
dermed basere oss pa vitenskapelig inferens, og ikke bare utelukkende pa statistisk inferens.
A drive vitenskapelig inferens basert pé statistikk er vanskelig, og vart mél for denne studien

er a veere @rlige om usikkerhet knyttet til funnene.

5.2 Mal pa modellens tilpassing

For den logistiske regresjonen som undersgker hypotese 1 og 2 (om foreldre med barn er mer
bilavhengige enn voksne uten barn), sa skarer modellene hgyt pa bade andel riktig predikerte
utfall, positiv prediktiv verdi og sensitivitet. Modellen evner dermed i stor grad a forklare

variasjonen i datamateriale, som gjar at vi kan stole pa resultatene vare.

For & undersgke de resterende hypotesene (hypotese 3-8) bruker vi multinomisk logistisk
regresjon. Disse modellene er stort sett like, men inneholder ulike interaksjonsledd.
Modellene har derfor gjennomgaende like verdier pa de ulike malene for & vurdere modellens
evne til & forklare variasjon i datamateriale. Derfor behandles modellene nedenfor under ett,
nar vi diskuterer hva malene pa andel riktig predikerte utfall, positiv predikativ verdi og
sensitivitet, har a si for gyldigheten av resultatene vare.

Modellene skarer forholdsvis hgyt pa andel riktig predikerte utfall. Det betyr at modellene
klassifiserer riktig reisemiddel pa en reise rimelig ofte. Imidlertid har vi skjevfordelte data i
utvalget vart. Rundt halvparten av alle reiser er gjort med bil, en fjerdedel til fots og en
mindre andel med kollektiv eller sykkel. En slik skjevfordeling kan fare til at en far hgy skar
pa andel riktig predikerte utfall, selv om modellen ikke evner i serlig grad klarer & klassifisere

de mindre gruppene riktig (Juba & Le, 2019).

En tendens til dette ser vi nar vi ser pa positiv predikativ verdi og sensitivitet. Gjennomgaende
sa har alle modellene for reiser til fots en rimelig hgy positiv predikativ verdi og sensitivitet.
Kollektiv har en lavere sensitivitet enn reiser til fots i modellene, men kollektiv har ogsa en
hgy positiv predikativ verdi. Med tanke pa at sammenhenger i samfunnsvitenskapen er

kompliserte, og at modeller ofte bare evner a forklare en liten andel av variasjon i
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datamateriale (Eikemo & Clausen, 2012), sa vil vi vurdere at modellen har tilfredsstillende
grad av evne til a klassifisere gange og kollektiv.

En svakhet ved modellene er imidlertid at de gjennomgaende skarer lavt pa sensitivitet for
sykkelreiser, som om de har hgy predikativ verdi for sykkelreiser. Det betyr at for de reisene
som modellene klassifiserer som sykkelreiser, sa vil en hgy andel veare sanne positive.
Imidlertid vil det vaere mange reiser med sykkel i utvalget, som modellen klassifiserer som et
annet reisemiddel. Med andre ord: modellene greier bare a klassifisere en liten andel av alle
reiser med sykkel i utvalget som sykkelreiser. Men de reisene som modellene klassifiserer
som reiser med sykkel vil stort sett ogsa vere faktiske sykkelreiser i utvalget. Siden dataene
vare er skjevfordelte (bare rundt 9 prosent av alle reiser i utvalget er gjort med sykkel), sa er
det ikke overraskende at klassifiseringen av sykkelreiser far lav sensitivitet i modellen var
(Juba & Le, 2019).

Dette vil dermed til en viss grad pavirke gyldigheten av funnene vare som undersgker
hypotese 3 til 8. Selv om modellen er rimelig godt tilpasset for & forklare variasjon i gange og

kollektiv, sa er den mindre egnet til & forklare variasjon i sykling.

5.3 Er foreldre med barn mer bilavhengige enn voksne uten barn?

Ved & sammenligne voksne i storbyomrader som lever i to-inntektsfamilier uten barn, med
voksne i to-inntektsfamilier med barn, som gjennomfarer reiser i lgpet av en virkedag, sa
finner vi fglgende: Husholdninger med minst ett barn mellom 0-15 ar (eller husholdningstype
B), er ikke assosiert med gkt sannsynlighet for a kjere bil pa alle reiser i lgpet av en dag,
sammenlignet med husholdninger uten barn (eller husholdningstype A). Hypotese 1 forventer
at par med barn har stgrre sannsynlighet for a utelukkende bruke bil som reisemiddel i lgpet
av en dag, enn par uten barn. Resultatene viser imidlertid ikke en slik sammenheng, og
hypotese 1 har dermed blitt avkreftet.

Hypotese 2 sier videre at sannsynligheten for a utelukkende bruke bil som reisemiddel i lgpet
av en dag, er ulik mellom par som har barn i enten farskole- eller grunnskolealder.
Resultatene viser at det & bo i husholdninger med utelukkende barn i farskolealder (0-6 ar),
ikke har en effekt pa sannsynligheten for a kjare bil pa alle reiser i lgpet av en hverdag i
forhold til husholdninger uten barn. Husholdninger med barn utelukkende i grunnskolealder
(7-15 ar) er derimot assosiert med en gking i sannsynlighet for a bare bruke bil som
fremkomstmiddel. Imidlertid er husholdninger, som har minst et barn i farskolealder og minst

et barn i grunnskolealder, assosiert med en reduksjon i sannsynligheten.
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Hypotese 2 er dermed blitt styrket: sannsynligheten for & bare kjgre bil pa alle reiser i lgpet av
en virkedag, er ulik mellom husholdninger som har barn i enten fgrskole- eller

grunnskolealder.

Imidlertid er resultatene til en viss grad selvmotsigende. Husholdninger med minst et barn
mellom 0-15 ar har ingen effekt, og det samme har husholdninger med utelukkende barn i
farskolealder. Husholdninger med barn i utelukkende grunnskolealder farer til gking i
sannsynlighet for & velge bil pa alle reiser, mens husholdninger med bade barn i farskole- og

grunnskolealder farer til en reduksjon i sannsynligheten.

At husholdninger med barn i grunnskolealder er mer bilavhengige enn husholdninger med
barn i farskolealder gjenspeiler funn fra Chakrabarti & Joh (2019). Gjennom a analysere
husholdninger i California, USA, finner de at bilbruk blant foreldre med barn i farskolealder
ikke er statistisk forskjellig fra barnlgse par. Det er farst nar barna kommer i skolealder, uten
tilstedeveerelse av andre unge barn, at foreldre bruker mer bil enn voksne i husholdninger uten
barn. Imidlertid finner Chakrabarti & Joh (2019) at tilstedeveerelsen av minst et barn er
assosiert med mer bilbruk i hverdagen. Vi finner derimot ikke at tilstedeveerelsen av minst ett
barn mellom 0-15 ar i husholdningen er assosiert med mer bilavhengighet

Dette gar dermed delvis pa tvers av tidligere funn. For eksempel finner Nolan (2010) at
tilstedevaerelse av barn under 12 ar i husholdninger i Irland, er assosiert med en hgyere
sannsynlighet for bileierskap. Ye et al. (2018) finner gjennom & analysere GPS-data fra
smarttelefoner i Shanghai, Kina, at husholdninger med barn har flere privatbiler enn
husholdninger uten barn. De finner ogsa at husholdninger med barn har starre preferanse for a
reise med bil, enn husholdninger uten barn. En skal veere forsiktig med & generalisere slike
resultater over i en norsk kontekst. Likevel styrker disse funnene fra den internasjonale
litteraturen, antagelsen som at husholdninger med barn gjennomfarer flere reiser med bil, enn

husholdninger uten barn.

Dette er fordi friheten, farten og fleksibiliteten som bilen tilbyr, ofte blir trukket fram som
uunnveerlig for at familier med barn skal fa hverdagen til & ga opp (Dowling, 2000; Erlandsen,
1995). Rett etter fgdsel, kan imidlertid andelen reiser til fots gkes, som kan skyldes flere
gaturer med barnevogn (Scheiner, 2014; Scheiner & Holz-Rau, 2013) og tanken om at barnet
har godt av frisk luft (Lanzendorf, 2010). Dette kan vaere en medvirkende faktor for hvorfor

modellen ikke estimerer en gking i sannsynlighet, for & bruke bil pa alle reiser for
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husholdningstype B (minst ett barn mellom 0-15 ar) og husholdningstype B1 (minst ett barn

mellom 0-6 ar).

Aktivitetsnivaet til barn gker derimot nar de kommer i grunnskolealderen og de deltar i starre
grad i organiserte fritidsaktiviteter, og dermed gker transportbehovet (Hjorthol & Fyhri,
2009). Dette skaper flere fastsatte reiser i lgpet av hverdagen for husholdningen. Det kan bli
vanskeligere a kombinere de ulike gjeremalene i lgpet av en dag, uten utstrakt bruk av bil.
Dermed er det troverdig, at husholdninger med utelukkende barn i grunnskolen har noe
hayere sannsynlighet for & bruke bil pa alle reiser i lgpet av en hverdag, enn husholdninger

med barn utelukkende i fgrskolealder.

At foreldre med smabarn ofte gar tur med barnevogn kan vaere med pa a forklare hvorfor
foreldre med utelukkende farskolebarn ikke gir utslag i modellen som mer bilavhengige enn
personer uten barn. Et stgrre aktivitetsniva pa barna nar de kommer i grunnskolealder er en
sannsynlig forklaring for hvorfor foreldre med barn utelukkende i grunnskolealder gir utsalg i
modellen som mer bilavhengige enn voksne uten barn. Dette burde samlet ogsa gi utslag for
at familier med minst et barn mellom 0-15 ar er mer bilavhengige enn voksne uten barn. Dette
skjer imidlertid ikke i modellen, og grunnen til dette er at foreldre med barn i bade
farskolealder og grunnskolealder har i modellen mindre sannsynlighet for & bruke pa alle

reiser, enn voksne uten barn.

Dette er et funn som er vanskelig & forklare. Hverdagen til foreldre med bade barn i
farskolealder og grunnskolealder vil mest sannsynlig inneholde like mange, om ikke flere,
hindringer og transportbehov i hverdagen, som husholdninger med barn i utelukkende
grunnskolealder. Et hgyt antall av obligatoriske reiser i lgpet av en dag, som
dagligvareinnkjgp, henting og levering i barnehage etc. er hgyt korrelert med mange turer
med bil i lgpet av en dag (Nordbakke, 2017). Tidspress under reiser med barn, som skole- og
arbeidsreiser, gjar ogsa ofte at bilen blir det foretrukne framkomstmidlet (Pooley et al., 2011).
Slike faktorer gjer det vanskelig a se for seg at husholdninger med barn i bade farskole- og
grunnskolealder skal veere mindre bilavhengige enn husholdninger uten barn. Dette er serlig
merkelig siden husholdninger med utelukkende barn i grunnskolealder har hgyere

sannsynlighet enn husholdninger uten barn.

Dette gjer at vi ma sette spgrsmalstegn ved sannsynligheten for sammenheng ved funnet om
at husholdninger med barn i bade farskole- og grunnskolealder er mindre bilavhengige enn

husholdninger uten barn. En mulig forklaring pa hvorfor husholdninger med barn i bade
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farskole- og grunnskolealder gir dette utslaget, er malevariabelen vi har brukt, for & avgjere

om husholdninger med barn er mer bilavhengige enn husholdninger uten barn.

Som avhengig variabel har vi satt personer som har brukt bil pa alle reisene sine pa
registreringsdagen, for a kategorisere personer i utvalget som bilavhengige. Imidlertid er det
tvilsomt om dette faktisk er god operasjonalisering. Hypotesene er ute etter & avgjgre om
husholdninger med barn er mer avhengige av bil i hverdagen enn husholdninger uten barn.
Imidlertid vil bare personer som bruker bil pa absolutt alle reiser i lgpet av en dag, regnes
som bilavhengige. Dette kan gjere at personer, som bruker bil pa alle sine arender i lgpet av
en dag (som kjare til arbeid, levere i barnehagen, innkjgp, etc), men gjennomfarer en reise
med et annet transportmiddel (for eksempel ga en liten tur), ikke blir regnet som bilavhengig

etter definisjonen av denne variabelen.

Dermed vil slike personer bli vurdert som like biluavhengig, som personer som brukte sykkel,
gange, og kollektiv for a gjennomfare alle @render sine i lgpet av en dag. Dette vil til en viss
grad svekke reliabiliteten, og dermed validiteten til denne delen av studien. Dermed er det
mulig at funnet om at husholdninger med barn i bade farskole- og grunnskolealder er mindre
bilavhengige er et utslag av stay, og ikke faktiske sammenhenger i datamateriale.

Et bedre mal for & avgjgre om husholdninger med barn er mer bilavhengige, kunne heller vart
a male antall kjgrte kilometer med bil i lgpet av en dag (som gjort av Chakrabarti & Joh,
2019). Dette ville gitt et mer rettferdig mal pd om personer i husholdninger var mer

bilavhengige enn husholdninger uten barn, og dermed gitt mer presise resultater.

Denne studien viser dermed at vi ikke kan si at det er stgrre sannsynlighet for at
husholdninger med minst et barn gjennomfarer alle reisene sine som bilfgrer i lgpet av en dag
enn husholdninger uten barn. Husholdninger med bare barn i grunnskole har imidlertid noe
hayere sannsynlighet, mens husholdninger med barn i bade farskole- og grunnskolealder har
en noe lavere sannsynlighet for a gjennomfare alle reisene som bilfgrer i lgpet av en dag.
Imidlertid er dette lite egnet til & svare pd om husholdninger med barn faktisk er mer
bilavhengige enn husholdninger uten barn, siden malevariabelen var (brukt bil pa alle reiser i
lgpet av en hverdag), har noen svakheter som gjer den til et mindre egnet mal for & fange opp
dette.

5.4 Er det variasjon i reisevaner mellom husholdninger med og uten barn?
Gjennom a sammenligne voksne i storbyomrader som lever i to-inntektsfamilier uten barn,

med voksne i to-inntektsfamilier med barn, som gjennomfarer reiser i lgpet av en virkedag, sa

76



finner vi fglgende: Husholdninger med minst ett barn mellom 0-15 ar, er assosiert med en
reduksjon sannsynligheten for & velge gange og kollektiv i forhold til bil. Tilstedevaerelsen av
barn i husholdningen har imidlertid ingen effekt pa sannsynligheten for a velge sykkel i
forhold til bil. Hypotese 3 forventer at par med barn har stgrre sannsynlighet for a kjgre bil og
mindre sannsynlighet for a velge sykkel, gange eller kollektivt, enn par uten barn. Resultatene
styrker hypotesen delvis: sannsynligheten for a velge gange og kollektiv reduseres pa
bekostning av bilen, mens vi ikke kan si at det er endring i sannsynlighet for a velge sykkel

sammenlignet med bil.

Hypotese 4 sier videre at par med barn i enten farskole- eller grunnskolealder har lik
sannsynlighet for a velge sykkel, gange eller kollektivt sammenlignet med bilen. Resultatene
viser at hypotesen er delvis styrket. Vi kan ikke si at det er forskjell i sannsynligheten for &
velge sykkel eller kollektiv, mellom par med bare barn i henholdsvis farskole- eller
grunnskolealder, eller par som har barn i begge aldersgruppene. For gange er det imidlertid en
forskjell i sannsynligheten: par med barn utelukkende i farskolealder har noe hgyere
sannsynlighet for & velge gange i forhold til bil, sammenlignet med par med barn utelukkende

i grunnskolealder eller bade farskole- og grunnskolealder.

Tidligere studier finner gjentagende ganger at tilstedeveerelse av barn er assosiert med
bileierskap og gkt bilbruk (Erlandsen, 1995; Nolan, 2010; Ye et al., 2018). Chakrabarti & Joh
(2019) finner at husholdninger med barn gjennomfarer feerre aktive reiser (gange eller sykkel)
og kollektivreiser sammenlignet med husholdninger uten barn. Scheiner (2014) finner at det &
bli foreldre er assosiert med en reduksjon i antall reiser som bilpassasjer, offentlig transport
og sykkel. Vare funn viser at tilstedeveerelsen av minst et barn i alder mellom 0-15 ar, er
assosiert med en reduksjon i sannsynlighet for a velge gange og kollektiv sammenlignet med
bil. Mengden av tidligere funn som finner det samme, gjar at vi kan konkludere at det er hgy
sannsynlighet for ssmmenheng mellom tilstedeveerelse av barn, og reduksjon i sannsynlighet

for & gjennomfare reiser til fots eller med kollektiv.

Bilens egenskaper blir ofte trukket fram som velegnet for & kombinere ulike gjgremal under
tidsbegrensninger (Schwanen, 2011). Mange obligatoriske reiser, som dagligvareinnkjgp og
henting og levering i barnehage er hgyt korrelert med mange turer med bil i lgpet av en dag
(Nordbakke, 2017). Barn farer til at foreldre ma tilpasse sine daglige rutiner til barnets behov
(Lanzendorf, 2010), som i kombinasjon med tidsklemma og gkt behov for reisekjeder, gjer

aktive- og kollektivreiser mindre sannsynlige (Bernardo et al., 2015). Dette virker i samspill
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med det faktumet at familieetablering er knyttet til flytting fra sentrumsneere omrader, til
mindre befolkningstette omrader utenfor sentrum (Vidal et al., 2017), som gker
reiseavstandene. Samtidig er dette omrader med ofte darligere kollektivtilbud, sa flytting til
forstadsomrader farer ofte til gkt bilavhengighet, som ogsa kan oppmuntre til innkjep av bil
nummer to (Oakil, et al., 2016)

Alt annet holdt likt, sa viser resultatene imidlertid ogsa at det ikke er noen forskjell i
sannsynlighet for a velge sykkel sammenlignet med bilen, mellom husholdninger med barn og
husholdninger uten barn. Dette er noe overraskende. Oakil, et al. (2016) finner at fgdsel av
farste barn farer til at flere bytter fra sykkel til et annet reisemiddel for reisen til arbeid. Noe
av dette kan tilskrives at det blir vanskeligere & gjennomfare reisekjeder til sykkel med barn:
Det er utfordrende & bare bruke sykkel for farst a levere ungen i barnehagen, for sa a kjare til
jobb far en pa hjemveien bade skal hente ungen og gjere dagligvareinnkjep. Janke & Handy
(2019) finner imidlertid gjennom kvalitative intervjuer i Davis CA, USA, at foreldre setter

pris pa sykling siden det er en barnevennlig aktivitet.

