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Samenvatting

Groningen is een studentenstad. Ongeveer 50.000 studenten studeren in Groningen. De
internationale studentenpopulatie van Groningen stijgt de afgelopen jaren, terwijl de Nederlandse
studentenpopulatie ongeveer gelijk blijft. Kortom: aandeel buitenlandse studenten in Groningen
stijgt. Het is bekend hoe studenten zich vervoeren in Groningen, maar of Nederlandse studenten zich
anders vervoeren dan buitenlandse studenten is niet bekend. Nederland wordt als fietsland gezien,
terwijl in veel andere landen juist veel gebruikt gemaakt wordt van de auto. Is dit verschil in culturele
achtergrond terug te zien bij studenten aan de RuG? Er is gekozen voor Aziatische studenten. De
hoofdvraag van deze scriptie luidt als volgt: Hoe kan een verschil in vervoerskeuze tussen
Nederlandse en Aziatische studenten aan de RuG verklaard worden? Door het vergelijken van
vervoerskeuze, houding ten opzichte van vervoersmiddelen, gewoonte, sociale normen en de
factoren veiligheid, snelheid, comfort, gemak en afstand is hier geprobeerd antwoord op te geven.

Het onderzoek is kwantitatief van aard. Door middel van zowel online als offline enquétes is er data
verzameld over de vervoerskeuze van studenten. Door middel van chi-kwadraattoetsen en t-toetsen
is geprobeerd te kijken of er een verband is tussen de nationaliteit van studenten en vervoerskeuze,
houding, gewoonte en sociale normen. Hieruit blijkt dat er meer Aziatische studenten zijn die lopen
als vervoerskeuze hebben dan Nederlandse studenten. Nederlandse studenten geven fietsen in het
algemeen een hogere beoordeling, terwijl Aziatische studenten zowel het openbaar vervoer in het
algemeen als het openbaar vervoer in Groningen hoger beoordelen dan Nederlandse studenten.
Nederlandse studenten hebben meer gefietst voordat ze naar Groningen kwamen, terwijl Aziatische
studenten vaker van het openbaar vervoer gebruik maken. Nederlandse studenten denken dat
belangrijke mensen in hun omgeving fietsen als beste manier van vervoeren zien, terwijl Aziatische
studenten denken dat belangrijke mensen het openbaar vervoer en de auto de beste manier van
vervoeren vinden. Nederlandse studenten beoordelen fietsen vaker als makkelijkste, snelste en
meest comfortabele manier van vervoeren. Aziatische studenten beoordelen lopen vaker als
makkelijkste en meest comfortabele manier van vervoeren.
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1. Inleiding

1.1 Aanleiding

Groningen is een stad waar veel mensen dagelijks gebruik maken van het verkeer. Naast ruim 50.000
studenten die aan de RUG en de Hanze Hogeschool studeren, zijn er ook veel mensen die voor hun
werk de weg op moeten (SAC, 2014). De SAC heeft hierin al een groot onderzoek gedaan over de
vervoerskeuze van studenten in Groningen (2014). Dit onderzoek is uitgevoerd onder studenten van
de Rug en de Hanze Hogeschool. Het richt zich op de bereikbaarheid van de Groningse
onderwijsinstellingen. In dat onderzoek is niet gekeken naar een verschil tussen Nederlandse en
buitenlandse studenten in Groningen.

Een steeds groter deel van de studentenpopulatie in Groningen komt uit het buitenland (RTV Noord,
2015; RTV Noord, 2016). Het blijkt dat allochtonen in Nederland minder fietsen en meer gebruik
maken van het openbaar vervoer dan autochtonen (KiM, 2008). Groningen probeert zich te
profileren als fietsstad (Fietsstrategie Groningen) en willen buitenlandse studenten hierin betrekken.
Bijvoorbeeld door het aanbieden van fietslessen voor buitenlandse studenten. Het blijkt dat
Nederland als een fietsland wordt gezien (Lecizs, 2004), terwijl het in het buitenland gebruikelijker is
om met gemotoriseerd vervoer te reizen (Eluru et al., 2012). De vraag is of deze culturele verschillen
ook terug zijn te zien in het mobiliteitsgedrag.