De tidligere nevnte problemene med lav sensitivitet med klassifiseringen av sykkelreiser, vil
til en viss grad pavirke gyldigheten til funnet vart om at det ikke er forskjell i sannsynlighet
for & velge sykkel mellom foreldre og voksne uten barn. Siden modellen undersgker om det er
en endring sannsynlighet nar vi gar fra referanseutfallet (ingen barn i husholdningen) til
utfallet har minst et barn i husholdningen, sa kan det vaere at modellen ikke greier a
fullstendig fange opp forskjellen i sannsynlighet mellom disse to gruppene. Dermed er det
fortsatt mulig at det i realiteten er en forskjell i sannsynlighet for & velge sykkel mellom

foreldre og voksne uten barn, selv om modellen estimerer at det ikke er det.

Vi finner ogsa at sannsynligheten for a velge a ga til fots, reduseres mer blant husholdninger
med barn utelukkende i grunnskolealder, enn husholdninger med barn utelukkende i
farskolealder. Dette finner til dels gjenklang i tidligere funn: Scheiner & Holz-Rau (2013)
finner en gking i reiser til fots etter at et barn er fadt, og Scheiner (2014) finner at etter fadsel
av sitt farste barn, sa er det en tendens til at madre gker ga-andelen pa bekostning av andre
reisemiddel. Chakrabarti & Joh (2019) finner heller ikke en signifikant forskjell i bilbruk
mellom barnlgse husholdninger, og husholdninger med barn i fgrskolealder. Scheiner & Holz-
Rau (2013) spekulerer i om gking i gange blant smabarnsforeldre kan skyldes at de ofte gar
tur med barna i barnevogn. Vare resultater viser likevel at sannsynligheten for a ga til fots,

reduseres blant par med barn utelukkende i farskolealder ssmmenlignet med par uten barn.
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Sannsynligheten reduseres imidlertid enda mer nar barna kommer i grunnskolealder, men

ytterligere barn i farskolealder har da ingen effekt pa sannsynligheten.

Dette kan skyldes at barn i ulike aldersgrupper har ulike transportbehov. Sma barn har faerre
aktiviteter de skal delta i pa egenhand, og er i starre grad knyttet til aktiviteter styrt av
foreldrene. Nar barna derimot begynner a bli eldre, begynner de & delta pa organiserte
fritidsaktiviteter. En stor andel norske barn i alderen 6-12 ar deltar pa organiserte
fritidsaktiviteter, og bil er det mest brukte reisemiddelet til disse aktivitetene (Hjorthol &
Fyhri, 2009). En mulig forklaring pa at bil brukes mye pa slike reiser, er at effekten av
tidsklemma (Erlandsen, 1995) blir seerlig preker nar barnet har et transportbehov pa
ettermiddagen som foreldre ma tilfredsstille. @kt antall ute-av-hjemmet oppgaver kan forklare
hvorfor gangandelen reduseres mer blant foreldre med barn i grunnskolealder, enn foreldre

med barn i fgrskolealder.

Disse resultatene gir imidlertid ikke noe grunnlag for hevde at vi har en kausal
arsakssammenheng: vi kan ikke si at etter & fa barn, sa reduseres sannsynligheten for gange og
kollektiv sammenlignet med bil. Datagrunnlaget for denne analysen er tverrsnittsdata, og vi
kan dermed bare konkludere om hvordan reisevaner varierer mellom disse to gruppene.
Datamateriale gir oss ikke muligheten til & fglge hvordan livshendelsen & bli foreldre farer til

endringer i personers reisevaner.

Mobilitetsbiografi kan imidlertid veere et godt utgangspunkt for & gke forstaelsen av
resultatene vare. Vi sammenligner to grupper som er sa like som mulig (personer som bor i
toinntektsfamilier, med samboere eller ektefelle), der det som skiller dem er om de bor i
husholdninger med barn eller ikke. Resultatene viser tydelig at det er forskjeller i reisevaner
mellom dem, og det er rimelig & hevde at dette skyldes tilstedeveerelsen av barn.
Mobilitetsbiografi vil hevde at denne forskjellen skyldes at det & fa barn, blir en
ngkkelhendelse som farer til brudd i etablerte rutiner, slik at nye reisevaner ma etableres
(Muggenburg et al., 2015). Dette er basert pa at daglige reisevalg ikke er et resultat av ngye
overveielser, men blir til gjennom rutinepregede handlinger (Scheiner, 2017). Det er lite
sannsynlig at reisevaner endrer seg ved at en spontant tenker seg om, nar den utfgres jevnlig
under stabile omstendigheter. Det er derimot nar de stabile omstendighetene brytes opp, at

sannsynligheten for a endre reisevaner gkes (Verplanken et al., 2008).

Imidlertid kan vi ikke sla fast at det er livshendelsen & bli foreldre som i seg selv kan forklare

forskjellen i reisevaner mellom husholdninger med og uten barn. | fglge Muggenburg et al.
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(2015) sa mangler ofte studier innenfor mobilitetshiografi en god forklaring pa de tidsmessige
og kausale retningene til ngkkelhendelser. Samtidig som en blir foreldre, kan ogsa andre
prosesser som skjer over tid, som sosialisering (Baslington, 2008), aldring (Hjorthol et al.,

2010), eller livsstil (Prato et al., 2017) pavirke reisevaner.

Denne studien greier heller ikke a gjere rede for de ulike matene barn kan virke inn pa
reisevaner. A bli foreldre kan virke som en egen livshendelse, men det & f& barn skjer i
samspill med en rekke andre typer ngkkelhendelser. Dette kan veere hendelser i privat og
profesjonell karriere, eksogene inngrip og prosesser som skjer over lengre tid, som ikke kan
identifisere som en spesiell hendelse (Miggenburg et al., 2015). Dermed er det i realiteten en
rekke faktorer som kan virke inn pa prosessen med a bli foreldre, som er med pa a forklare
forskjellene i observerte reisevaner mellom husholdninger uten og husholdninger med barn.
Dette kan inkludere faktorer som flytting fra sentrum til forstad (Oakil, et al., 2016; Vidal et
al., 2017), fleksibilitet i arbeidslivet, transportmuligheter, sosialisering (Haustein et al., 2009),
identitet (Aldred, 2010) ressurser, personlige preferanser og ulike tiltak og intervensjoner. Det
er samspillet mellom alle disse faktorene som ligger til grunn for at vi observerer forskjeller i

reisevaner mellom husholdninger med eller uten barn.

5.5 Pavirker avstanden mellom destinasjoner reisevaner mellom par med
og uten barn ulikt?

Gjennom a sammenligne voksne i storbyomrader som lever i to-inntektsfamilier uten barn,
med voksne i to-inntektsfamilier med barn, sa finner vi falgende: Effekten av kort avstand
(under 5 kilometer) pa reisen, har ulik effekt pa sannsynligheten for & velge kollektiv og
sykkel, etter om personer lever i husholdninger med minst et barn mellom 0-15 ar eller
husholdninger uten barn. Hypotese 5 forventer at effekten av kort avstand pa sannsynligheten
for & velge gange, kollektiv eller sykkel er ulik mellom par etter om de har barn eller ikke.
Hypotesen er dermed delvis styrket: effekten av kort avstand er ulik mellom de to

husholdningstypene pa sannsynligheten for & velge kollektiv og sykkel, men ikke for gange.

Hypotese 6 sier at effekten av kort avstand pa sannsynligheten for & velge sykkel, gange og
kollektiv er lik for par med barn, uavhengig av alderen pa barna. Hypotesen antar dermed at
effekten av avstand er lik for husholdninger med barn i utelukkende farskolealder,

utelukkende grunnskolealder eller barn i bade farskole- og grunnskolealder.

Resultatene viser at effekten av kort avstand pa reisen er lik for de ulike husholdningstypene

med barn i ulike aldersgrupper for gange, siden vi ikke kan observere noen forskjell i effekt
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mellom de ulike husholdningstypene med barn og barnlgse husholdninger. For kollektiv er
det imidlertid en forskjell i effekt av kort avstand pa reisen. Den negative effekten av kort
avstand pa reisen for a velge kollektivt, er starre for husholdninger med barn utelukkende i
grunnskolealder og bade farskole- og grunnskolealder, enn for husholdninger med barn i
utelukkende farskolealder. For sykkel er den positive effekten av kort avstand forskjellig
mellom husholdninger med barn i utelukkende i fgrskolealder eller utelukkende
grunnskolealder pa den ene siden, og husholdninger med barn i bade fgrskole- og
grunnskolealder pa den andre siden. Her fgrer kort reiseavstand til en mindre gking i
sannsynlighet for & velge sykkel for husholdninger med barn i bade farskole og
grunnskolealder, enn husholdninger med barn i utelukkende farskole- eller grunnskolealder.
Likevel skal en vaere forsiktig med & konkludere for bestemt rundt resultatene knyttet til
avstand og sykling, pa grunn av de tidligere nevnte problemene med lav sensitivitet for

sykkelreiser.

Dermed er hypotese 6 avkreftet. Effekten av avstand er ulik pa sannsynligheten for a velge
kollektiv og sykkel for de ulike husholdningstypene i modellen. Imidlertid kan vi ikke trekke
endelig konklusjon om assosiasjon, basert utelukkende pa en signifikansgrense (Wasserstein
et al., 2019). Vi ma se disse funnene i sammenheng med tidligere funn og sannsynlighet for
assosiasjon, for & avgjgre om vi kan konkludere at resultatene viser faktiske sammenhenger i

datamateriale.

Deskriptive resultater fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen har tidligere vist at det er en
nar sammenheng mellom reisemiddelvalg og lengden pa reisen: for korte reiser dominerer
gange og for reiser lengre enn 1 kilometer gjennomfares de fleste reiser med bil (Hjorthol et
al., 2014). Imidlertid er det gjort fa undersgkelser om effekten av kort avstand pa
reisemiddelvalg er ulik mellom voksne med og uten barn. Det naermeste vi kommer er

tidligere undersgkelser, som har undersgkt determinantene for a velge bil pa korte reiser.

Funn fra disse studiene har vist at bilandelen gker pa kompliserte reisekjeder selv om de
inneholder korte delstrekninger (Beckx et al., 2013; Ferrer et al., 2015). Faktorer som a frakte
med seg varer eller passasjerer gjar at bilen er foretrukket transportmidler selv pa korte
strekninger (Mackett, 2003). Mulighetene og fleksibiliteten til & frakte med seg barn og
bagasje uten seerlig ventetid, er nettopp en av styrkene til bilen (Dowling, 2000). Imidlertid
kan personlige preferanser spille her en rolle, og foreldre med et positivt forhold til sykkel og
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gange velger gjerne oftere dette pa fritiden. For reiser med tidspress oppleves derimot sykkel
0g gange som mer stressende, og bilen blir da foretrukket reisemiddel (Pooley et al., 2011).

A ga til fots, eller & sykle med barn er komplisert. og dette gjelder sarlig smé barn (Pooley et
al., 2011). Derfor er det interessant at vi ikke observerer noen forskjell i effekten av kort
avstand (under 5 kilometer) pa gange mellom husholdninger med barn og husholdninger uten
barn. Noe av dette kan skyldes at variabelen kort avstand er satt til 5 kilometer. Den nasjonale
reisevaneundersgkelsen viser at for reiser under 1 kilometer, sa er ga-andelen 68 prosent. For
reiser mellom 1 til 3 kilometer er den redusert til 29 prosent, og for reiser mellom 3-5
kilometer er den bare 14 prosent (Hjorthol et al., 2014). Det er mulig at effekten av kort
avstand pa gange ville blitt fanget bedre opp, om definisjonen av kort reise i analysen var satt
til 1 kilometer framfor 5 kilometer. Problemer med usikre resultater pa grunn av for fa enheter
til bestemte variabler, gjorde imidlertid at vi valgte a ikke definere variabelen kort avstand

som kortere enn 5 kilometer.

Det er imidlertid ikke overraskende at vi finner at effekten av kort avstand pa sannsynligheten
for a ta kollektiv er ulik mellom par med og uten barn. Rasjonale for a velge kollektiv blant
smabarnsforeldre kan vere forskjellige: behov for omsorg for barnet under ferden gjer at
noen foretrekker bil (hva hvis barnet ma spy?). Andre mener at all konsentrasjon under reisen
uansett er rettet mot barnet, som gjar bilkjgring farlig og offentlig transport oppleves som
eneste alternativ (hva hvis barnet begynner a grate?) (Lanzendorf, 2010). Likevel farer
faktorer som ventetid, overganger og reisetid til at det kan vere vanskelig for foreldre & velge
kollektiv, hvis de reiser med barn. Dette er imidlertid ikke entydig. Tidligere funn har vist at
kollektivandelen er gkende blant smabarnsforeldre (Guthrie & Fan, 2016; McCarthy et al.,
2020). Funn fra mobilitetshiografi viser ogsa at mobilitetsbaner etter a bli foreldre heller ikke
ngdvendigvis farer til mer bilbruk. Noen foreldre fortsetter med sine tidligere reisevaner ogsa
etter & bli foreldre (Lanzendorf, 2010; McCarthy et al., 2019b).

Vi finner ogsa at husholdninger med barn har en mindre gking i sannsynlighet for a sykle over
kort avstand, enn husholdninger uten barn, selv om svakheter ved modellen gjer at vi kan
sette spgrsmalstegn ved gyldigheten rundt dette funnet. Sykling gir imidlertid muligheter for &
forflytte seg over korte distanser, og holde aktiv kontakt med barnet underveis (Tumlin, 2012,
s. 78). Samtidig kan destinasjoner i nermiljget bli mer attraktive etter a bli foreldre, som kan
gke ettersparselen etter sykkel (Janke & Handy, 2019). Utfordringen med mye av

sykkelinfrastrukturen, er at den er utformet med grunnpremisset at sykling alltid gjeres alene.
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Selv dedikerte syklister far utfordringer nar de far barn. De starter med a kjgpe barnesete til
barnet er gammelt nok til & begynne a sykle selv, men hvordan sykler en med barn i
trafikken? Mye av sykkelinfrastrukturen er ikke lagt opp til man skal sykle side om side, som
kan skape utfordringer med a fale seg trygg nok til a sykle i trafikken sammen med barn
(Tumlin, 2012, s. 78).

Resultatene viser at det er forskjell i effekten av kort avstand (under 5 kilometer) mellom
husholdninger med barn i ulike aldersgrupper, pa sannsynligheten for & velge kollektiv og
sykkel. Det er imidlertid verdt & merke seg, at resultatene viser at effekten av kort avstand pa
sannsynligheten for a velge gange er lik, mellom de ulike husholdningstypene. Kort
reiselengde farer til en mindre gking i sannsynlighet for a velge sykkel for husholdninger med
barn i bade farskole- og grunnskolealder, sammenlignet med de andre husholdningstypene.
Effekten av kort avstand fgrer ogsa til en stgrre reduksjon i sannsynligheten for a velge
kollektivt for husholdninger med barn i bade farskole- og grunnskolealder, enn husholdninger

med barn i utelukkende grunnskolealder.

Det er imidlertid vanskelig a trekke generelle slutninger rundt disse resultatene. Analysen
inneholder et stort antall variabler. Etter at utvalget er splittet opp i de ulike
husholdningstypene, sa kan det bli forholdsvis fa observasjoner av de ulike
husholdningstypene for hver variabel. Samtidig har modellen svakheter gjennom at den i liten
grad fanger opp reiser med sykkel. Dette gjar at en skal veere forsiktig a skrasikkert
konkludere om forskjeller i effekt, utelukkende basert pa p-verdier alene. Vare funn indikerer
imidlertid at effekten av kort avstand pavirker de ulike husholdningstypenes sannsynlighet
mest for & velge kollektiv. Seerlig blir sannsynligheten redusert mer for husholdninger med
bade barn i farskole- og grunnskolealder. Dette kan skyldes at dette er husholdninger, med et
stort spenn av ulike aktiviteter i tid og rom (Schwanen, 2007), som gjer at kollektiv blir et for

lite fleksibelt reisemiddel til & fungere godt i hverdagen.

Hypotese 5 og 6 sgker & teste om kortere reisedistanse, har ulik effekt pa reisemiddelvalg for
voksne avhengig av om de har barn eller ikke. Dette har betydning for hvordan vi skal
utforme byene vare, siden forventingen til kompakt byutvikling er at ogsa foreldre med unge
barn legger om reisevanene sine. Tankegangen er at kompakt byutvikling med kort
reiseavstand mellom boliger, arbeidsplasser og aktiviteter, vil fere til en stgrre andel som
velger kollektiv, sykkel og gange framfor bilen (Grue et al., 2020; Neess, 2012). Ngkkelen her

er at det skal oppsta en funksjonsblanding, slik at det totale transportbehovet reduseres. Hvis
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barnehagen er lokalisert i naerheten av arbeidsplass eller bolig, er det mye lettere & leve uten

bil, enn hvis barnehagen er plassert pa den andre siden av byen.

En ma likevel spar seg om variabelen reise under 5 kilometer er en god operasjonalisering av
dette. Funn fra denne studien kan ikke gi et direkte svar pa om kompakt byutvikling vil fare
til at flere smabarnsforeldre bytter ut bilen med andre transportmidler. Det eneste vi kan
konkludere rundt, er om foreldre med barn har stgrre, lavere eller lik sannsynlighet for & velge
et gitt transportmiddel om reisen er over eller under 5 kilometer i det eksisterende bymiljgene.
Denne studien klarer dermed ikke a fange opp hvordan synergieffektene som oppstar gjennom
kompakt byutvikling, pavirker reisevaner til foreldre.

5.6 Er effekten av barn pa reisevaner ulik mellom kjgnnene?

Gjennom a sammenligne voksne i storbyomrader som lever i to-inntektsfamilier uten barn,
med voksne som lever i to-inntektsfamilier med barn, finner vi fglgende: Effekten av
tilstedeveerelsen av unge barn i husholdningen pa sannsynligheten for & velge gange, kollektiv
eller sykkel sammenlignet med bil, er forskjellig mellom menn og kvinner. Hypotese 7
forventer a finne at effekten av barn er ulik for kvinner og menn, og er dermed blitt styrket.
Hypotese 8 sier at effekten av barn pa reisemiddelvalg er ulik for kvinner og menn, uavhengig
av om barna er i farskole- eller grunnskolealder. Resultatene viser at effekten er ulik mellom
kvinner og menn, bade for husholdninger med barn utelukkende i farskolealder eller
utelukkende i grunnskolealder. For husholdninger med barn i bade farskolealder og
grunnskolealder er det en forskjell mellom menn og kvinner for kollektiv og sykkel, men ikke

gange. Hypotese 8 er dermed ogsa blitt styrket.

Tidligere forskning har vist at det er en tydelig forskjell i reisemiddelvalg mellom menn og
kvinner (Scheiner & Holz-Rau, 2012). | Norge har kvinner en starre andel reiser til fots eller
som bilpassasjer, mens menn har en stgrre andel reiser som bilfgrer (Hjorthol et al., 2014).
Resultatene viser imidlertid at det er en konvergens i reisemiddelbruk i husholdninger med
barn, sammenlignet med husholdninger uten barn: Kvinner som lever i husholdninger med
barn, har reisevaner som likner langt mer reisevaner til menn som lever i husholdninger uten
barn. Dette gjelder serlig sannsynligheten for a velge a ga til fots. Her har kvinner i
husholdninger med barn en stor reduksjon i sannsynlighet, slik at deres sannsynlighet for a ga
til fots blir likere sannsynligheten til menn. P4 samme mate er det en konvergens i
sannsynligheten for a velge kollektiv. Her har kvinner i husholdninger med barn ogsa langt

lavere sannsynlighet for a velge kollektivt, slik at forskjellene i sannsynlighet mellom
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kjennene for & velge kollektivt blir mindre. Vi kan dermed si at kvinners reisevaner blir likere

menns reisevaner i husholdninger med barn.

Dermed er det tydelig at effekten av & bo i husholdninger med minst et barn mellom 0-15 ar,
er ulik mellom menn og kvinner. Det er interessant a se at for husholdninger med barn, sa
reduserer sannsynligheten for a velge kollektiv og gange, pa bekostning av bilen.
Gjennomgaende viser litteraturen at kvinner bruker mindre bil, og at kvinner ogsa i starre
grad gnsker a redusere bilbruken (Polk, 2004).

Dermed kan det virke, som om hverdagsreiser i husholdninger med barn inneholder ulike
faktorer eller hindringer, som ikke passer like godt overens med kvinners typiske reisevaner, i
forhold til menns typiske reisevaner. En rekke ulike faktorer kan forklare dette, som
oppfatninger om at bilen trengs for & oppfylle rollen som “god mor” (Dowling, 2000), og at
kvinner tar pa seg en starre andel hente/bringe-reiser (Hjorthol & Vagane, 2014; Schwanen,
2007). Samtidig tilbyr bilen en fleksibilitet, som gjar det mulig & kombinere forpliktelser i
arbeidslivet og hjemmet (Dobbs, 2005), som sarlig blir aktuelt i mgte med knapphet av tid
(Erlandsen, 1995). Sentralt i den offentlige debatten om smabarnsforeldres hverdag, star
nettopp ideen om tidsklemma (Ellingsater, 2005). Utfordringer mellom & balansere tid til
jobb og privatliv, kan gjare at bilen blir foretrukket for a fa hverdagen til  ga opp, siden den
tilbyr fleksibilitet, fart og umiddelbarhet.

Siden reisemiddelvalg ogsa er styrt av hvordan hverdagsreiser blir organisert internt i
husholdningen (Plyushteva & Schwanen, 2018), s& kan arbeidsdelingen internt i familier,
pavirke kvinner negativt i starre grad enn menn. Toinntektsfamilier er i dag den dominerende
familieformen blant foreldre med unge barn (Erlandsen, 1995; Hjorthol & Vagane, 2014).
Tidsbruksundersgkelsen viser at selv om det i de siste tidrene har veert en gking i menns andel
av omsorgsarbeidet for barn, sa bruker fortsatt kvinner mest tid pa pass og stell av barn
(Vaage, 2012). Ogsa funn fra Danmark viser at kvinner i gjennomsnitt er mer presset for tid
enn menn (Deding & Lausten, 2011). Forpliktelser i hjemmet i kombinasjon med forpliktelser

I arbeidslivet, kan gjgre at kvinner kommer i en sarlig skvis i husholdninger med barn.

For husholdninger med barn, sa blir reisevaner til a skjeeringspunktet mellom fastsatte
apningstider, arbeidstidsordninger, og avstander mellom boliger og aktiviteter som barnehage,
skole og tjenestetilbud (Erlandsen, 1995). Dette danner faste knagger som hverdagen ma
organiseres rundt. Disse begrensningene kan fare til at andre transportmidler enn bilen

kommer til kort, og at bilen blir et nadvendig verktay for a fa hverdagen til & ga opp. Dette
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kan forklare hvorfor det er stor forskjell i kvinners reisevaner, mellom barnlgse husholdninger
og husholdninger med barn. At bilen er viktig i husholdninger med barn, blir ogsa
understreket av tidligere funn som finner at flere smabarnsforeldre enn par uten barn, har to
biler i husstanden (Erlandsen, 1995; Oakil, et al., 2016).

Fra resultatene ser vi ogsa at tilstedeveerelse av barn har ulik effekt for menn og kvinner,
uavhengig av hvilken alder det er pa barna i husholdningen. Effekten er ulik for kjgnnene,
uavhengig av om personen bor i husholdninger med utelukkende barn i fgrskolealder, eller
husholdninger med barn i utelukkende grunnskolealder. Husholdninger med barn i bade
farskole- og grunnskolealder har ogsa ulik effekt for kvinner og menn pa sannsynligheten for
a velge kollektiv eller sykling. Denne husholdningssammensetningen har imidlertid ikke
forskjellig effekt etter kjgnn pa sannsynligheten for a ga til fots. Dermed indikerer resultatene
at effekten av a bo i husholdning med barn pa reisemiddelvalg, vil veere ulik for kvinner og
menn, uavhengig av hvilken alder det er pa barna.

Vi finner ogsa at det er ingen forskjell i sannsynlighet for menn, for & velge kollektivt om de
bor i husholdninger med eller uten barn. For kvinner er derimot variasjonen starre.
Sammenlignet med menn i husholdninger uten barn, sa har kvinner i parforhold uten barn
hgyere sannsynlighet for a ta kollektivt. Kvinner i parforhold med minst et barn har derimot
mindre sannsynlighet for & ta kollektiv enn kvinner uten barn, selv om sannsynligheten
fortsatt er hgyere enn sannsynligheten til menn. Sannsynligheten for kvinner for a ta kollektiv
er minst for kvinner i husholdninger med barn i farskolealder, der den er tilnaermet lik
sannsynligheten til menn i husholdninger uten barn. Ulemper ved kollektiv, som ventetid,
ikke garantert en far sitteplass og at en er styrt av rutetabellen, kan gjere det utfordrende &
reise med veldig sma barn (Lanzendorf, 2010; Lubitow et al., 2017). Dette kan vere en mulig
forklaring hvorfor kvinner med barn i farskolealder, har en serlig lav sannsynlighet for a ta

kollektiv i forhold til kvinner i de andre husholdningstypene.

Et annet funn er at det er liten forskjell i sannsynlighet for a velge sykkel, mellom menn og
kvinner i de forskjellige husholdningstypene som har barn i ulik alder. Dette star i motsetning
til husholdninger uten barn, der kvinner har en starre sannsynlighet for a velge sykkel enn
menn nar alt annet er holdt likt. I husholdninger med barn, sa har derimot bade kvinner og
menn tilnermet lik sannsynlighet for & velge sykkel, som menn i parforhold uten barn.
Svakheter ved modellens evne til a klassifisere sykkelreiser kan imidlertid svekke gyldigheten

til dette resultatet. Likevel er det interessant a se at resultatene viser at kvinner i parforhold
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uten barn, er assosiert med hgyere sannsynlighet for a velge sykkel enn menn. Kvinner vil i
starre grad enn menn vegre seg for a sykle hvis sykkelinfrastrukturen ikke er godt bygd ut,
blant annet pa grunn av sykling i blandet trafikk kan oppleves som for risikofylt (Aldred et al.,
2016; Emond et al., 2009). Dette kan derfor indikere at byomradene som er inkludert i
analysen (Oslo, Bergen, Stavanger, Sandnes og Trondheim), til sammen har en
sykkelinfrastruktur med en tilfredsstillende grad av trygghet.

Vi finner ogsa at effekten av de ulike husholdningstypene pa sannsynligheten for & ga til fots,
er forskjellig mellom menn og kvinner, med unntak av husholdninger med barn i bade
farskole- og grunnskolealder. | denne husholdningstypen er det ikke forskjell i sannsynlighet
for & velge a ga til fots mellom kvinner og menn. Vi finner at det er en reduksjon i
sannsynligheten for & velge gange for menn i husholdninger med barn sammenlignet med
menn i husholdninger uten barn. Reduksjonen i sannsynligheten er derimot langt starre for

kvinner.

Vi finner at sannsynligheten for & velge gange reduseres mest blant kvinner og menn, i
husholdninger med utelukkende barn i grunnskolealder og husholdninger med barn i bade
farskole- og grunnskolealder. For husholdninger med barn i bade farskole- og
grunnskolealder er imidlertid effekten av barn lik for kvinner og menn. At reduksjonen er
hgyest for disse to gruppene, kan skyldes at aktivitetsmgnsteret er serlig stort for
husholdninger med barn i grunnskolealder. Blant annet pa grunn av et hgyt organisert
fritidstilbud for barn der mange til og fra reiser skjer med bil (Hjorthol & Fyhri, 2009). Dette
kan fare til lengre reisekjeder der bilen trengs pa minst en av delstrekningene, som igjen gker

sannsynligheten for & bruke bil (Beckx et al., 2013).

Fokus pa baerekraftig transport, gjer at kvinners reisevaner blir trukket fram som et positivt
eksempel (Maciejewska & Miralles-Guasch, 2020; Polk, 2004). Noen vil hevde at disse
reisevanene er et resultat av at kvinner er darligere stilt nar det kommer til mobilitet, blant
annet fordi menn oftere har forrang til & bruke bilen (Scheiner & Holz-Rau, 2012). Samtidig
er kvinners reisevaner ogsa et resultat av deres egne preferanser, for hvilket reisemiddel de
gnsker & bruke (Scheiner & Holz-Rau, 2012). For a redusere utslipp fra persontransport, sa er
kvinners reisevaner et forbilde. Det er derfor skuffende a se at kvinners reisevaner er likere
menns reisevaner i husholdninger med barn. Det kan virke som om, for & organisere

hverdagen, sa kommer sykkel, gange og kollektiv til kort for husholdninger med barn. Derfor
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er det viktig med en politikkutforming som tar hgyde for hvilke utfordringer husholdninger

mgter pa i hverdagen, som gjer at de velger bil fremfor andre transportmidler.

5.7 Oppsummering av diskusjon og hypotesetesting
Tabell 5.1. nedenfor oppsummerer hvilke av hypotesene stilt i kapittel 3.4, som er blitt styrket

eller svekket etter analysen.

Tabell 5.1. Oppsummering om hva resultatene sier om hypotesene

Hypotese Konklusjon Kommentar
Par med barn har stgrre sannsynlighet for & utelukkende Ingen forskjell mel_lom husholdnlnger uten
. . . . barn, og husholdninger med barn, i

bruke bil som reisemiddel i Igpet av en dag, enn par uten Avkreftet . A e N

barn sannsynligheten for a kjgre bil pa alle reiser i
lgpet av en hverdag

Sannsynligheten for & utelukkende bruke bil som Par med barn i utelukkende grunnskole, har

reisemiddel i Ipet av en dag, er ulik mellom par som har Styrket hq).yere' sannsynlighet for & kjgre bil pa alle

barn i enten fgrskole- eller grunnskolealder reiser i Igpet av en hverdag, enn par med barn
i utelukkende fgrskolealder

Par med barn har stgrre sannsynlighet for 3 kjgre bil og Sa_mmen“gnEt med & kjgre b”'_ s& har par med

mindre sannsynlighet for a velge sykkel, gange eller Delvis styrket minst ett barn lavere sannsynlighet for & velge

kollektivt, enn par uten barn

Par med barn i enten fgrskole- eller grunnskolealder har lik
sannsynlighet for a velge sykkel, gange eller kollektivt
sammenlignet med bilen.

Effekten av kort avstand pa sannsynligheten for & velge
gange, kollektiv eller sykkel, er ulik mellom par etter om de
har barn eller ikke.

Effekten av kort avstand pd sannsynligheten for & velge
sykkel, gange og kollektiv er lik for par med barn,
uavhengig av alderen pa barna.

Effekten av barn pa reisemiddelvalg er ulik for kvinner og
menn som lever i parforhold

Effekten av barn pa reisemiddelvalg er ulik for kvinner og
menn som lever i parforhold, uavhengig avom barna er i
fgrskole- eller grunnskolealder.

Delvis styrket

Delvis styrket

Avkreftet

Styrket

Styrket

gange og kollektiv. Imidlertid ingen endring i
odds for a velge sykkel

Par med barn i utelukkende fgrskolealder har
noe hgyere sannsynlighet for a velge gange,
enn par med barn i enten grunnskolealder
eller par med barn i bade fgrskole- og
grunnskolealder

Effekten av kort avstand er ulik for kollektiv og
sykkel. Effekten er lik pa sannsynligheten for a
velge gange

Effekten av avstand er ulik pa sannsynligheten
for a velge kollektiv og sykkel, etter alder pa
barn i husholdningen.

Tilstedeveerelsen av barn har ulik effekt pa
sannsynligheten for 3 velge gange, kollektiv og
sykkel for menn og kvinner

Effekten av barn virker ulikt pa
sannsynligheten for 3 velge gange, kollektiv og
sykkel for menn og kvinner, i bade
husholdninger med barn utelukkende i
fgrskolealder, og husholdninger med barn
utelukkende i grunnskolealder

Vi ser at hypotese 1 og 6 er de eneste hypotesene som har blitt avkreftet. De andre hypotesene

har blitt styrket eller delvis styrket.



Basert pa forskningsdesignet og resultatene vare skal vi veere forsiktig med a si noe handfast,
om par med barn er mer bilavhengige i hverdagen, enn par uten barn. Hvis vi blagyd ser pa
signifikansnivaet, sa kan vi si at par med barn i grunnskolealder, har noe hgyere sannsynlighet
for & bruke bil pa alle reiser i lgpet av en hverdag, enn par uten barn. Chakrabarti & Joh
(2019) gjegr samme funn i sin studie, og dette stemmer ogsa overens med andre resultater som
finner at husholdninger med barn har lavere sannsynlighet for a velge gange og kollektivt.
Her har szrlig husholdninger med barn i grunnskolealder, eller bade farskole- og
grunnskolealder, lavere sannsynlighet for a velge gange, enn par med barn i farskolealder.
Likevel viser det seg at vi ikke kan observere noen forskjell i sannsynligheten for a kjere bil
pa alle reiser, mellom husholdninger med minst ett barn mellom 0-15 ar, og par uten barn.
Dette kan skyldes de tidligere nevnte svakhetene ved den avhengige variabelen om en person
bruker bil pa alle reiser i lgpet av en dag, som ikke evner a fange opp variasjon i bilbruk
mellom personer. Derfor mener vi at grunnlaget ikke er godt nok til & konkludere rundt om
husholdninger med unge barn er mer bilavhengige enn husholdninger uten barn. Imidlertid
indikerer resultatene at det kan vaere en slik sasmmenheng, men dette ma undersgkes narmere
med bedre operasjonalisering av variabelen, for & fa et bedre grunnlag for a konkludere rundt
dette.