De vervoerskeuze van studenten wordt breed beschreven in de literatuur (Eluru et al., 2012; Whalen
et al., 2013; Zhou, 2014), waarbij Eluru et al. (2012) hebben gekeken naar het functioneren van het
openbaar vervoer en de invloed hiervan op de vervoerskeuze en route naar school. Daarnaast zijn er
onderzoeken gedaan naar de factoren die van invloed zijn op de vervoerskeuze van studenten
(Whalen et al., 2013; Zhou, 2014). Veel van deze onderzoeken zijn gedaan in de VS, waar de
afhankelijkheid van de auto groot is (Whalen et al. 2013; Eluru et al., 2012). Er zijn echter ook
onderzoeken gedaan in landen waar de fiets een veel gekozen vervoersmiddel is, zoals Nederland en
Belgié (van Goeverden & de Boer, 2010; van Goeverden & de Boer, 2013). Deze onderzoeken zijn
gericht op scholieren. Over de verschillen in mobiliteitsgedrag tussen studenten uit het land van de
universiteit en buitenlandse studenten is nog niet veel bekend in de literatuur. Dit onderzoek heeft
daarom als doel om meer inzicht te krijgen in de vervoerskeuze van buitenlandse studenten in
Groningen ten opzichte van Nederlandse studenten in Groningen.

1.2 Probleemstelling

Zoals hierboven is uitgelegd is er nog weinig bekend over vervoerskeuze van buitenlandse studenten
in Groningen. Een grote groep buitenlandse studenten in Groningen komt uit Azié. In Azié reizen de
meeste mensen met de auto en het openbaar vervoer (Van et al., 2014). Dit is in Groningen niet zo.
Het doel van het onderzoek is om inzicht te krijgen in de verschillen in vervoerskeuze tussen
Nederlandse en Aziatische studenten aan de RuG. Dit wordt onderzocht aan de hand van de
volgende hoofdvraag:

Hoe kan verschil in vervoerskeuze verklaard worden tussen Nederlandse en Aziatische studenten aan
de RuG?



De hoofdvraag wordt beantwoord via de volgende deelvragen:

- In hoeverre verschilt de vervoerskeuze tussen Nederlandse en Aziatische studenten?
- Inhoeverre speelt houding ten opzichte van vervoersmodaliteiten een rol?

- Inhoeverre speelt gewoontegedrag een rol?

- Inhoeverre spelen sociale normen een rol?

- In hoeverre spelen veiligheid, snelheid, comfort en gemak een rol?

1.3 Opbouw van de scriptie

In het eerste hoofdstuk wordt de aanleiding besproken, de probleemstelling en de daaruit volgende
hoofd- en deelvragen geformuleerd. Het volgende hoofdstuk is het theoretisch kader. Hier worden
de theorieén besproken die relevant zijn voor dit onderzoek en dit hoofdstuk bevat het conceptueel
model. Hoofdstuk drie is het hoofdstuk over de methodologie. Hierin is te lezen op welke manier er
onderzoek is gedaan, hoe de data verzameld en vervolgens geanalyseerd is en wat de kwaliteit van
de data is. In hoofdstuk vier worden de resultaten gepresenteerd. Per deelvraag wordt beschreven
welke factoren verschillen en welke niet. Uiteindelijk worden de hoofd en deelvragen in hoofdstuk
vijf beantwoord. Hier zijn de conclusies van dit onderzoek, de discussie, aanbevelingen voor
vervolgonderzoek en een evaluatie te lezen.