Samtidig viser analysen at husholdninger med minst ett barn i alder mellom 0-15 éar, jevnt
over har lavere sannsynlighet for a velge gange og kollektiv i forhold til bil, enn par uten
barn. Effekten av kort avstand er ogsa ulik mellom par med barn minst ett barn, og
husholdninger uten barn for kollektiv (der reduksjonen i sannsynlig for reiser med kort
avstand er starre for par med barn) og sykling (der gking i sannsynlighet for reiser med kort
avstand er mindre for par uten barn). Vi burde ogsa forvente a finne her at den positive
effekten av kort avstand pa reisen for sannsynligheten for a velge gange, er mindre for
husholdninger med barn, enn par uten barn. At vi ikke gjer dette, kan skyldes at var definisjon
for kort avstand er for lang (5 kilometer), og at kortere avstand pa denne variabelen ville gitt
et mer riktig anslag, siden brorparten av reiser til fots er under 1 kilometer (Hjorthol et al.,
2014). Dermed underbygger disse resultatene at det er variasjoner i reisevaner mellom par
med unge barn og barnlgse husholdninger. Par med barn har lavere sannsynlighet for a velge
gange og kollektiv i forhold til a velge bilen. Samtidig finner vi at effekten av kort avstand
mellom destinasjoner er assosiert med ulik effekt pa sannsynligheten for a velge kollektiv,

etter om par har barn eller om de ikke har barn.
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Interessant nok finner vi jevnt over ingen forskijell i sannsynlighet for & velge sykkel mellom
husholdninger med barn, og par uten barn. Verken nar vi ser pa husholdninger med barn
under ett, eller nar vi deler inn i husholdningstyper etter alder pa barna. Imidlertid viser det
seg at modellen har lav sensitivitet for klassifisering av sykkelreiser, og det er mange reiser
med sykkel i utvalget som ikke blir klassifisert som sykkelreiser i modellene. Dette skaper
usikkerhet rundt gyldigheten av dette funnet, siden det er mulig at modellene ikke greier &
fullstendig fange opp forskjellen i sannsynlighet for a sykle mellom foreldre og voksne uten
barn. Litteraturen er ogsa delt pa dette feltet, der noen finner reduksjon i sykkelandel etter
fadsel (Oakil, et al., 2016), mens andre finner at attraktiviteten til sykling gker (Janke &
Handy, 2019). Ulike faktorer som lengden av reisekjeder, reiseformal, sykkelinfrastruktur og
sosialisering spiller inn her. Samtidig er sykkelandelen forholdsvis lav i den totale
reisemiddelfordelingen, slik at en eventuell endring i sannsynligheten her ogsa vil fare til en

liten endring i det totale antallet som velger a sykle sett opp mot andre reisemiddel.

Funnene vare statter ogsa det eksisterende synet at kjgnn spiller en rolle for a forklare
reisemiddelvalg. Det & veere kvinne er jevnt over assosiert med hgyere sannsynlighet for &

velge gange, kollektiv eller sykkel sammenlignet med menn.

Effekten av i bo i husholdninger med barn er imidlertid ulik mellom menn og kvinner. For
menn innebaerer det & bo i husholdninger med barn en reduksjon i sannsynligheten for a velge
gange, ingen endring i sannsynligheten for a velge kollektiv, og gking i sannsynlighet for a
velge sykkel. Kvinner opplever derimot en reduksjon i sannsynligheten for a velge gange,
kollektiv og sykkel, i forhold til kvinner som lever i parforhold uten barn. Jevnt over er
forskjellen i sannsynlighet for & velge gange og kollektiv starre mellom kvinner etter om de
lever i husholdninger med barn, enn forskjellen er mellom menn. Det overordnede bildet er

dermed at kvinners reisevaner i husholdninger med barn blir langt likere menns reisevaner.

Forskjellen mellom kvinner i sannsynlighet for a velge gange og kollektiv er starst for kvinner
med barn i utelukkende grunnskolealder eller barn i bade farskole- og grunnskolealder. Selv
om det fortsatt er en reduksjon i sannsynligheten for gange og sykkel for kvinner med barn i
utelukkende farskolealder, sa er denne reduksjonen mindre enn for kvinner i de andre
husholdningstypene. For menn er det imidlertid liten forskjell i sannsynlig mellom menn uten
barn, og menn med barn i ulike aldersgrupper. Unntaket er for gange, der menn ogsa er
assosiert med starst reduksjon i sannsynlighet hvis de bor i husholdninger med barn i

utelukkende grunnskolealder eller bade farskole- eller grunnskolealder. Menn i husholdninger
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med barn i utelukkende farskolealder er ogsa assosiert med en reduksjon i sannsynligheten for

a velge gange, men denne er mindre enn for menn med barn i grunnskolealder.

5.8 Svakheter ved studien
Denne studien har flere svakheter, som svekker generaliserbarheten til funnene.

For det farste er det svakheter ved operasjonaliseringen av to viktige variabler. For 2 male om
par med barn er mer bilavhengige enn husholdninger uten barn, bruker vi en variabel som
maler om personer har brukt bil pa alle reisene sine i lgpet av en dag. En person som bruker
bil pa alle reiser i lgpet av en dag, vil dermed bli registrert som bilavhengig. En person som
derimot bruker bil pa alle reiser i lgpet av en dag, men som sa gar en rask tur til butikken til
fots, vil ikke bli registrert som bilavhengig. Denne personen vil regnes som like uavhengig av
bilen, som en person som gjennomfarer alle reiser i lgpet av dagen til fots, sykkel eller med
offentlig transport. Dermed er det stor fare for at observasjoner blir feilklassifisert, siden mye
detaljert informasjon forsvinner i denne binare klassifiseringen. En bedre variabel ville veert
antall kjerte kilometer i lgpet av en dag. Dette ville gjort det mulig & bedre fange opp
variasjon i datamateriale, og gi et mer presist bilde pa forskjell i bilavhengighet mellom par
med barn, og barnlgse husholdninger.

Den andre variabelen som har svakheter ved operasjonaliseringen, er variabelen som fanger
opp effekten av kort avstand pa reisemiddelvalg. | denne studien har vi definert kort avstand
som reiser som er kortere enn 5 kilometer. Dette er en passende avstand for & beskrive
variasjon i sykkelreiser etter om reisen er kort eller ikke. For reiser til fots, sa er imidlertid de
fleste reiser kortere enn 1 kilometer (Hjorthol et al., 2014). A definere korte reiser som under
1 kilometer ville bedre fanget opp variasjonen i reiser til fots i modellene vare, men det ville
gatt pa bekostning for a forklare variasjonen i sykling. Samtidig hadde vi problemer med for
fa enheter for bestemte variabler, nar vi klassifiserte variabelen korte reiser til & veere reiser
under 1 kilometer. Et bedre datagrunnlag for mindre grupper i datasettet, og ved & omdefinere
variabelen til & fange reiser kortere enn 5 kilometer, sa kunne vi forklart bedre variasjonen i

gange-andelen.

Det viser seg 0gsa, at selv om de multinomisk logistiske modellene skarer rimelig hgyt pa
andel riktig predikerte utfall, positiv prediktiv verdi og sensitivitet for gange og kollektiv, sa
skarer den lavt pa sensitivitet for sykkel. Dermed er det mange reiser med sykkel i utvalget,
som ikke blir riktig klassifisert som sykkelreiser i modellene vare. Dette er ikke uforventet,

siden det er vanlig med lav sensitivitet i skjevfordelte data (Juba & Le, 2019), og bare rundt
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9% av alle reiser i utvalget er gjort med sykkel. Dette pavirker gyldigheten rundt funnet om at
det ikke er forskjell i sannsynlighet for a velge sykkel mellom foreldre og voksne uten barn,

og effekten av avstand og kjgnn pa sannsynligheten for a velge sykkel.

Samtidig evner ikke tilnzermingen i denne studien a gjgre rede for hvordan forhandlinger om
organisering internt i husholdninger pavirker reisevaner. Kvinners og menns reisemgnster i
parforhold er pavirket av behov til den eller de andre i husholdningen. Datamateriale gjar det
ikke mulig & undersgke hvordan slike prosesser spiller inn i kjgnnsfordelingen i
reisemiddelbruk. Studien greier dermed ikke a gjere rede for hvordan kjennsforskjeller i
reisevaner i husholdninger, er et resultat av forhandlinger om gjeremal og transportressurser

seg imellom.

Videre bruker denne studien tverrsnittsdata. Det gir bare et gyeblikksbilde av tingenes tilstand
her og na. Vi har i denne studien dermed bare mulighet til & sasmmenligne grupper, og
undersgke hvordan reisevaner varier etter tilstedeveerelsen av barn i husholdningen. Vi kan
ikke si noe kausale sammenhenger. Datamateriale gir oss ikke noe grunnlag for & sla fast at
forskjellen i reisevaner skyldes barn. Vi kan bare si at husholdninger med barn er assosiert
med andre typer reisevaner enn barnlgse husholdninger. For & kunne si noe mer sikkert om
arsakssammenhenger trengs det data som kan fglge mobilitetsbaner til personer over tid, for &

se hvordan reisevaner endrer seg etter a bli foreldre.

Denne studien klarer heller ikke & bidra til videre teoretiseringen rundt reisevaner. | mange
politikkutformingsdokumenter spiller tiltak for & endre reisevaner en stor rolle. Likevel er den
teoretiske forstaelsen begrenset, for hvordan personer og husholdningers motivasjon og evne
til & endre reisevanene sine (Miiggenburg et al., 2015). For & bate pa dette, har denne studien
brukt mobilitetsbiografi som en fortolkningsramme, sammen med annen litteratur om hvordan
kjgnn og andre faktorer spiller inn pa reisevaner. Slik kan funnene fra denne studien kan leses
inn i en starre sammenheng. | fglge Miiggenburg et al. (2015) bar forskning, som skal bidra
med teoretisering av mobilitetshiografi, fokusere pa a klargjere hvordan spesifikke
livshendelser og intervensjoner pavirker reisevaner. Analyse av primerdata i form av
paneldata eller retroperspektive sparreundersgkelser kan da vaere nyttig for a fa en bedre
forstaelse for de temporere og kausale sammenhengene. Denne studien bidrar ikke med dette.
Slike mangler gjar at dette studien ikke greier & bidra med teoretisering, verken generelt om

reisevaner eller innenfor mobilitetsbiografi.
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6 Avslutning

I innledningen spurte vi om reisevaner i lgpet av hverdager varierer mellom voksne i
storbyomrader som lever i to-inntektsfamilier uten barn og voksne som lever i to-
inntektsfamilier med barn. Dette har vi undersgkt med utgangspunkt i om voksne som lever i
husholdninger med barn er mer bilavhengige, og om tilstedeveerelsen av barn farer til ulik
effekt pa reisemiddelvalg etter avstand pa reisen og kjenn. Nedenfor oppsummerer vi hva
funnene sier om forskningsspgrsmalene stilt innledningsvis. Etterpa kommer vi med
anbefalinger for politikkutforming basert pa funnene og litteraturgjennomgangen i kapittel 2.

Til slutt kommer vi med forslag til videre forskning.

6.1 Oppsummering av funn
6.1.1 Forskningsspgrsmal 1: Er par med unge barn mer bilavhengige enn par

uten barn?

Resultatene viser at tilstedeveerelsen av minst et barn i alder mellom 0-15 ar ikke gker
sannsynligheten for a bruke bil pa alle reiser, enn personer som lever i husholdninger uten
barn. Ogsa tilstedevaerelsen av utelukkende ett eller flere barn i farskolealder (0-6) ar, farer
ikke til gkt sannsynlighet for & bruke bil pa alle reiser. Tilstedeveerelsen av ett eller flere barn i
grunnskolealder (7-15 ar), ferer imidlertid til gking i sannsynlighet for a kjare bil pa alle
reiser, sammenlignet med personer som bor i husholdninger uten barn. Husholdninger som
har ett eller flere barn i bade farskole- og grunnskolealder har derimot redusert sannsynlighet

for & kjare bil pa alle reiser.

Imidlertid kan vi pa dette grunnlaget ikke konkludere om par med unge barn er mer
bilavhengige enn par uten barn. Resultatene basert pa signifikansgrense er her delvis
motsigende, og gar til dels pa tvers av funn fra den internasjonale litteraturen. Dette svekker
sannsynligheten for sammenheng. Samtidig har variabelen for & fange om en person har brukt
bil pa alle reiser en rekke svakheter, som gjar det mulig at observasjoner blir feilklassifisert
med tanke pa om de kan kategoriseres som bilavhengige eller ikke.

Dette gker sannsynligheten for at funnene vare er et resultat av stgy i datamateriale, og ikke
viser faktiske sammenhenger. Bruk av variabler som heller fanger antall kjarte bilkilometer i
lapet av en dag, kunne bedre fanget opp om vi kan kategorisere personer som lever i

husholdninger med barn som bilavhengige.
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6.1.2 Forskningsspgrsmal 2: Er det forskjeller i reisevaner mellom par med

unge barn og par uten barn?

Personer som lever i husholdninger med minst ett barn (0-15 ar) har lavere sannsynlighet for &
velge & ga til fots eller kollektiv i forhold til & velge bilen, en voksne som lever i
husholdninger uten barn. Personer som lever i husholdninger med barn i utelukkende
farskolealder (0-6 ar) har ogsa noe hgyere sannsynlighet for a velge a ga til fots, enn personer
som lever i husholdninger med barn i utelukkende grunnskolealder (7-15 ar) eller

husholdninger med bade barn i farskole- og grunnskolealder.

Disse resultatene er dermed for det meste i trad med tidligere funn fra den internasjonale
litteraturen, som legger vekt pa at barnefamilier har sterre sannsynlighet for a bruke bilen,
sammenlignet med aktiv eller kollektivtransport.

Imidlertid finner denne studien ogsa ingen forskjell i sannsynlighet for a velge sykkel i
forhold til bilen, mellom voksne med minst ett barn og voksne uten barn. Dette gar delvis pa
tvers av tidligere funn, som finner at sykkelandelen minker etter fadsel. En svakhet i studien
var er ogsa at modellene lav sensitivitet for a klassifisere sykkelreiser, som dermed svekker
gyldigheten av dette funnet. Sykkelandelen er ogsa forholdsvis lav for de storbyomréadene
som er inkludert i analysen, sammenlignet med andre europeiske land. Endring i
sannsynlighet her vil uansett ha en mindre effekt pa den totale reisemiddelfordelingen. Den
totale reisemiddelfordelingen blir langt mer pavirket av at husholdninger med barn har

redusert sannsynlighet for a velge kollektiv og gange til fordel for bilen.

6.1.3 Forskningsspgrsmal 3: Blir reisevaner til barnlgse par og par med unge

barn pavirket ulikt av kort avstand pa reisen?

Denne studien finner at effekten av kort avstand (under 5 kilometer) pa reisen har ulik effekt
pa sannsynligheten for & velge kollektiv, for personer som lever i husholdninger med barn
sammenlignet med personer uten barn. Effekten av at reiseavstanden er under 5 kilometer er
imidlertid lik pa sannsynligheten for & velge & ga til fots, for begge disse to gruppene. Vi
finner ogsa at effekten av avstand er ulik pa sannsynligheten for a velge kollektiv etter om
personen bor i husholdning med ett eller flere barn utelukkende i grunnskolealder eller

husholdning med barn i bade farskole- og grunnskolealder.

Studien viser ogsa at effekten av kort avstand (under 5 kilometer) pa reisen, har ulik effekt pa

sannsynligheten for a velge sykkel, mellom foreldre og voksne uten barn. Vi finner at for
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sykkel, sa er effekten av avstand bare ulik for personer som bor i husholdninger med barn i
bade farskole- og grunnskolealder, men ikke for husholdninger med utelukkende barn i
farskole- eller grunnskolealder. Imidlertid har modellene lav sensitivitet for a fange opp
sykkelreiser, som dermed svekker gyldigheten til funnene knyttet til effekten av avstand pa
sannsynligheten for a velge sykkel. Derfor trengs det videre studier som undersgker dette
narmere, for en kan konkludere rundt effekten av avstand pa sannsynligheten for a sykle

mellom foreldre og voksne uten barn.

Imidlertid viser denne studien ikke noen forskjell i effekten av kort avstand mellom
husholdninger med eller uten barn, pa sannsynligheten for & velge a ga til fots. Dette kan
skyldes at variabelen kort reise er definert som reiser under 5 kilometer. Imidlertid er de fleste
reiser til fots kortere enn 1 kilometer, slik at denne variabelen ikke evne a fange opp variasjon
i gangandel over kort avstand. En kortere terskelverdi pa denne variabelen, kunne bedre
fanget opp effekten av kort avstand pa sannsynligheten for a velge & ga til fots. Utfordringer
med for fa enheter for bestemte variabler nar reiser ble definert som kortere enn 5 kilometer,

gjorde at dette ikke ble inkludert i analysen.

6.1.4 Forskningsspgrsmal 4: Farer tilstedevaerelsen av unge barn til ulik effekt

pa reisevaner mellom menn og kvinner?

Denne studien finner at tilstedeverelsen av unge barn har ulik effekt pa reisevaner mellom
menn og kvinner. Tilstedeveerelsen av minst ett barn mellom 0-15 ar, farer til ulik effekt pa
sannsynligheten for & velge gange, kollektiv og sykkel mellom menn og kvinner. Resultatene
viser ogsa at effekten er ulik mellom kjgnnene, uavhengig av om personen lever i
husholdninger med ett eller flere barn utelukkende i farskolealder (0-6 ar) eller

grunnskolealder (7-15 ar).

Den internasjonale litteraturen finner jevnt over at kjgnn er en viktig faktor for a forklare
reisevaner. Tidligere funn fra reisevaneundersgkelsen finner ogsa at norske kvinner har starre
andel reiser til fots eller som bilpassasjer, mens menn har en stgrre andel reiser som bilfarer.
Derfor er det interessant at denne studien finner en konvergens i reisemiddelvalg i
husholdninger med barn: Sannsynligheten for kvinner med barn til & velge gange, kollektiv og
sykling reduseres sammenlignet med kvinner i husholdninger uten barn. Dermed blir

reisevaner til kvinner med barn langt likere reisevaner til menn.

Ulike faktorer kan forklare dette. Gjennomgaende finner tidligere litteratur at kvinner er mer

presset for tid enn menn i familier med barn. Ulike krav til kvinner, og ulik fordeling i
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arbeidsbyrder i husholdninger kan gjere at kvinner kommer i skvis. Utfordringer med a
kombinere tid til jobb og privatliv, kan gjare at kvinner kommer under et serlig press som

gjer det vanskelig & bruke andre transportformer enn bilen.

6.2 Anbefalinger for politikkutforming

Dette delkapitlet vil ta for seg anbefalinger for politikkutforming for a redusere bilbruk blant
husholdninger med barn. Forslagene tar utgangspunkt i resultater fra analysen i kombinasjon
med litteraturgjennomgangen. Anbefalingene bygger pa et normativt utgangspunkt om at
bilbruk ber reduseres, og fremmer forslag som kan redusere bilbruk blant foreldre. Forslagene
tar utgangspunkt i kjgnnsforskjeller i reisevaner mellom husholdninger med barn og
husholdninger uten barn, siden dette er et av de sterkeste funnene i studien. Det er viktig &
merke seg at denne studien tar for seg i reisevaner i storbyomrader, og anbefalingene for

politikkutforming vil derfor ogsa vaere mest relevant for byomrader og ikke distriktsomrader.