2. Theoretisch kader

2.1 Vervoerskeuze studenten

Vervoerskeuze van studenten is in de wetenschap al veel onderzocht. Een van de onderwerpen is het
effect van de kwaliteit van het openbaar vervoer op de vervoersmodaliteit (Eluru et al., 2012).
Daaruit blijkt dat de reistijd, het aantal keer overstappen, de loopafstand en de wachttijd invloed
hebben op de vervoerskeuze. Hoe minder deze factoren bij een openbaar vervoersmiddel aanwezig
zijn, hoe eerder studenten geneigd zijn dit vervoersmiddel te kiezen. Uit onderzoek blijkt ook dat het
verminderen van de reistijd en de ervaren reistijd voor fietsers en bus gebruikers een positieve
uitwerking heeft op het gebruik van deze vervoersmiddelen. Subsidies voor het openbaar vervoer
hebben een positief effect op het gebruik van het openbaar vervoer onder studenten. Deze invloed is
zelfs groter dan nabijheid van een busstation of reistijd (Zhou, 2014; Shannon et al., 2006).

Studenten zullen vaker lopend of fietsend naar de universiteit komen als het aantal fiets- en
wandelroutes naar de universiteit groter wordt en als er meer studenten in de buurt van de
universiteit kunnen wonen (Shannon et al., 2006). Slecht weer daarentegen heeft een negatieve
invloed op de keuze om lopend of fietsend naar de universiteit te gaan (Mdiller et al., 2008).

Zhou (2012) heeft onderzoek gedaan welke factoren van invloed zijn op de keuze van vervoersmiddel
van universiteitsstudenten. Er wordt in dit onderzoek een vergelijking gemaakt tussen individueel
naar de universiteit rijden en vier andere manieren van vervoer. Het blijkt dat het gratis kunnen
reizen met het openbaar vervoer ertoe leidt dat studenten eerder geneigd zijn het openbaar vervoer
te gebruiken, te gaan lopen of te gaan fietsen om op de universiteit te komen, dan alleen met de
auto te gaan.

2.2 Factoren vervoerskeuze
Vervoerskeuze hangt af van vele factoren. Hieronder worden deze factoren besproken.

Socio-demografische factoren

Geslacht, leeftijd, inkomen en opleidingsniveau blijken bepalend te zijn voor de vervoerskeuze.
Vrouwen blijken bijvoorbeeld eerder geneigd om met het openbaar vervoer te reizen dan mannen.
(Feng et al., 2013). Jongere studenten blijken vaker het openbaar vervoer te kiezen dan oudere
studenten (Eluru, 2012). Uit onderzoek van Zhou (2014) blijkt dat er een verschil is in vervoerskeuze
tussen bachelor studenten en masterstudenten. Master studenten blijken vaker een goede fiets te
hebben en fietsen daarom dus vaker. Masterstudenten zullen gemiddeld ouder zijn dan bachelor
studenten en zullen gemiddeld langer hebben gestudeerd dan bachelor studenten, aangezien het
een vereiste is om een bachelor studie te hebben afgerond, voordat je aan een masterstudie mag
beginnen. Hoe hoger het inkomen, hoe minder mensen geneigd zijn te gaan fietsen of lopen (Feng et
al., 2013).

Reisafstand

Reisafstand is een bepalende factor in de vervoerskeuze (Eluru, 2012). Van Goederen en de Boer
beschrijven zelfs dat reisafstand verreweg de meest bepalende factor is in de keuze van
vervoersmiddel (2013). Hoe groter de reisafstand wordt, hoe minder er op een actieve manier
gereisd wordt (Anderson et al., 2012). Uit onderzoek van Zhou (2012) blijkt afstand een positief
verband heeft met carpoolen. Voor andere vervoersmiddelen is er geen verband aan te tonen.

Met opmerkingen [g1]: Algemeen: het wordt niet duidelijk hoe
eea in relatie staat met het onderzoek naar studenten met
verschillende achtegronden




Gewoonte

Het blijkt dat vervoerskeuzes deels gemaakt worden op basis van gewoontegedrag in plaats van
doordacht en gepland gedrag (Thgrgersen, 2005). Althans als het frequent en in een stabiele context
gebeurt. Dit blijkt ook uit het onderzoek van Bamberg et al. (2010). Studenten die elke dag met de
auto naar de universiteit gaan, maken niet elke dag opnieuw een keuze hoe ze naar de campus gaan.
Desondanks blijkt dat studenten het wel heroverwogen toen er een “prepaid semester bus ticket”
geintroduceerd werd. Het blijkt dat de studenten, ondanks dat ze altijd met de auto naar de campus
reisden, toch goed in de gaten kregen dat er een nieuw busplan werd geintroduceerd. Wat er
uiteindelijk toe leidde dat een deel van deze studenten met de bus naar de campus ging reizen. Men
zou dus kunnen concluderen dat gewoonte zeker een rol speelt, maar dat veranderende
omstandigheden ervoor kunnen zorgen dat er gedragsverandering plaatsvindt. Daarnaast zorgt een
sterke gewoonte om met een bepaald vervoersmiddel te reizen ervoor dat het moeilijker wordt om
van vervoersmiddel te wisselen dan een minder sterke gewoonte (Chen & Chao, 2011)

Houding

Het blijkt dat houding t.o.v. vervoersmodaliteiten een rol speelt in de vervoerskeuze van mensen
(Lavery et al., 2013). Zo blijkt een positieve attitude naar autogebruik ertoe te leiden dat er meer
gebruik gemaakt wordt van de auto. Daarnaast blijkt dat mensen die flexibiliteit belangrijk vinden
minder met het openbaar vervoer reizen dan mensen die flexibiliteit minder belangrijk vinden
(Paulssen et al, 2014).

Sociale normen

Sociale normen worden onderscheiden in descriptieve en injunctieve normen. Descriptieve nomen
geven aan wat we denken dat iedereen doet en injunctieve normen geven aan wat iedereen zou
moeten doen (Doran & Larsen, 2016).

Sociale normen spelen een rol in gedrag van mensen. Een voorbeeld hiervan is het feit dat het kiezen
voor milieuvriendelijk reizen afhangt van sociale normen (Doran & Larsen, 2016). Op het gebied van
vervoerskeuze kunnen sociale normen mensen aanmoedigen zich om met een niet-gemotoriseerd
voertuig te vervoeren (Riggs, 2017). Chen & Chao (2011) tonen ook een verband aan tussen sociale
normen en vervoerskeuze. Sociale normen kunnen een positief effect hebben op de intentie om over
te stappen op het openbaar vervoer.

Veiligheid

Fietsen en lopen wordt als veiliger ervaren in steden waar de verkeersdrukte lager is (Szakonyi &
Mako, 2014). Veiligheid speelt in landen waar fietsen een gebruikelijke vorm van vervoer is een
kleinere rol dan in landen waar dit niet zo is (Heinen et al., 2011).

Snelheid

Mensen zijn op zoek naar de snelste manier van vervoeren en daarbij maakt het niet uit welk
vervoersmiddel dat is (Pdez & Whalen, 2010). In het algemeen wordt de auto als snelste manier van
vervoeren gezien (Chen & Chao, 2011). Snelheid heeft een positief effect op de keuze van auto als
vervoersmiddel (Bamberg & Schmidt, 2003)



Comfort

Lopen en fietsen wordt comfortabeler ervaren in steden waar de verkeersdrukte niet zo hoog is
(Szakonyi & Mako, 2014), terwijl autogebruik in het algemeen als comfortabeler wordt gezien (Chen
& Chao, 2011). Hoe comfortabeler autorijden is, hoe meer er voor de auto gekozen wordt als manier
van vervoeren (Whalen et al., 2013)

Gemak

Gemak kan een rol spelen in het overstappen naar openbaar vervoer (Chen & Chao, 2011) of bij het
kiezen van een vervoersmiddel in een nieuwe situatie, bijvoorbeeld na verhuizing (Jones & Ogilvie,
2012). De auto is het vervoersmiddel wat van het meeste gemak voorziet. (Wall et al., 2007). Hoe
belangrijker mensen gemak vinden, hoe groter de kans dat de auto als vervoersmiddel verkozen
wordt boven het openbaar vervoer (Sohn & Yun, 2009)