6.2.1 Bedre balansen mellom arbeidsliv og familieliv

Resultatene viser at kvinners reisevaner i husholdninger med barn ligner langt mer pa menns
reisevaner i husholdninger uten barn. I husholdninger uten barn, har kvinner hgyere
sannsynlighet for & velge kollektiv og gange. Dette er gnskede reisevaner for a kutte
klimagassutslipp i persontrafikken. I husholdninger med barn har derimot kvinner reisevaner
som ligner langt mer pa reisevaner til menn, og har reduksjon i sannsynlighet for a velge

kollektiv og gange.

Om lag halvparten av familier der begge ektefeller er i arbeid, s arbeider begge to fulltid
(Hjorthol & Vagane, 2014). Arbeidstidsordninger og fastsatte apningstider danner rammer
som begrenser personers mulighet for a styre tidsbruk og reisevaner (Erlandsen, 1995, s. 19).
For & fa flere til & endre reisemiddel, ma vi derfor ogsa legge til rette i andre omrader i livet.
Bilen blir ofte foretrukket for & kombinere forpliktelser i arbeidslivet og hjemmet (Dobbs,
2005). Samtidig trekkes tidsklemma fram som en faktor som setter sarlig press pa
barnefamilier (Deding & Lausten, 2011; Ellingseeter, 2005; Erlandsen, 1995). Et viktig bidrag
for & redusere bilbruk kan derfor vaere a endre de strukturelle betingelsene som skaper

tidspress, som gjer at bilen blir foretrukket for a fa hverdagen til a ga opp.

En viktig faktor her er det bygde miljget: kompakt utvikling med funksjonsblanding og hgy
grad av tilgjengelighet, vil gjennomsnittlig fare til kortere reiseavstander, slik at flere reiser
kan gjennomfares til fots, offentlig transport eller med sykkel (Ewing et al., 2011). Dette gjer

at flere ut-av-hjemmet-aktiviteter samles innenfor kortere avstand fra hjemmet, som reduserer
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reisetid til de ulike aktivitetene. Imidlertid tar kompakt byutvikling tid, og det trengs fortetting
over lang tid, for & fa en betydelig reduksjon i personbiltrafikken (Downs, 2005). Imidlertid er

det andre og enklere tiltak en kan gjere, for a redusere tidspress i dagliglivet.

Hjemmekontor har blitt seerlig aktuelt under koronapandemien i 2020 og 2021. Det er
vanskelig a si hvilke langtidseffekter tiltakene under pandemien vil ha. Et viktig virkemiddel
for a flate ut smittebglgen er at arbeidsplasser som har mulighet til det, skal legge til rette for
mest mulig hjemmekontor. Selv om ulike negative effekter av hjemmekontor, nok ikke gjar at
dette er en gnskelig permanent lgsning for alle og enhver (Bloom et al., 2015), sa har dette
redusert transportbehovet dramatisk. Farst og fremst gjennom at langt feerre gjennomfarer
arbeidsreiser. Gjennomsnittlig vil en ogsa forvente at dette farer til at lengre reisekjeder brytes

opp, som igjen kan fare til gking i aktiv og offentlig transport.

A legge til rette for at personer som kan, skal f& mulighet til & fortsette med hjemmekontor 1
til 2 dager i uka etter pandemien, vil derfor veere et godt tiltak for a redusere bilbruk. Bade
gjennom at antall reiser kuttes ned (en ma ikke gjennomfare arbeidsreiser nar en jobber
hjemmefra), samtidig som reisekjeder blir mindre kompliserte. Nar en jobber hjemmefra
trenger en heller ikke a gjennomfare forskjellige reiser i en eneste ssmmenhengende Kkjede,
som levering i barnehage, reise til jobb, handle etter jobb, hente i barnehage for en sa kommer
hjem. Istedenfor kan en levere i barnehage fer en reiser hjem. Handle senere pa dagen og dra
hjem igjen, far en henter i barnehagen til slutt. | den farste lengre reisekjeden kan bilen
oppleves som tvingende ngdvendig for & fa hverdagen til & ga opp. | det siste alternativet kan
imidlertid en eller flere reiser byttes ut med gange, kollektiv eller sykkel. Dette vil samlet fgre

til kutt av utslipp.

6.3 Videre forskning

Denne oppgaven har bidratt til & skape en bedre forstaelse for hvordan reisevaner varierer
mellom personer bosatt i storbyomrader, som bor sammen med samboer eller ektefelle i to-
inntektsfamilier, etter om det er barn i husholdningen eller ikke. Denne studien har vist at
familier med barn har lavere sannsynlighet for a velge gange, kollektiv i forhold til bil, enn
par som bor sammen uten barn. Samtidig viser studien at effekten av kjegnn pa reisevaner, er

ulik mellom husholdninger med barn og husholdninger uten barn.

Et noe overraskende funn i denne studien er at det ikke er noen forskjell i sannsynlighet for a
velge sykkel mellom foreldre og voksne uten barn. Imidlertid har modellene lav sensitivitet

for & fange opp sykkelreiser, som svekker gyldigheten av dette funnet. Videre forskning burde
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derfor undersgke dette naermere, for a avgjere om sykling virkelig er like attraktivt for

foreldre, som andre voksne uten barn som lever i storbyomrader.

For & fa en bedre forstaelse hvordan det & bli foreldre farer til endringer i reisevaner, burde
framtidig forskning i sterre grad bruke paneldata som undersgker reisevaner framfor
tverrsnittsdata. Tid og kostnad gjer at det er enklere a gjennomfare nasjonale
reisevaneundersgkelser som tverrsnittsundersgkelser. Hvis dette derimot hadde eksistert som
paneldata, som fulgte opp personer gjentatte ganger, sa kunne vi fatt verdifull innsikt i
hvordan endringer i livssituasjon kan veere assosiert med endringer i reisevaner. Et annet og
billigere alternativ kan ogsa veere a bruke retroperspektive spgrreundersgkelser. Disse er langt
billigere a gjennomfare, og problemer knyttet til hukommelse og stille sparsmal om fortiden
er mindre preker, nar spgrsmalene er knyttet til viktige livshendelser (Schoenduwe et al.,
2015). Flere slike studier er blitt utfert tidligere (se for eksempel Beige & Axhausen, 2012;
Oakil et al., 2014; Oakil, et al., 2016), men sa langt vi har klart & avdekke har ingen slik studie

blitt gjennomfart i en norsk kontekst.

For & gke var kunnskap om de kausale sammenhengene mellom det a bli foreldre, og endring
i reisevaner, trengs det ogsa flere kvalitative studier. Kvantitative studier med utgangspunkt i
regresjonsmodeller gjer rede for assosiasjon i datamateriale, men kan ikke si noe handfast om
arsakssammenhenger. | reisevaneforskningen er kvantitative tilneerminger den dominerende
tilnzermingen, og det trengs flere kvalitative studier, eller studier som kombinerer kvalitative
med kvantitative metoder, for & bedre var forstaelse for arsakssammenhenger som kan

forklare reisevaner (Nass, 2015).

Fremtidig kvalitativ forskning ber serlig fokusere pa to momenter for a utdype funnene i
denne studien. For det farste burde det gjennomfares undersgkelser om hvilke barrierer som
hindrer barnefamilier fra & velge andre transportmidler enn bilen. For det andre trenger vi en
bedre forstaelse av hvilke faktorer som gjer at det er starre forskjell mellom kvinners
reisevaner mellom par med barn og par uten barn, enn forskjellen er mellom menn. Hvilke
mekanismer er det som farer til at forskjellen er stagrre for kvinner? Og hva er bakgrunnen,
motivene og rettferdiggjeringen som kan forklare forskjellen i reisevaner mellom kvinner og
menn i husholdninger med barn og husholdninger uten barn? Dette kan veere et fruktbart
utgangspunkt for a forsta hvordan organisering av arbeidsoppgaver internt i husholdningen,

kan fare til forskjeller i reisevaner.
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Vedlegg A

Skriptet som er gjengitt i vedlegg A er ogsa tilgjengelig og nedlastbart fra:
https://github.com/svmako/masteroppgave2021_geografi
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# Laster inn Llibraries
library(dplyr)
library(tibble)
library(tidyr)
library(readr)
library(ggplot2)
library(vroom)
library(stringr)
library(broom)
library(nnet)
library(labelVector)
library(sjPlot)
library(ggeffects)
library(jtools)
library(car)
library(ggcorrplot)
library(gmodels)
library(rcompanion)

## Path til dataene
path <- "PATH TIL DATA"

## Laster inn data

pfil <- as_tibble(vroom(str_c(path, "PERSONFIL"), cols()))
rfil <- as_tibble(vroom(str_c(path, "REISEFIL"), cols()))
# __________________________________________________________________

# Trekker utvalg og variabler ----

o m o oo o o o o e e -

# Reduserer til @gnskede byomrdader
region <- as_tibble(vroom(str_c(path, "storbyregioner.csv"),
cols())) %>%
filter(knavn %in% c("Trondheim", "Bergen", "Stavanger", "Sandnes", "0Oslo"))

# Bor 1 valgt storby, sammen med ektefelle/samboer eller barn
p_byer <- pfil %>%

filter(is.element(B_komnr, region$komnr)) %>% # region

filter(Spm81 antpers > 1) %>% # Luker ut enslige

filter(Spm83_1 personl_slekt == 1 | Spm83_1 personl slekt == 2 |
is.na(Spm83_1 personl_slekt)) %>%

filter(Spm83_2 person2_slekt == 1 | Spm83 2 person2_slekt == 2 |
is.na(Spm83_2 person2_slekt)) %>%

filter(Spm83_3 person3_slekt == 1 | Spm83_3 person3 slekt == 2 |



is.na(Spm83_3 person3_slekt)) %>%

filter(Spm83_4 person4_slekt == 1 | Spm83_4 person4d_slekt == 2 |
is.na(Spm83_4 person4_slekt)) %>%

filter(Spm83_5 person5 slekt == 1 | Spm83 5 person5 slekt == 2 |
is.na(Spm83_5_person5_slekt)) %>%

filter(Spm83_6 person6_slekt == 1 | Spm83_6 person6_slekt == 2 |
is.na(Spm83_6_person6_slekt)) %>%

filter(Spm83_7 person7_slekt == 1 | Spm83_7 person7_slekt == 2 |
is.na(Spm83_7_person7_slekt)) %>%

filter(Spm83_8 person8 slekt == 1 | Spm83_8 person8 slekt == 2 |
is.na(Spm83_8 person8_slekt)) %>%

filter(Spm83_9 person9 slekt == 1 | Spm83_9 person9 slekt == 2 |

is.na(Spm83_9 person9_slekt)) %>%

filter(Spm83_10 personl® slekt == 1 | Spm83_10 personl@ slekt == 2 |
is.na(Spm83_10 personld slekt)) %>%

filter(Spm83_11 personll slekt == 1 | Spm83_11 personll slekt == 2 |
is.na(Spm83_11 personll_slekt)) %>%

filter(Spm83_12 personl2_slekt == 1 | Spm83_12 personl2_slekt == 2 |
is.na(Spm83_12 personl2_slekt)) %>%

filter(Spm83_13 personl3_slekt == 1 | Spm83_13 personl3 slekt == 2 |
is.na(Spm83_13 personl3 slekt)) %>%

filter(Spm83_14 personld _slekt == 1 | Spm83_14 personld slekt == 2 |

is.na(Spm83_14 personl4_slekt)) %>%
filter(Spm83_15 personl5 slekt == 1 |
is.na(Spm83_15 personl5 slekt))

Spm83_15 personl5_slekt == 2 |

# Luker ut personer som bare bor sammen med barna sine uten ektefelle/samboer
p_byer <- p_byer %>%
filter(!(Spm81_antpers >= 2 & Spm83_1_ personl_slekt == 2))
# Filtrerer ut respondenter under 18 dar
p_byer <- p_byer %>%
filter(Alder >= 18)

kRommunenavn
region,

# Legger til informasjon om

p_byer <- left join(p_byer, c("B_komnr" = "komnr"))

# Definerer variabler vi skal ha med oss videre
var_reis <- c("Intnr", "Reisenr", "Trmh", "Registreringsdato", "Ukedag",
"Mned",

"Korr_lengde", "Korr_tid","Spm47 reiseforml", "Start", "Ende")

var_pers <- c("Intnr", "B _komnr", "knavn", "Region", "Kjonn", "Alder",
"Spm105_ utdanning"”, "Spm81_ antpers"”,
"Spm83 1 personl slekt", "Spm82 1 personl alder",
"Spm83 2 person2_ slekt", "Spm82 2 person2_alder",
"Spm83 3 person3 slekt", "Spm82 3 person3 alder",
"Spm83 4 persond4 slekt", "Spm82 4 person4d alder",



"Spm83 5 person5 slekt", "Spm82 5 person5 alder",

"Spm83_6_person6_slekt", "Spm82 6 person6 alder",

"Spm83_7_person7_slekt", "Spm82_7 person7_alder",

"Spm83_8 person8 slekt", "Spm82 8 person8 alder",

"Spm83_9 person9 slekt", "Spm82 9 person9 alder",

"Spm83_10 personl@_slekt", "Spm82_ 10 personl@_alder",

"Spm83 11 personll slekt", "Spm82 11 personll alder",

"Spm83 12 personl2 slekt", "Spm82 12 personl2 alder",

"Spm83_13 personl3_slekt", "Spm82_ 13 personl3_alder",

"Spm83_14 personl4 slekt", "Spm82 14 personl4 alder",

"Spm83_15 personl5 slekt", "Spm82 15 personl5 alder",

"Spm102_inntekt_egen2", "Spmle4_ inntekt_hushold2",
"Spm21_fkort",

"Spm23 bileierskap", "Spm25 bilantall", "Spm430 bilmulighet",

"Spm91_4 tilgang sykkel",

"Spm91_3 tilgang elsykkel", "Spm95 p bolig", "Spm97_p_ ledig",

"Spm78_p_jobb", "Spm79_p_ledig", "Spm98_bolig holdeplass",

"Spm432_kollkort", "Spm433_ korttype",
"Spm910_kolltilbud_morgen",

"Spm99_kolltilbud_dagtid", "Spm31l_hbeskj", "Spm32_arbeid" ,

"Spm33_arbeidstimer", "Spm63 arbeidsordning",
"Spm86_samboer_jobb",

"Spm87_samboer_timer", "SpmlO6_bevegelsesproblem",
"Utvalgsvekt",

"Spm76_tidtiljobb_bil", "Spm77_tidtiljobb_koll",

"Spm710_p_betaling", "Spm34_oppmte")

# Forkorter reisefil til bare ? inneholder individer fra utvalg og variabler
r_var <- rfil %>%

filter(is.element(Intnr, p_byer$Intnr)) %>%

select(all_of(var_reis))

# Forkorter personfil til ? bare inneholde variabler vi er ute etter
p_sam <- p_byer %>%
select(all_of(var_pers))

# Oppretter dummy for virkedag
r_var <- r_var %>%

mutate(virkedag = @) %>%
mutate(virkedag = case_when(
Ukedag == 1 ~ 1,
Ukedag == 2 ~ 1,
Ukedag == 3 ~ 1,
Ukedag == 4 ~ 1,
Ukedag == 5 ~ 1,

TRUE ~ as.numeric(virkedag)))



# Reise utfgrt i vintersesong, baserer meg pd mdnedene det er tillatt & bruke
# piggdekk for G identifisere vintermdneder: 1. november til f@rste sgndag

# etter andre pdskedag. Velger derfor november til og med april som vinter.
r_var <- r_var %>%

mutate( as.numeric(vapply(strsplit(Registreringsdato, "/"),

T, 1, character(1)))) %>%
mutate( 0) %>%
mutate( case_when(

maned %in% c(1, 2, 3, 4, 11, 12) ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(vinter)))

# Til fots

r_var <- r_var %>%
mutate( 0) %>%
mutate( case_when(

Trmh == 1 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(til fots)))

# Syklet (inkluderer el-sykkel)
r_var <- r_var %>%
mutate( 0) %>%
mutate( case_when(
Trmh == 2 ~ 1,
Trmh == 3 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(syklet)))

# Bilforer

r_var <- r_var %>%
mutate( 0) %>%
mutate( case_when(

Trmh == 6 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(bil forer)))

# Bilpassasjer
r_var <- r_var %>%
mutate( 0) %>%
mutate( case_when(
Trmh == 7 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(bil_passasjer)))

# Buss

r_var <- r_var %>%
mutate( 0) %>%
mutate ( case_when(

Trmh == 9 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(buss)))

# Kollektiv - buss, trikk/bybane og T-bane.



# MERK: inkluderer her ogsd tog, nr 13
r_var <- r_var %>%
mutate(kollektiv
mutate(kollektiv
Trmh == 9 ~ 1,
Trmh == 11 ~ 1,
Trmh == 12 ~ 1,
Trmh == 13 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(kollektiv)))

0) %>%
case_when(

# Oppretter en faktor for alle reisemiddelvalg
r_var <- r_var %>%
mutate(reisemiddel = @) %>%
naniar::replace_with_na(replace = list(reisemiddel = @)) %>%
mutate(reisemiddel = case_when(
bil _forer == 1 ~ "bil",
syklet == 1 ~ "syklet",
til fots == 1 ~ "gange",
kollektiv == 1 ~ "kollektiv",
TRUE ~ as.character(reisemiddel)))

# Ma gjere korr_lengde til numerisk variabel, med null foran komma

r_var$korr_lengde <- as.numeric(gsub(",", ".", gsub("\\.", "",
r_var$Korr_lengde)))

# Oppretter dummy for reiser kortere enn 5 Rm
r_var <- r_var %>%
mutate(under Skm
mutate(under Skm

0) %>%
if_else(Korr_lengde <= 5, 1, 9))

# Oppretter string for reisemiddelvalg
r_var$Trmh_ord <- r_var$Trmh

r_var <- r_var %>%

mutate(Trmh ord = case_when(.$Trmh == 1 ~ "Til Fots",
.$Trmh == 2 ~ "Sykkel/Elsykkel",
.$Trmh == 3 ~ "Sykkel/Elsykkel",
.$Trmh == 4 ~ "Moped/Motorsykkel",
.$Trmh == 5 ~ "Moped/Motorsykkel",
.$Trmh == 6 ~ "Bil, forer",
.$Trmh == 7 ~ "Bil, passasjer",
.$Trmh == 8 ~ "Annet",
.$Trmh == 9 ~ "Buss/rutebil/ekspressbuss i

rute",

.$Trmh == 10 ~ "Annet",
.$Trmh == 11 ~ "Trikk/bybane",
.$Trmh == 12 ~ "T-bane",
.$Trmh == 13 ~ "Tog",
.$Trmh == 14 ~ "Annet",
.$Trmh == 15 ~ "Annet",



.$Trmh 16 ~ "Annet",

.$Trmh == 17 ~ "Annet",
.$Trmh == 18 ~ "Annet",
.$Trmh == 19 ~ "Annet",
.$Trmh == 20 ~ "Annet",
.$Trmh == 21 ~ "Annet",
.$Trmh == 22 ~ "Annet",

.$Trmh == 24 ~ "vil ikke svare/vet ikke",

TRUE ~ as.character(Trmh_ord)))

# Oppretter string for variabel Spm47 reiseforml
r_var$Spm47_reiseforml_ord <- r_var$Spm47_reiseforml

r_var <- r_var %>%
mutate(Spm47 reiseforml ord = case_when(.$Spm47 reiseforml
"Arbeidsreise",
.$Spma7_reiseforml
.$Spm47_reiseforml
"Tjenestereise”,
.$Spma7_reiseforml
av dagligvarer",
.$Spma7_reiseforml
innkjop",
.$Spm47_reiseforml
.$Spma7_reiseforml
.$Spma7_reiseforml

6
7
8

~

~

~

" Skole",

"Innkjop
"Andre

"Annet",
"Annet",

"Folge/hente/bringe barn til/fra barnehage, park, dagmamma eller skole",
.$Spm47_reiseforml == 9 ~

"Folge/hente/bringe barn til/fra sports- og fritidsaktiviteter",
.$Spm47_reiseforml == 10 ~

"Folge/hente/bringe barn eller andre til ulike aktiviteter",
.$Spma7_reiseforml
(private besok hos familie og venner",
.$Spma7_reiseforml
"Kultureaktiviteter",
.$Spm47_reiseforml
restaurant, pub mv",
.$Spmd7_reiseforml
"Fotballkamp, sportsarrangement mv som tilskuer",
.$Spmd7_reiseforml
"Organiserte fritidsaktiviteter; musikk,idrett, trening",
.$Spm47_reiseforml
"Gikk/syklet/jogget en tur/skitur/luftet hund",
.$Spma7_reiseforml
.$Spm47_reiseforml
.$Spma7_reiseforml
.$Spma7_reiseforml
.$Spm47_reiseforml
TRUE ~
as.character(Spm47_reiseforml_ord)))

12
13
14
15
16
17
18
19

20
21

"Besok

"Kafe,

"Annet",
"Annet",
"Annet",
"Annet",
"Annet",



# Oppretter string for variabel Start
r_var$Start_ord <- r_var$Start

r_var <- r_var %>%

mutate(Start ord = case_when(.$Start == 1 ~ "Eget bosted"”,
.$Start == 3 ~ "Egen arbeidsplass”,
.$Start == 4 ~ "Skole/studiested",
.$Start == 5 ~ "Annet sted",
.$Start == 6 ~ "Sverige",
.$Start == 7 ~ "Danmark",
.$Start == 8 ~ "Finland",
.$Start == 9 ~ "Utlandet",

TRUE ~ as.character(Start_ord)))

# Oppretter string for variabel Ende
r_var$Ende ord <- r_var$Ende

r_var <- r_var %>%

mutate(Ende ord = case_when(.$Ende == 1 ~ "Eget bosted",
.$Ende == 3 ~ "Egen arbeidsplass"”,
.$Ende == 4 ~ "Skole/studiested",
.$Ende == 5 ~ "Annet sted",
.$Ende == 6 ~ "Sverige",
.$Ende == 7 ~ "Danmark",
.$Ende == 8 ~ "Finland",
.$Ende == 9 ~ "Utlandet",

TRUE ~ as.character(Ende_ord)))

# Oppretter dummy for barn 1 fPrskolealder >= 6 °’r
p_sam <- p_sam %>%
mutate(forskole alder = @) %>%
mutate(forskole alder = case_when(
Spm82_2 person2_alder <= 6 ~ 1,
Spm82_3_person3_alder <=
Spm82_4 person4_alder <=
Spm82_5 person5_alder <=
Spm82_6_person6_alder <=
Spm82_7_person7_alder <= 6 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(forskole alder)))

1,
1,
~1,
1,

# Opprett dummy grunnskole (7-15) og videreg?ende (16-18)
grunnskl <- c(7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15)

barneskole <- c¢(7, 8, 9, 10, 11, 12)

vidskl <- c(16, 17, 18)



toddlr <- c(0,1,2,3)
toddlr_eld <- c(4,5,6)

p_sam <- p_sam %>%

mutate( 0) %>%
mutate( case_when(

Spm82_2_person2_alder %in% grunnskl
Spm82_3_person3_alder %in% grunnskl
Spm82_4 persond_alder %in% grunnskl
Spm82_5_person5_alder %in% grunnskl
Spm82_6_person6_alder %in% grunnskl
Spm82_7_person7_alder %in% grunnskl ~
TRUE ~ as.numeric(grunnskole_alder))) %>%

4

4

4

b4
PR RPRLPR PR
v v e

4

mutate( ) %>%
mutate( case_when(

Spm82_ 2 person2_alder %in% barneskole ~ 1
Spm82_3 person3_alder %in% barneskole ~ 1
Spm82_4 persond_alder %in% barneskole ~ 1
Spm82_5 person5_alder %in% barneskole ~ 1,
Spm82_6 person6_alder %in% barneskole ~ 1
Spm82_7 person7_alder %in% barneskole ~ 1
TRUE ~ as.numeric(barneskole_alder))) %>%

mutate( 0) %>%

mutate( case_when(
Spm82_ 2 person2_alder %in% vidskl ~
Spm82_ 3 person3_alder %in% vidskl
Spm82_4 persond_alder %in% vidskl
Spm82_5_person5_alder %in% vidskl
Spm82_6_person6_alder %in% vidskl
Spm82_7 person7_alder %in% vidskl ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(videregaaende_alder)))

2

2

2

1,
1,
1,
1,
1,

2

# Oppretter dummy for G ha barn
p_sam <- p_sam %>%
mutate( 0) %>%
mutate( case_when(
forskole_alder == 1 ~ 1,
grunnskole_alder == 1 ~ 1,
videregaaende_alder == 1 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric((har_barn))))

# Oppretter dummy for G ha barn bdde i forskolealder og grunnskolealder
p_sam <- p_sam %>%
mutate( 0) %>%
mutate( case_when(
(forskole_alder == 1 & grunnskole_alder == 1) ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(forskole grunnskole)))

# Oppretter dummy for G ha barn i1 bare forskolealder eller grunnskolealder
p_sam <- p_sam %>%



mutate(bare_forskolealder = @) %>%
mutate(bare forskolealder = case_when(
(forskole_alder == 1 & forskole_grunnskole == @ & videregaaende_alder ==
0) ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(bare_forskolealder)))

p_sam <- p_sam %>%
mutate(bare_grunnskolealder = @) %>%
mutate(bare grunnskolealder = case_when(
(grunnskole_alder == 1 & forskole_grunnskole == @ & videregaaende_alder
== @) ~1,
TRUE ~as.numeric(bare_grunnskolealder)))

# Oppretter dummy for G ha barn 1 bare videregaaende alder
p_sam <- p_sam %>%
mutate(bare_videregaaendealder = @) %>%
mutate(bare videregaaendealder = case_when(
(videregaaende_alder == 1 & forskole alder == @ & grunnskole alder == 0)
~ 1,
TRUE ~ as.numeric(bare_videregaaendealder)))

# Kombinerer reise- og personfil ----
rp_komb <- left_join(r_var, p_sam, by = "Intnr")

# Trekker utvalg, personer 1 inntektsgivende arbeid som bor sammen med
# partner/samboer 1 inntektsgivende arbeid som har utf@rt reise pd
# en virkedag, og der alle barn er i1 alderen mellom ©-15 dr
rp_komb <- rp_komb %>%
filter(Spm32_arbeid == 1, Spm86_ samboer jobb == 1, virkedag == 1) %>%
filter(videregaaende_alder == 0)

# Setter personfil og reisefil til G inneholde de samme individene som utvalg
p_sam <- p_sam %>%
filter(is.element(Intnr, rp_komb$Intnr))

r_var <- r_var %>%
filter(is.element(Intnr, rp_komb$Intnr))



# Sammenligner NA for Spm33_arbeidstimer og Spmé63_arbeidsordning med
# Spm31_hbeskj og Spm32 arbeid
# Har NA pa grunn av at de ikke har inntektsgivende arbeid,
# omkoder til © timer arbeid for Spm33_arbeidstimer
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm33 arbeidstimer = case_when(
is.na(Spm33_arbeidstimer) ~ 0,
TRUE ~ as.numeric(Spm33_arbeidstimer)))

# Oppretter dummy for ? v?re Rvinne
p_sam <- p_sam %>%
mutate(kvinne = @) %>%
mutate(kvinne = case_when(
Kjonn == 2 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(kvinne)))

# Oppretter beskrivende kategorier for hgyeste fullfgrte utdannelse
# SlLdr sammen grunnskole og videregdende til en kategori
p_sam <- p_sam %>%
mutate(SpmlO5_utdanning ord = @) %>%
naniar::replace_with_na(replace = list(Spmle5 utdanning ord = @)) %>%
mutate(Spml05 utdanning ord = case_when(
Spm1@5_utdanning == 1 ~ "Videregaaende",
Spml1l@5 utdanning == 2 ~ "Videregaaende",
Spm1@5 utdanning == 3 ~ "uni_lav",
Spm1@5_utdanning == 4 ~ "uni_hoy",
TRUE ~ as.character(Spml05 utdanning ord)))

# Oppretter dummy for universitetsutdannelse eller tilsvarende
# Hgyskole/universitet, til og med 4 Gr, eller 5 dGr og mer
p_sam <- p_sam %>%
mutate(hoyere utdannelse = @) %>%
mutate(hoyere utdannelse = case_when(
Spml1l@5 utdanning == 3 ~ 1,
Spm1@5_utdanning == 4 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(hoyere_utdannelse)))

# Transformerer har fgrerkort til @ = eier iRRe f@rerkort
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm21 fkort = case_when(
Spm21_fkort == 2 ~ O,
TRUE ~ as.numeric(Spm21_ fkort)))

# Transformerer Spm23_bileierskap til © = husholdning disponerer ikke bil
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm23 bileierskap = case_when(
Spm23_bileierskap == 2 ~ 0,



TRUE ~ as.numeric(Spm23_bileierskap)))

# Spm25 _bilantall har 347 NA, sammenlinger med Spm23_bileierskap
# Er NA, fordi de iRke eier bil, omkoder derfor NA til ©
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm25 bilantall = case_when(
Spm23_bileierskap == 0 ~ @,
TRUE ~ as.numeric(Spm25_bilantall)))

# Oppretter kateogrivariabel for d ha ingen, en eller to eller flere biler
p_sam <- p_sam %>%
mutate(bil antall = @) %>%
naniar::replace_with_na(replace = 1list(bil antall = @)) %>%
mutate(bil antall = case_when(
Spm23_bileierskap == © ~ "Ingen bil",
Spm25_bilantall == 1 ~ "En bil",
Spm25_bilantall >= 2 ~ "To eller flere",
TRUE ~ as.character(bil_antall)))

# Omkoder fra NA til 3 for Spm436_bilmulighet. Har NA fordi personen iRke
eier bil
#(n = 369) eller har fgrerkort (n = 90)
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm430 bilmulighet = case_when(
Spm23_bileierskap == 0 ~ 3,
Spm21_fkort == 0 ~ 3,
TRUE ~ as.numeric(Spm430_bilmulighet)))

# Oppretter faktor fra Spm430 bilmulighet
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm430_bilmulighet ord = @) %>%
naniar::replace with na(replace = list(Spm43@ bilmulighet ord = @)) %>%
mutate(Spm430 bilmulighet ord = case_when(
Spm430_bilmulighet == 1 ~ "Hele dagen",
Spm430 bilmulighet == 2 ~ "Deler av dagen",
Spm430 bilmulighet == 3 ~ "Ikke tilgang til bil",
TRUE ~ as.character(Spm430_bilmulighet_ord)))

# Transformerer dummy for & ha parkeringsplass ved arbeid
# Omkoder 3 ("vet ikke") til nei (93 tilfeller)
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm78 p jobb = case_when(
Spm78 p_jobb == 2 ~ O,
Spm78 p_jobb == 3 ~ 0,

Spm23 bileierskap == @ ~ @, # Eier ikke bil, ikke mulighet til G parkere

TRUE ~ as.numeric(Spm78_p_jobb)))

# Spm78 p_jobb har NA pd grunn av svarer "Nei" eller "vet ikke" pd om
# har fast oppmgtested pG jobben, Spm34 oppmte. Endrer til ikke tilgang til



# parkering for disse (n = 289)
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm78 p jobb = case_when(
Spm34 _oppmte == 2 ~ 0O,
Spm34 _oppmte == 3 ~ 0O,
TRUE ~ as.numeric(Spm78_p_jobb)))

"

# Endrer koding for d betale for parkering ved arbeidsplass. Setter "vet
iRke"
# til "nei"
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm710 p betaling = case_when(
Spm710_p_betaling == 1 ~ 1,
Spm710_p_betaling == 2 ~ @,
Spm710_p betaling == 3 ~ 0,
TRUE ~ as.numeric(Spm710_p_ betaling)))

# Oppretter faktor for tilgang til parkering pd jobb
p_sam <- p_sam %>%
mutate(p jobb = @) %>%
naniar::replace_with_na(replace = list(p jobb = @)) %>%
mutate(p jobb = case when(
Spm78_p_jobb == @ ~ "Ikke tilgang til parkering ved jobb",
Spm78_p_jobb == 1 & Spm710_p betaling == @ ~ "Gratis parkering ved jobb",
Spm78 p_jobb == 1 & Spm710_p_betaling == 1 ~ "Betaler for parkerings ved
jobb",
TRUE ~ as.character(p_jobb)))

# Oppretter dummy for G ha tilgang til bdde syRkel og el -sykkel
p_sam <- p_sam %>%
mutate(har sykkel elsykkel = @) %>%
mutate(har_sykkel elsykkel case_when(
(Spm91_4 tilgang sykkel == 1 | Spm91 3 tilgang elsykkel == 1) ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(har_sykkel elsykkel)))

# Transformerer dummy for G ha inntektsgivende arbeid
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm32 arbeid = case_when(
Spm32_arbeid == 2 ~ 0O,
TRUE ~ as.numeric(Spm32_arbeid)))

# Oppretter variabel for om respondenten arbeider 100%, mellom 50-100% eller
# mindre enn 50 %
p_sam <- p_sam %>%
mutate(stillingsprosent = @) %>%
naniar::replace_with_na(replace = list(stillingsprosent = 0)) %>%
mutate(stillingsprosent = case_when(
Spm33 arbeidstimer >= 37 ~ "Fulltidsstilling",
(Spm33_arbeidstimer < 37 & Spm33_arbeidstimer >= 19) ~ "100%-50%",
(Spm33_arbeidstimer < 19 & Spm33_arbeidstimer > @) ~ "Under 50%",



TRUE ~ as.character(stillingsprosent)))

# Oppretter variabel for om respondenten arbeider full stilling eller deltid
p_sam <- p_sam %>%
mutate(deltid = @) %>%
naniar::replace_with_na(replace = list(deltid = @)) %>%
mutate(deltid = case_when (
Spm33_arbeidstimer >= 37 ~ O,
(Spm33_arbeidstimer < 37 & Spm33_arbeidstimer > @) ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(deltid)))

# Transformerer dummy for om ektefelle/samboer har arbeid
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm86 samboer jobb = case_when(
Spm86_samboer_jobb == 2 ~ @,
TRUE ~ as.numeric(Spm86_samboer_jobb)))

# Transformerer dummy for G ha parkeringsplass ved boligen
# Omkoder 3 ("vet 1ikke") til nei (9 tilfeller)
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm95 p bolig = case_when(
Spm95 p bolig == 2 ~ 0O,
Spm95_p_bolig = ~ 0,
TRUE ~ as. numer1c(Spm95 p_bolig)))

# Transformerer dummy for G ha periodekort for kollektiv-transport
# Koder "vet ikke" (7 personer) til nei
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm432 kollkort = case_when(
Spm432 kollkort == 2 ~ O,
Spm432_kollkort == 3 ~ @,
TRUE ~ as.numeric(Spm432_kollkort)))

# Omkoder "vet ikke" (n = 328) for Spm99 kolltilbud_dagtid til
gjennomsnittsverdi
# (= 4.147). Runder ned til 4.
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spm99 kolltilbud dagtid org = Spm99_kolltilbud_dagtid) %>%
mutate(SpmS9 kolltilbud dagtid = case when(
Spm99_kolltilbud_dagtid == 9 ~ 4,
TRUE ~ as.numeric(Spm99_kolltilbud_dagtid)))