2.3 Conceptueel model

Socio-

demografische Vervoerskeuze
factoren

Houding

-~ Sociale normen
[ | | | ]
Velllgheld —

Figuur 1: conceptueel model

Het conceptueel beschrijft de factoren die van invloed zijn op de vervoerskeuze. De factoren
veiligheid, snelheid, comfort, gemak en afstand hebben invioed op de vervoerskeuze. Hoe mensen
over deze factoren denken wordt bepaald door gewoonte en sociale normen. Vervolgens bepaalt dit
de houding ten opzichte van verschillende vervoersmiddelen, wat vervolgens bepaalt welk
vervoersmiddel er gekozen wordt. Socio-demografische factoren spelen wel een rol in de
vervoerskeuze, maar worden niet door het filter gewoonte en sociale normen bepaald. Daarom staat
het los van de rest, maar is het wel in het model opgenomen.



3. Methodologie

3.1 Verantwoording onderzoeksmethode

De onderzoeksvraag wordt beantwoord door middel van een kwantitatieve onderzoeksmethode,
namelijk enquéteren. Enquétes zijn een middel om kwantitatieve data te verzamelen over bepaalde
eigenschappen van een groep (Clifford et al., 2010). Deze methode sluit heel goed bij het onderzoek
aan, aangezien er onderzocht wordt of er verschillen zijn tussen twee groepen. In dit geval tussen
Nederlandse studenten en Aziatische studenten aan de RUG. Om deze vergelijking te maken is het
belangrijk om resultaten te hebben die representatief zijn voor de gehele studentenpopulatie in
Groningen. Deze representativiteit kan je krijgen door middel van enquétes (O’Leary, 2010). Een
nadeel is wel dat er niet diep in gegaan kan worden op de gegeven antwoorden (Clifford et al., 2010),
maar dit is niet het doel van het onderzoek.

De enquéte (zie bijlage 1) bestaat uit 29 vragen die verschillende soorten variabelen opleveren. Een
onderscheid dat hierbij gemaakt kan worden is een onderscheid in kwalitatieve en kwantitatieve
variabelen. Een kwalitatieve variabele plaatst een element in één of meerdere groepen of
categorieén, terwijl een kwalitatieve variabele een numerieke waarde aanneemt (Moore & McGabe,
2013).

Om de onderzoeksvraag te beantwoorden moeten de antwoorden van Nederlandse studenten met
de antwoorden van Aziatische studenten vergeleken worden. Er zijn verschillende statistische
toetsen om groepen te vergelijken. De keuze van toets hangt af van de meetschaal van de variabele.
Om twee kwalitatieve variabelen te vergelijken wordt gebruikt gemaakt van de Chi-Kwadraat Toets.
De variabelen worden tegen elkaar uitgezet in een kruistabel en met een Chi-kwadraat toets kan
worden onderzocht of er een verband is tussen twee groepen (Moore & McGabe, 2013). In dit geval
dus een verband tussen de nationaliteit van studenten aan de RuG (Nederlands of Aziatisch) en een
andere variabele (bijvoorbeeld de vervoerskeuze).

Naast het aantonen van een verband tussen kwalitatieve variabelen is het ook nodig om
kwantitatieve variabelen met elkaar te kunnen vergelijken om de hoofdvraag en deelvragen te
kunnen beantwoorden. Hiervoor kan de t-toets voor twee onafhankelijke steekproeven als
statistische methode gebruikt worden. De t-toets voor twee onafhankelijke steekproeven toets of er
een verschil is in gemiddelde tussen twee groepen (Field, 2009).

3.2 Proces van dataverzameling

Er is zowel een online- als een papierenenquéte gemaakt. De online-enquéte is via Facebook
verspreid in Facebookgroepen van studenten aan de RuG en in een facebookgroep voor
internationale studenten. De online-enquéte is door 66 Nederlandse Studenten en 17 Aziatische
studenten ingevuld. Van de 66 Nederlandse online-enquétes bleken er uiteindelijk 57 bruikbaar, van
de 17 Aziatische online-enquétes bleken er 5 bruikbaar. Bij een deel van de enquétes waren meer
dan 6 vragen niet ingevuld, een deel van de enquétes was ingevuld door Hbo-studenten en een deel
van de studenten is niet woonachtig in Groningen. De papierenenquétes zijn in de kantines van het
Academiegebouw, Harmoniegebouw en Kapteynborg afgenomen. Op deze manier zijn nog 29
Nederlandse studenten (waarvan 26 bruikbaar) en 37 Aziatische studenten (waarvan 35 bruikbaar)
geénquéteerd. Dit levert een totale steekproef op van 118 enquétes, waarvan 83 Nederlandse
studenten en 35 Aziatische studenten. Om er zeker van te zijn dat er Aziatische en Nederlandse
studenten in de steekproef zitten, is van tevoren naar de nationaliteit van de respondent gevraagd.

De enquétevragen zijn gesloten gesteld, waarbij de respondent het antwoord aan kon kruisen wat op
hem van toepassing is. Er is gekozen voor een gesloten vraagstelling, omdat dit ervoor zorgt dat de



antwoorden makkelijker te analyseren en te interpreteren (Clifford et al., 2010). Er zijn enkele vragen
waarbij meerdere antwoorden mogelijk zijn. Een voorbeeld hiervan is de vraag naar vervoersmiddel
in Groningen. Deze keuze is gemaakt, omdat de kans heel erg groot is dat de studenten zich op
meerdere manieren vervoeren in Groningen. Om een goed beeld te krijgen is het daarom van belang
dat er meerdere antwoordmogelijkheden aangekruist konden worden.

De eerste vragen van de enquéte zijn algemene vragen (o0.a. geslacht, leeftijd, opleidingsniveau etc.).
De daaropvolgende vragen zijn de inhoudelijke vragen. Met deze vragen is geprobeerd te
achterhalen welke manier van vervoeren de studenten hebben, hoe ze bepaalde vervoersmiddelen
beoordelen, welke gewoontes ze hebben qua vervoerskeuze en hoe ze denken dat de directe sociale
omgeving vervoersmiddelen beoordelen.

3.3 Resultaatverwerking

De resultaten worden verwerkt in SPSS, waarbij de enquétevragen de variabelen zijn. Doordat er op
de vraag naar de vervoerskeuze meerdere antwoorden gegeven konden worden zijn deze vragen
omgebouwd naar dummyvariabelen.

Zoals bij de verantwoording al besproken is wordt de Chi-Kwadraattoets gebruikt als statistische
methode om het verschil in vervoerskeuze, gewoonte, sociale normen, veiligheid, snelheid, comfort
en gemak te toetsen. Daarnaast wordt de Chi-kwadraattoets gebruikt om verschillen in veiligheid,
snelheid, comfort, gemak, gewoontegedrag en sociale normen te bepalen. De nulhypothese van deze
toets luidt als volgt: er is geen samenhang tussen de rijvariabele en de kolomvariabele in de
kruistabel (Moore & McGabe, 2013). Om deze toets te kunnen uitvoeren dient de kruistabel aan
enkele voorwaarden te voldoen. Allereerst dient er sprake te zijn van onafhankelijke cases.
Daarnaast zijn er twee voorwaarden voor de verwachte aantallen in de cellen van de kruistabel. De
eerste is dat de verwachte aantallen voor maximaal 20% van de cellen kleiner is dan 5. De tweede
voorwaarde is dat de verwachte aantallen voor geen enkele cel kleiner is dan 1 (Norusis, 2011).
Voldoet de kruistabel niet aan deze voorwaarden, dan kan dit worden verholpen door categorieén
samen te voegen of weg te laten.

Bij enkele kruistabellen is het niet mogelijk om categorieén samen te voegen om zo aan de
voorwaarden voor de Chi-kwadraattoets te voldoen. In dit onderzoek zijn dat 2x2 kruistabellen. Voor
kruistabellen met deze vorm en lage verwachte aantallen is er een andere toets die uitgevoerd kan
worden om een verband tussen twee categorieén aan te tonen: de Fischer’s exact test (Field, 2009).