# Oppretter dummy for kvalitet pd kollektivtrafikk

p_sam <- p_sam %>%
mutate(kvalitet kollektiv = @) %>%
naniar::replace_with_na(replace = list(kvalitet kollektiv = @)) %>%
mutate(kvalitet kollektiv = case_when(



<=
<=
<=
<=

Spm98 bolig holdeplass
Spm98_bolig holdeplass
Spm98_bolig holdeplass
Spm98_bolig holdeplass
4,
(Spm98_bolig holdeplass >
(Spm99_kolltilbud_dagtid %in%
(Spm98_bolig holdeplass >
(Spm99_kolltilbud _dagtid %in%
(Spm98_bolig holdeplass >
(Spm99_kolltilbud_dagtid %in%
(Spm98_bolig holdeplass >
(Spm99_kolltilbud_dagtid %in%

500 & Spm99 kolltilbud dagtid %in% c(1,2) ~ 1,
500 & Spm99_kolltilbud_dagtid %in% c(3,4) ~ 2
500 & Spm99 kolltilbud dagtid %in% c(5) ~ 3,
500 & Spm99_kolltilbud_dagtid %in% c(6,7,8) ~
500 & Spm98_bolig holdeplass <= 1000) &
c(1,2)) ~ 2,

500 & Spm98_bolig holdeplass <= 1000) &
c(3,4)) ~ 3,

500 & Spm98_bolig holdeplass <= 1000) &

c(5)) ~ 4,

500 & Spm98_bolig holdeplass <= 1000) &

C(61718)) ~ 5,

Spm98_bolig holdeplass > 1000 ~ 5,
TRUE ~ as.numeric(kvalitet kollektiv)))

# Oppretter beskrivende kategorier for spm31_hbeskRj - hovedbeskjeftigelse

p_sam <- p_sam %>%

mutate( 0) %>%
naniar::replace_with_na( list( 0)) %>%
mutate( case_when(

Spm31_hbeskj == 1 ~ "Yrkesaktiv",

Spm31_hbeskj == 2 ~ "Hjemmevearende",

Spm31_hbeskj == 3 ~ "Skole eller studerer",

Spm31_hbeskj == 5 ~ "Fodselspermisjon",

Spm31_hbeskj == 6 ~ "Pensjonist",

Spm31_hbeskj == 7 ~ "Ufor",

Spm31_hbeskj == 8 ~ "Arbeidsledig",

Spm31_hbeskj == 9 ~

"Annet",

TRUE ~ as.character(Spm31_ hbeskj _ord)))

# Oppretter en faktor for fleksible arbeidstimer

p_sam <- p_sam %>%
mutate(
naniar:
mutate(
Spm63_arbeidsordning
Spm63_arbeidsordning
Spm63_arbeidsordning

:replace_with_na(

1
2
3

0) %>%
list(
case_when(

0)) %>%

~ "Fast arbeidstid dagtid",

~ "Fleksibel arbeidstid dagtid",
~ "Skift, turnus, nattarbeid mm",
Spm63_arbeidsordning == 4 ~

"Annen ordning",

TRUE ~ as.character(Spm63_arbeidsordning ord)))

# Oppretter dummy hvis arbeidsdagen tillater Litt fleksibilitet

p_sam <- p_sam %>%
mutate(
naniar:
mutate(

:replace_with na((

0) %>%
list(
case_when(

0))) %%

Spm63_arbeidsordning == 1 ~ 0,



Spm63_arbeidsordning == 3 ~ 0,
Spm63_arbeidsordning == 2 ~ 1,
Spm63_arbeidsordning == 4 ~ 1,
TRUE ~ as.numeric(fleksibel arbeidsdag)))

# Legger til den vanligste verdien (mean = 5.18) for
# Spm104_inntekt_hushold2 for de som svarer "vil 1ikke oppgi (n = 67),
# "vet ikke" (n = 68) og NA (2 personer)
p_sam <- p_sam %>%
mutate(Spmlo4 inntekt hushold2 = case_when(
Spm104_inntekt_hushold2 == 5,
Spm104_inntekt_hushold2 == 8 ~ 5,
is.na(Spm1@4_inntekt_hushold2) ~ 5,
TRUE ~ as.numeric(Spml@4_inntekt_hushold2)))

2

# Dropper orginalvariabler om slektskapsforhold

var_slekt <- c("Spm83_1 personl _slekt", "Spm82_ 1 personl_alder",
"Spm83_2_person2_slekt", "Spm82_2 person2_alder",
"Spm83_3_person3_slekt", "Spm82_3 person3_alder",
"Spm83_4 person4_slekt", "Spm82_4 person4_alder",
"Spm83 5 person5 slekt", "Spm82 5 person5_ alder",
"Spm83_6_person6_slekt", "Spm82_6 person6_alder",
"Spm83_7_person7_slekt", "Spm82_7 person7_alder",
"Spm83 8 person8 slekt", "Spm82 8 person8 alder",
"Spm83_9_person9_slekt", "Spm82_9 person9_alder",
"Spm83_10 personld _slekt", "Spm82_ 10 personl@_alder",
"Spm83_11 personll_slekt", "Spm82_ 11 personll_alder",
"Spm83_12 personl2 slekt", "Spm82 12 personl2 alder",
"Spm83_13 personl3 slekt", "Spm82 13 personl3 alder",
"Spm83 14 personl4d slekt", "Spm82 14 personl4d alder",
"Spm83_15 personl5 slekt", "Spm82 15 personl5 alder")

# Dropper variabler vi ikke er interessert 1i
var_drop <- c("Spm71@ p betaling", "Spm77_tidtiljobb koll",
"Spm76_tidtiljobb_bil",

"Spm433_korttype", "Spm79_p_ledig", "Spm78_p_jobb",
"Spm97_p_ledig",

"Spm95 p bolig", "Spm910 kolltilbud morgen",
"Spm102_inntekt_egen2",

"Spm105 utdanning ord",

"Spm430 _bilmulighet"”, "Spm34 oppmte")

p_sam <- p_sam %>%
select(!all_of(var_slekt)) %>%
select(!all_of(var_drop))

# Kombinerer reise- og personfil ----
rp_komb <- left_join(r_var, p_sam, by = "Intnr")



# Oppretter dummy for individer som har brukt bil for alle reiser
# Regner ikke med personer som ogsd har utfgrt en Luftetur 1 Lgpet
# av registeringsdagen
biltur <- rp_komb %>%

filter(Spm47_reiseforml_ord != "Gikk/syklet/jogget en tur/skitur/luftet
hund") %>%

group_by(Intnr, reisemiddel) %>%

count(Intnr, reisemiddel) %>%

ungroup() %>%

group_by(Intnr) %>%

filter(n() == 1) %>%

filter(reisemiddel == "bil") %>%

select(Intnr)

rp_komb <- rp_komb %>%
mutate( if_else(Intnr %in% biltur$Intnr, 1, 0))

## Personfil
# Sjekker antall NA
c_names <- names(rp_komb)
k <- 0
cont_NA <- NA
for (i in 1:(dim(rp_komb)[2])) {
Z <- unique(is.na(rp_komb[, i]))

if(length(z) == 2){

if(!is.na(cont_NA)){
cont_NA <- c(cont_NA, c_names[i])
}else{
cont_NA <- c_names[i]
}
}
}

rm(i, k, z)

missing <- data.frame("Column” = NA,
"Missing Values" = NA)
for(p in 1:1length(cont_NA)){
s <- sum(is.na(rp_komb[, c_names %in% cont_NA[p]]))

missing[p, 1] <- cont_NA[p]
missing[p, 2] <- s



}
rm(p, s, cont_NA)
missing

Cc_names <- names(p_sam)
k <- 0
cont_NA <- NA
for (i in 1:(dim(p_sam)[2])) {
z <- unique(is.na(p_sam[, i]))

if(length(z) == 2){

if(lis.na(cont_NA)){
cont_NA <- c(cont_NA, c_names[i])
}else{
cont_NA <- c_names[i]
}
}
}

rm(i, k, z)

missing <- data.frame("Column™ = NA,
"Missing Values" = NA)
for(p in 1:length(cont_NA)){
s <- sum(is.na(p_sam[, c_names %in% cont_NA[p]]))

missing[p, 1] <- cont_NA[p]
missing[p, 2] <- s

}

rm(p, s, cont_NA)

missing

# Dropper resterende NA
rp_komb <- rp_komb %>%
drop_na()

#S?rger for at alle kolonnenavn starter med Lliten bokstav
names(p_sam) <- tolower(names(p_sam))
names(rp_komb) <- tolower(names(rp_komb))

# Filtrerer ut personfil til d inneholde de samme personene som
reiser_virkedag
p_sam <- p_sam %>%

filter(is.element(intnr, rp_komb$intnr))



# Setter referansekategorier ----

# Setter bil_forer som referanse

rp_komb$reisemiddel <- as.factor(rp_komb$reisemiddel)
rp_komb$reisemiddel <- relevel(rp_komb$reisemiddel, "bil")

# Setter Oslo som referanse som byomrdde
rp_komb$region <- as.factor(rp_komb$region)
rp_komb$region <- relevel(rp_komb$region, "0Oslo")

# Setter "Ingen bil" som referanse for bil_antall

rp_komb$bil antall <- as.factor(rp_komb$bil antall)

rp_komb$bil antall <- relevel(rp_komb$bil antall,
"Ingen bil")

# Setter 'hele dagen' som referanse for tilgang til bil 1 Ldgpet av

registeringsdagen

rp_komb$spm430_bilmulighet_ord <- as.factor(rp_komb$spm430_ bilmulighet_ord)

rp_komb$spm430_bilmulighet_ord <- relevel(rp_komb$spm430_bilmulighet_ord,
"Hele dagen")

# Setter ikke tilgang til parkering som referanse for p_jobb
rp_komb$p jobb <- as.factor(rp_komb$p jobb)
rp_komb$p_jobb <- relevel(rp_komb$p jobb,

"Gratis parkering ved jobb")

# Sette fulltidsstilling som referanse for stillingsprosent

rp_komb$stillingsprosent <- as.factor(rp_komb$stillingsprosent)

rp_komb$stillingsprosent <- relevel(rp komb$stillingsprosent,
"Fulltidsstilling")

# Transformerer variabler
rp_komb <- rp_komb %>%

mutate( alder) %>%

mutate( case_when(
(alder >= 18 & alder < 28) ~ "18-27",
(alder >= 28 & alder < 38) ~ "28-37",
(alder >= 38 & alder < 48) ~ "38-47",
(alder >= 48 & alder < 58) ~ "48-57",
(alder >= 58 & alder < 68) ~ "58-67",
(alder >= 68 & alder <= 78) ~ "68-78",

TRUE ~ as.character(aldersgruppe)))



# Setter Label pd data
rp_komb <-
set_label(rp_komb,
har_barn = "Husholdningstype B: Minst ett barn 0-15 ar",
bare_forskolealder = "Husholdningstype Bl: ©-6 ar (minst ett);
7-15 ar (ingen)" ,
bare_grunnskolealder = "Husholdningstype B2: ©-6 ar (ingen); 7-
15 ar (minst ett)",
forskole grunnskole = "Husholdningstype B3: ©-6 ar (minst ett);
7-15 ar (minst ett)",
under_5km = "Reise under 5 km",
vinter = "Vinter",
aldersgruppe = "Aldersgruppe (ref = 18-27 ar)",
kvinne = "Kvinne",
hoyere utdannelse = "Hoyere utdannelse",
spml04 inntekt hushold2 = "Inntekt (husholdning samlet)",
spm21_fkort = "Har forerkort™,
har_sykkel elsykkel = "Eier sykkel",
kvalitet kollektiv = "Kvalitet kollektivtilbud",
spm432_kollkort = "Har kollektivkort™)

reisemiddel label <- c("Bil", "Gange", "Kollektiv", "Syklet")
names(reisemiddel label) <- c("bil", "gange", "kollektiv", "syklet")

# Tester hypoteser ----

# Hypotese 1
hl <- (glm(bil alle reiser ~ har_barn + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +
hoyere_utdannelse + spml@4 inntekt hushold2 + stillingsprosent +
bil antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort + p_jobb,
data = rp_komb, family = binomial))

loglLik(h1)

# Hypotese 2
h2 <- (glm(bil_alle_reiser ~ bare_forskolealder + bare_grunnskolealder +
forskole_grunnskole +
under_5km + region + vinter + aldersgruppe + kvinne +
hoyere_utdannelse + spml1@4_inntekt_hushold2 + stillingsprosent +
bil antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet kollektiv + spm432 kollkort + p_jobb,
data = rp_komb, family = binomial))

# Hypotese 3



h3 <- (multinom(reisemiddel ~ har_barn + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +
hoyere_utdannelse + spml@4_inntekt_hushold2 +
stillingsprosent +
spm21 fkort + bil antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort + p_jobb,
rp_komb))

# Hypotese 4
h4a <- (multinom(reisemiddel ~ har_barn + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +
hoyere_utdannelse + spml@4_inntekt_hushold2 +
stillingsprosent +
spm21 fkort + bil antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort + p_jobb +
under_5km*har_barn,
rp_komb))

# Hypotese 5

h5 <- multinom(reisemiddel ~ bare_forskolealder + bare_grunnskolealder +
forskole_grunnskole + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne + hoyere_utdannelse +

spm104 _inntekt hushold2 +
stillingsprosent + spm2l1l_fkort + bil antall +
har_sykkel elsykkel + kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort +
p_Jjobb,

rp_komb)

# Hypotese 6
hé <- multinom(reisemiddel ~ bare_forskolealder + bare_grunnskolealder +
forskole_grunnskole + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne + hoyere_utdannelse +
spm104_inntekt_hushold2 +
stillingsprosent + spm2l fkort + bil antall +
har_sykkel elsykkel + kvalitet kollektiv + spm432 kollkort +
p_jobb +
bare_forskolealder*under_5km + bare_grunnskolealder*under_5km

forskole_grunnskole*under_5km,
rp_komb)

# Hypotese 7
h7 <- multinom(reisemiddel ~ har_barn + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +
hoyere_utdannelse + spml@4_inntekt_hushold2 +
stillingsprosent +
spm21_fkort + bil antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet kollektiv + spm432_kollkort + p_jobb
+ har_barn*kvinne,



data = rp_komb)

# Hypotese 8
h8 <- multinom(reisemiddel ~ bare_forskolealder + bare_grunnskolealder +
forskole_grunnskole + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +
hoyere_utdannelse + spml@4_inntekt_hushold2 +
stillingsprosent +
spm21_fkort + bil_antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort + p_jobb +
bare_forskolealder*kvinne + bare_grunnskolealder * kvinne +
forskole_grunnskole*kvinne,
data = rp_komb)

# Tester om forskjeller 1 koeffisientestimater er signifikante ----
# Hypotese 2

test coef_equality(h2, "bare_forskolealder", "bare_ grunnskolealder")
linearHypothesis(h2, c("regionBergen = regionStavanger"))
linearHypothesis(h2, c("regionBergen = regionTrondheim"))
linearHypothesis(h2, c("regionStavanger = regionTrondheim"))

# hypotese 3

# Forskjeller i byer

linearHypothesis(h3, c("gange:regionStavanger = gange:regionTrondheim"))
linearHypothesis(h3, c("gange:regionStavanger = gange:regionBergen"))
linearHypothesis(h3, c("gange:regionBergen = gange:regionTrondheim"))

linearHypothesis(h3, c("kollektiv:regionStavanger =
kollektiv:regionTrondheim™))

linearHypothesis(h3, c("kollektiv:regionStavanger = kollektiv:regionBergen"))
linearHypothesis(h3, c("kollektiv:regionBergen = kollektiv:regionTrondheim"))

linearHypothesis(h3, c("syklet:regionStavanger = syklet:regionTrondheim"))
linearHypothesis(h3, c("syklet:regionStavanger = syklet:regionBergen"))
linearHypothesis(h3, c("syklet:regionBergen = syklet:regionTrondheim"))

# Hypotese 5

# Forskjeller 1 effekt etter aldersgruppe
linearHypothesis(h5, c("gange:bare forskolealder
gange:bare_grunnskolealder"))
linearHypothesis(h5, c("gange:bare forskolealder
gange:forskole grunnskole"))
linearHypothesis(h5, c("gange:bare_grunnskolealder =
gange:forskole grunnskole"))



linearHypothesis(h5, c("kollektiv:bare forskolealder
kollektiv:bare grunnskolealder"))
linearHypothesis(h5, c("kollektiv:bare forskolealder
kollektiv:forskole grunnskole"))
linearHypothesis(h5, c("kollektiv:bare_grunnskolealder =
kollektiv:forskole grunnskole"))

# Hypotese 6

# Forskjell 1 effekt pd avstand etter aldersgruppe
linearHypothesis(h6, c("kollektiv:bare_forskolealder:under_5km
kollektiv:bare grunnskolealder:under 5km"))
linearHypothesis(h6, c("kollektiv:bare_ forskolealder:under_5km
kollektiv:forskole grunnskole:under 5km"))
linearHypothesis(h6, c("kollektiv:bare_grunnskolealder:under_5km
kollektiv:forskole grunnskole:under_5km"))

# Hypotese 8

# Forskjell 1 effekt pd avstand etter aldersgruppe
linearHypothesis(h8, c("kollektiv:bare_forskolealder:kvinne
kollektiv:bare_grunnskolealder:kvinne"))
linearHypothesis(h8, c("kollektiv:bare_ forskolealder:kvinne
kollektiv:forskole_grunnskole:kvinne"))
linearHypothesis(h8, c("kollektiv:bare_grunnskolealder:kvinne =
kollektiv:forskole grunnskole:kvinne"))