De Chi-Kwadraattoets zegt alleen iets over het bestaan van een verband, maar zegt niets over de
sterkte van het verband. Hiervoor heb je associatiematen nodig. Welke associatiemaat het beste
gebruikt kan worden is afhankelijk van de grootte van de kruistabel. Voor 2x2 kruistabellen kan er
goed gebruik gemaakt worden van de associatiemaat phi (¢). Voor grotere kruistabellen is Cramér’s
V een associatiemaat die goed gebruikt kan worden (Norusis, 2011).

Voor het vergelijken van kwantitatieve variabelen wordt gebruik gemaakt van de t-toets voor twee
onafhankelijke steekproeven. De t-toets wordt gebruikt om verschillen in houding, sociale normen en
afstand te toetsen. Deze toets vergelijkt de gemiddelden van twee groepen en heeft als
nulhypothese: de gemiddeldes voor beide populaties zijn gelijk. Aan de t-toets voor twee
onafhankelijke steekproeven zitten enkele voorwaarden. De cases moeten onafhankelijk zijn, er
moet sprake zijn van twee groepen die allebei een kwantitatieve variabele hebben en de verdeling
moet normaal zijn (of er moeten voldoende cases zijn) (Norusis, 2011).

Voor alle statistische toetsen geldt dat er pas een verband of een verschil aan wordt getoond als het
significantieniveau buiten het 95% betrouwbaarheidsinterval ligt.



3.4 Kwaliteit van de data

Om aan de voorwaarden van de Chi-kwadraat toets te voldoen zijn categorieén van variabelen
samengevoegd of weggelaten. Dit zorgt ervoor dat er bepaalde data weggegooid wordt, maar een
ander alternatief is er niet. Een voorbeeld van het samenvoegen is de variabele “aantal keer fiets als
manier van vervoeren”. Bij deze variabele zijn de categorieén “1-2 keer” en “3-4 keer”
samengevoegd om aan de voorwaarden voor de Chi-Kwadraattoets te voldoen. Een voorbeeld van
een variabele waar een categorie is weggelaten is de variabele “beste manier van vervoer voor mij
volgens anderen”. De categorie lopen is bij deze variabele één keer gekozen en zorgde ervoor dat de
verwachte aantallen in de kruistabel onder de één kwam te liggen. Aangezien deze optie slechts één
keer is gekozen is besloten om deze categorie uit de kruistabel te verwijderen.

In het hoofdstuk resultaten wordt er ingegaan op de onderzoekspopulatie en in hoeverre het een
afspiegeling is van de studentenpopulatie in Groningen.

3.5 Ethiek

Tijdens het onderzoek wordt er op de volgende manieren geprobeerd ethisch te handelen. Bij de
online enquéte staat in de beschrijving wat het doel van het onderzoek is. Bij de papieren enquétes is
dit ook het geval, maar wordt dit nogmaals mondeling vermeld. Ten tweede wordt de informatie
anoniem behandeld. Dit wordt gedaan door niet te vragen naar de naam van de respondent,
waardoor er niet herleid kan worden wie de vragenlijst in heeft gevuld. Daarnaast kunnen de
personen die de enquéte afnemen te allen tijde besluiten een vraag niet te beantwoorden of
stoppen met de enquéte. Bij elke vraag wordt de antwoordmogelijkheid ‘wil ik liever niet
beantwoorden’ toegevoegd. Voor het onderzoek is het belangrijk om ruimtelijke informatie te
hebben. Om dit zo anoniem mogelijk te doen wordt de respondent alleen gevraagd naar de postcode
waarop hij woont. Hierdoor is niet mogelijk om te achterhalen wie de enquéte in heeft gevuld. In het
geval de respondent deze niet wenst in te vullen, dan is dat ook mogelijk.



4. Resultaten

4.1 Onderzoekspopulatie
Zowel voor de Nederlandse studenten, als de Aziatische studenten is de verdeling van geslacht
ongeveer 50-50. Dit komt overeen met de studentenpopulatie aan de RuG (RuG, 2014).