# Skriver ut modeller som tabeller ----
tab_model(hl, h2,
show.p = TRUE,
show.aic = TRUE,
show.loglik = TRUE,
p.style = c¢("numeric"),
digits.p = 3)

tab_model(h3,
show.p = TRUE,
show.aic = TRUE,
show.loglik = TRUE,
p.style = c("numeric"),
digits.p = 3,
p.threshold = c(0.05, 0.01, 0.001))

tab_model(h4,
show.p = TRUE,
show.aic = TRUE,
show.loglik = TRUE,
p.style = c¢("numeric"),
digits.p = 3)

tab_model(h5,



show.p = TRUE,

show.aic = TRUE,
show.loglik = TRUE,
p.style = c("numeric"),
digits.p = 3)

tab_model(h6,
show.p = TRUE,
show.aic = TRUE,
show.loglik = TRUE,
p.style = c("numeric"),
digits.p = 3)

tab_model(h7,
show.p = TRUE,
show.aic = TRUE,
show.loglik = TRUE,
p.style = c("numeric"),
digits.p = 3)

tab_model(h8,
show.p = TRUE,
show.aic = TRUE,
show.loglik = TRUE,
p.style = c("numeric"),
digits.p = 3)

# Tegner grafer ----

# Effekten av unge barn og avstand pd reisemiddelvalg
h4_marg <- (ggemmeans(h4, terms = c("har_barn", "under 5km"),
weights="proportional"))

as_tibble(h4_marg)

plot(h4 marg, colors = "bw")

ggplot(h4_marg, aes(x, predicted)) +
geom_ribbon(aes(ymin = conf.low,
ymax = conf.high, fill = group),
show.legend = FALSE) +
scale_fill manual(values = c("grey85", "grey85")) +
geom_line(aes(y = predicted, linetype=group)) +
geom_point(size = 1) +
facet_wrap(~response.level, labeller = labeller(response.level =
reisemiddel label)) +
labs(title = "Gjennomsnittlig predikert sannsynlighet modell 4:
Effekten\nav unge barn og korte reiser pa reisemiddelvalg"”,
x = "Husholdningstype",



y = "Gjennomsnittlig predikert sannsynlighet",
caption = "Husholdningstyper:\n Type A: ingen barn\n Type B: minst et
barn 0-15 ar\nGra felt anngir 95% konfidensintervall") +
theme_apa() +
theme(plot.caption = element_text(hjust = @)) +
scale linetype(name = "", labels = c("Over 5 km", "Under 5 km")) +
scale_x_continuous(breaks=c(0,1),
labels=c("Type A",
"Type B"))

# Effekten av unge barn etter aldersgruppe og avstand pd reisemiddelvalg
h6é_marg_for <- (ggemmeans(h6, terms = c("bare_forskolealder", "under_5km")))
h6é_marg_grun <- (ggemmeans(h6, terms = c("bare_grunnskolealder",
"under_5km")))

h6_marg_for_grun <- (ggemmeans(h6, terms = c("forskole_grunnskole",
"under_5km")))

hé_marg_grun2 <- h6_marg_grun %>%
mutate(x = case_when(
X ==1n~ 2,
TRUE ~ as.numeric(x)))

h6_marg_for_grun3 <- h6_marg_for_grun %>%
mutate(x = case_when(
X ==1n~ 3,
TRUE ~ as.numeric(x)))

hé_marg tot <- rbind(h6_marg for, h6 _marg grun2, h6é _marg for_ grun3)

ggplot(h6_marg_tot, aes(x, predicted)) +
geom_ribbon(aes(ymin = conf.low,
ymax = conf.high, fill = group),
show.legend = FALSE) +
scale fill manual(values = c("grey85", "grey85")) +
geom_line(aes(y = predicted, linetype=group)) +
geom_point(size = 1) +
facet_wrap(~response.level, labeller = labeller(response.level =
reisemiddel label)) +
labs(title = "Gjennomsnittlig predikert sannsynlighet modell 5:
Effekten\nav unge barn og korte reiser pa reisemiddelvalg",
x = "Husholdningstype",
y = "Gjennomsnittlig predikert sannsynlighet",
caption = "Husholdningstyper:\n Type A: ingen barn\n Type Bl: 0-6 ar
(minst ett); 7-15 ar (ingen)\n Type B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett)\n
Type B3: 0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett)\nGra felt anngir 95%
konfidensintervall™) +
theme_apa() +
theme(plot.caption = element_text(hjust = @)) +



scale_linetype(name = , labels = c("Over 5 km", "Under 5 km")) +
scale_x_continuous(breaks=c(0,1,2,3),
labels=c("Type A",
"Type B1",
"Type B2",
"Type B3"))

# Effekten av unge barn og Rjénn pd reisemiddelvalg
h7_marg <- (ggemmeans(h7, terms = c("har_barn", "kvinne")))

ggplot(h7_marg, aes(x, predicted)) +
geom_ribbon(aes(ymin = conf.low,
ymax = conf.high, fill = group),
show.legend = FALSE) +
scale fill manual(values = c("grey85", "grey85")) +
geom_line(aes(y = predicted, linetype=group)) +
geom_point(size = 1) +
facet_wrap(~response.level, labeller = labeller(response.level =
reisemiddel label)) +
labs(title = "Gjennomsnittlig predikert sannsynlighet modell 4:
Effekten\nav unge barn og kjg¢nn pa reisemiddelvalg",
x = "Husholdningstype",
y = "Gjennomsnittlig predikert sannsynlighet"”,
caption = "Husholdningstyper:\n Type A: ingen barn\n Type B: minst et
barn 0-15 ar\nGra felt anngir 95% konfidensintervall") +
theme_apa() +
theme(plot.caption = element_text(hjust = @)) +
scale_linetype(name = "", labels = c("Mann", "Kvinne")) +
scale_x_continuous(breaks=c(0,1),
labels=c("Type A",
"Type B"))

# Effekten av unge barn etter aldersgruppe og kRjgnn pd reisemiddelvalg
h8_marg_for <- (ggemmeans(h8, terms = c("bare_forskolealder" , "kvinne")))
h8 marg grun <- (ggemmeans(h8, terms = c("bare grunnskolealder", "kvinne")))
h8 marg for_grun <- (ggemmeans(h8, terms = c("forskole grunnskole",
"kvinne")))

h8 marg _grun2 <- h8 marg grun %>%
mutate(x = case_when(
X ==1~ 2,
TRUE ~ as.numeric(x)))

h8 marg_for_grun3 <- h8_marg_for_grun %>%
mutate(x = case when(
X == 1~ 3,
TRUE ~ as.numeric(x)))

h8 marg tot <- rbind(h8_marg_for, h8 marg_grun2, h8 marg for_grun3)



ggplot(h8_marg_tot, aes(x, predicted)) +
geom_ribbon(aes(ymin = conf.low,
ymax = conf.high, fill = group),
show.legend = FALSE) +
scale fill manual(values = c("grey85", "grey85")) +
geom_line(aes(y = predicted, linetype=group)) +
geom_point(size = 1) +
facet_wrap(~response.level, labeller = labeller(response.level =
reisemiddel label)) +
labs(title = "Gjennomsnittlig predikert sannsynlighet modell 8:
Effekten\nav unge barn etter aldersgruppe og kjenn pa reisemiddelvalg",
x = "Husholdningstype",
y = "Gjennomsnittlig predikert sannsynlighet",
caption = "Husholdningstyper:\n Type A: ingen barn\n Type Bl: 0-6 ar
(minst ett); 7-15 ar (ingen)\n Type B2: 0-6 ar (ingen); 7-15 ar (minst ett)\n
Type B3: ©0-6 ar (minst ett); 7-15 ar (minst ett)\nGra felt anngir 95%
konfidensintervall") +
theme_apa() +
theme(plot.caption = element_text(hjust = @)) +
scale linetype(name = "", labels = c("Mann", "Kvinne")) +
scale_x_continuous(breaks=c(0,1,2,3),
labels=c("Type A",

"Type B1",

"Type B2",

IIType BBII))
o m e e e e e e e e e e e e
# Tester hvor godt modellen forklarer varians ----
S

# Lager trening og test data ----

set.seed(100)

trenings_rader <- sample(l:nrow(rp_komb), floor(@.8*nrow(rp_komb)))
trening <- rp_komb[trenings_rader, ]

test <- rp_komb[-trenings_rader, ]

set.seed(NULL)

# Modell h1l
modl <- glm(bil alle _reiser ~ har_barn + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +

hoyere_utdannelse + spm1@4_inntekt_hushold2 + stillingsprosent
+

bil_antall + har_sykkel_elsykkel +

kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort + p_jobb,

data = trening, family = binomial)



# Predikerer pd test data
predikert_bil modl <- predict.glm(modl, test, "response™)
predikert bil modl <- if else(predikert_bil modl >= 0.4, 1, 0)

# Beregner accuracy, precision og recall
confusionMatrix(as.factor(predikert_bil modl),
as.factor(test$bil alle reiser))

# Modell h2
mod2 <- (glm(bil_alle_reiser ~ bare_forskolealder + bare_grunnskolealder +
forskole_grunnskole +
under_5km + region + vinter + aldersgruppe + kvinne +
hoyere_utdannelse + spml@4_inntekt_hushold2 + stillingsprosent +
bil antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort + p_jobb,
trening, binomial))

# Predikerer pd test data
predikert bil mod2 <- predict.glm(mod2, test, "response")
predikert bil mod2 <- if else(predikert_bil mod2 >= 0.5, 1, 0)

# Beregner accuracy, precision og recall
confusionMatrix(as.factor(predikert bil mod2),
as.factor(test$bil alle reiser))

# Modell h3
mod3 <- (multinom(reisemiddel ~ har_barn + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +
hoyere_utdannelse + spml@4_inntekt_hushold2 +
stillingsprosent +
spm21_fkort + bil antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort + p_jobb,
trening))

confusionMatrix(predict(mod3, test), test$reisemiddel)

# Modell h4
mod4 <- (multinom(reisemiddel ~ har_barn + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +
hoyere utdannelse + spml@4 inntekt hushold2 +
stillingsprosent +
spm21_fkort + bil_antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet kollektiv + spm432 kollkort + p_jobb +
under_5km*har_barn,
trening))

confusionMatrix(predict(mod4, test), test$reisemiddel)



# Hypotese 5

mod5 <- multinom(reisemiddel ~ bare_forskolealder + bare_grunnskolealder +
forskole_grunnskole + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne + hoyere_utdannelse +

spm104 _inntekt hushold2 +
stillingsprosent + spm2l_fkort + bil antall +
har_sykkel elsykkel + kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort +
p_Jjobb,

trening)

confusionMatrix(predict(mod5, test), test$reisemiddel)

# Hypotese 6
mod6 <- multinom(reisemiddel ~ bare_forskolealder + bare_grunnskolealder +
forskole_grunnskole + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne + hoyere_utdannelse +
spml104 _inntekt hushold2 +
stillingsprosent + spm2l fkort + bil antall +
har_sykkel elsykkel + kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort +
p_jobb +
bare_forskolealder*under_5km +
bare_grunnskolealder*under_5km +
forskole_grunnskole*under_5km,
trening)

confusionMatrix(predict(mod6, test), test$reisemiddel)

# Hypotese 7
mod7 <- multinom(reisemiddel ~ har_barn + under_5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +

hoyere_utdannelse + spml@4 inntekt hushold2 +
stillingsprosent +

spm21_fkort + bil_antall + har_sykkel elsykkel +

kvalitet kollektiv + spm432 kollkort + p_jobb

+ har_barn*kvinne,
trening)

confusionMatrix(predict(mod7, test), test$reisemiddel)

# Hypotese 8
mod8 <- multinom(reisemiddel ~ bare_forskolealder + bare_grunnskolealder +
forskole grunnskole + under_ 5km + region + vinter +
aldersgruppe + kvinne +
hoyere_utdannelse + spml1@4_inntekt_hushold2 +
stillingsprosent +
spm21_fkort + bil_antall + har_sykkel elsykkel +
kvalitet_kollektiv + spm432_kollkort + p_jobb +



bare_forskolealder*kvinne + bare grunnskolealder * kvinne +
forskole_grunnskole*kvinne,
trening)

confusionMatrix(predict(mod8, test), test$reisemiddel)

# Check for correlation
rp_komb %>%

mutate ( if_else(stillingsprosent == "Fulltidsstilling”, 1, 0)) %>%

mutate( if _else(stillingsprosent == "100%-50%", 1, 0)) %>%

mutate( if_else(stillingsprosent == "Under 50%", 1, @)) %>%

mutate( if_else(p_jobb == "Ikke tilgang til parkering ved jobb",
1, 9)) %>%

mutate( if_else(p_jobb == "Betaler for parkerings ved jobb", 1,
0)) %>%

mutate( if else(p_jobb == "Gratis parkering ved jobb", 1, @)) %>%

select(har_barn, under_5km, alder, kvinne,

hoyere_utdannelse, spml@4_inntekt hushold2, spm2l1 fkort,
har_sykkel elsykkel,

kvalitet_kollektiv, spm432_kollkort, vinter,
spm86_samboer_jobb, fleksibel arbeidsdag, fulltid, deltid over5e,
deltid_under50, spm25 bilantall, p_ingen, p_betaler, p_gratis,
bil_alle_reiser) %>%

cor(.) %>%

ggcorrplot(., "lower", TRUE)

# Diskrimineringsproblemer
# Sjekker Rkrysstabeller

CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$har barn, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$under_5km, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$region, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$vinter, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$kvinne, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$hoyere_utdannelse, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$spml@4 inntekt hushold2,

"SPSS™)

CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$stillingsprosent, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$spm21 fkort, "SPSS™)
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$bil antall, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$har_sykkel elsykkel, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_ komb$kvalitet kollektiv, "SPSS")
CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$spm432 kollkort, "SPSS")

CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$p_jobb, "SPSS")



CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$spm430 bilmulighet ord,

"SPSS")

CrossTable(rp_komb$reisemiddel, rp_komb$bil alle reiser, "SPSS")
# Konklusjon: spm21_fkort, bare 4 reiser som bilfgrer uten f@rerkort

# IRke-linearitet 1 parameterne
u_var <- rp_komb%>%
select(bil forer, kollektiv, til fots, syklet, reisemiddel,

har_barn, under_5km, region, vinter, alder,
alder2, alder sqrt, kvinne, inntekt hushold,
hoyere_utdannelse, spml@4_inntekt_hushold2, stillingsprosent,
spm21_fkort, bil_antall, har_sykkel elsykkel,
kvalitet_kollektiv, spm432_kollkort, p_jobb,
tidtiljobb_bil koll, spm43@_bilmulighet_ord, bil _alle_reiser)

# Funksjon for d lage graf for a se om det er ikke-linearitet 1 parameterne
linear_test <- function(df, variables){

# Teller observasjoner for avhengig og uavhengig variabel
oversikt <- df %>%
select(all of(variables)) %>%
rename ( 1,
2) %>%
group_by(avhengig, uavhengig) %>%
count() %>%

ungroup ()
# PlLukker ut der avhengig er FALSE og TRUE
avhengig@ <- subset(oversikt, avhengig == 0)
avhengigl <- subset(oversikt, avhengig == 1)

# Endrer navn pd variabelen i avhengig er TRUE
avhengigl <- avhengigl %>%
rename ( avhengig,
uavhengig,

n)

# Lager dataframe som kan brukes til utregning
odds <- cbind(avhengig@, avhengigl)

# Regner ut oddsratio og logaritmen
odds$oddsratio <- odds$nx/odds$n
odds$1lnodds <- log(odds$oddsratio)

# Lager graf

p <- ggplot(odds, aes( uavhengig, lnodds)) +
geom _point() +
geom_line() +
labs( variables[2]) +



theme_minimal()
print(p)

}

## Starter med variablene til multinom regresjon

# spml1o4_inntekt_hushold

linear_test(u_var, c("bil_forer", "spml@4_inntekt_hushold2"))
linear_test(u_var, c("kollektiv", "spml1@4_inntekt_hushold2"))
linear_test(u_var, c("til fots", "spml@4_inntekt_ hushold2"))
linear_test(u_var, c("syklet", "spmlo4_ inntekt hushold2"))

# alder

alder_var <- u_var

alder_var$alder <- cut(alder_var$alder, seq(min(alder_var$alder),
max(alder_var$alder),
10))

linear_test(alder_var, c("bil_forer"™, "alder"))
linear_test(alder_var, c("kollektiv", "alder"))
linear_test(alder_var, c("til fots", "alder"))
linear_test(alder_var, c("syklet"”, "alder™))

# Rvalitet_kollektiv

linear_test(u_var, c("bil_forer", "kvalitet_kollektiv"))
linear_test(u_var, c("kollektiv", "kvalitet_kollektiv"))
linear test(u_var, c("til fots", "kvalitet kollektiv"))
linear_test(u_var, c("syklet", "kvalitet_kollektiv"))

# tidtiljobb_bil_koll

tidjobb <- u_var

tidjobb$tidtiljobb_bil_koll <- cut(tidjobb$tidtiljobb_bil_koll, seq(®,
12,
4))

linear test(tidjobb, c("bil forer", "tidtiljobb bil koll"))
linear_test(tidjobb, c("kollektiv", "tidtiljobb_bil koll"))
linear_test(tidjobb, c("til fots", "tidtiljobb bil koll™))
linear_test(tidjobb, c("syklet", "tidtiljobb _bil koll"))

## Tester sd variabler for Logistisk regresjon
# spm104_inntekt_hushold
linear test(u var, c("bil alle reiser", "spml@4 inntekt hushold2"))

# alder
linear_ test(alder_var, c("bil alle reiser", "alder"))



# kRvalitet_kollektiv - bgr legge til kvadratledd i1 regresjonen
linear_test(u_var, c("bil alle reiser", "kvalitet kollektiv"))

# tidtiljobb_bil koll (Kan her sette 1 som step 1 seq for
tidtiljobb_bil_koll)
linear_test(tidjobb, c("bil_alle_reiser", "tidtiljobb_bil koll"))



@ NTNU

Kunnskap for en bedre verden