In figuur 2 is de verdeling van studielocatie van de Aziatische studenten weergegeven. Wat hierin
opvalt is dat de meeste Aziatische respondenten op Zernike studeren. Dit kan komen doordat het
grootste deel van de dataverzameling en -analyse is gedaan is op Zernike. Dit kan echter wel voor
vertekening van de resultaten zorgen, aangezien Zernike minder centraal ligt dan het centrum. Dit
kan invloed hebben op de vervoerskeuze. In figuur 3 is de verdeling van studielocatie van de
Nederlandse studenten weergegeven. Ook hier zie je dat studenten die op Zernike studeren
oververtegenwoordigd zijn. Naast het feit dat daar het grootste deel van de dataverzameling en -
analyse is gedaan, kan dit komen doordat de enquéte ook online is verstuurd. Dit is veelal aan
bekenden gedaan en aangezien ik veel mensen ken die op Zernike studeren, is de kans groot dat dit
voor oververtegenwoordiging heeft gezorgd.

Studielocatie Aziatische studenten Studielocatie Nederlandse studenten

e

= RuG Bloemstraat = RuG Centrum = RuG UMCG = RuG Zernike

= RuG Centrum = RuG Zernike

Figuur 2: studielocatie Aziatische studenten Figuur 3: Studielocatie Nederlandse studenten

In figuur 4 is de verdeling van woonwijk van de respondenten te zien. De meeste respondenten
wonen in de Binnenstad en in de Schilders- en Zeeheldenwijk. Daarna volgen de Korrewegwijk en de
Oranjewijk. Uit informatie van de gemeente Groningen blijkt dat in deze buurten de meeste
studenten wonen. Voor de wijken Noorddijk en Hoogkerk geldt precies het tegenovergestelde. Uit
deze wijken komen weinig respondenten, wat overeenkomt met informatie van de gemeente
Groningen (Gronometer, 2016). Dit is belangrijk, omdat afstand van invloed is op de vervoerskeuze.
Een oververtegenwoordiging van bijvoorbeeld de wijk binnenstad kan invioed hebben op de
vervoerskeuze, aangezien heel veel voorzieningen dan op loopafstand zijn, waardoor lopen als
vervoersmiddel oververtegenwoordigd zou kunnen zijn.
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Figuur 4: woonwijk respondenten

4.2 Vervoerskeuze

De vervoerskeuze is onderverdeeld in vier delen. Vervoerskeuze in Groningen in het algemeen,
vervoerskeuze naar de universiteit, vervoerskeuze naar het centrum en vervoerskeuze naar
sportfaciliteiten. Hieronder worden de resultaten van de verschillen tussen Nederlandse en
Aziatische studenten voor deze vier categorieén uitgewerkt.

Vervoerskeuze in Groningen in het algemeen

De kruistabel voor fietsgebruik in Groningen voldoet niet aan de voorwaarden voor de Chi-
kwadraattoets. Daarom wordt de Fischer’s exact test gebruikt om een verschil tussen Nederlandse
en Aziatische studenten aan de RuG aan te tonen. Deze toets geeft p = 0,086, dus p > 0,05, waardoor
het dus binnen het 95% betrouwbaarheidsinterval valt en de uitkomst niet significant is. Er is dus
geen verband is tussen de nationaliteit van de RuG-student en de vervoerskeuze fiets. Voor
autogebruik in Groningen geldt ook dat de tabel niet aan de voorwaarden voor een Chi-
kwadraattoets voldoet. Ook hier wordt dus de Fischer’s exact test gebruikt. Deze levert p = 0,103,
dus p > 0,05 op. Deze uitkomst is niet significant. Er is dus geen verband tussen de nationaliteit van
de Rug-student en de vervoerskeuze auto.



De kruistabel voor het gebruik van Openbaar vervoer voldoet aan de voorwaarden van de Chi-
kwadraattoets. Dit levert p = 0,534, dus p > 0,05 op. De uitkomst is dus niet significant, waardoor er
geen verband is tussen de nationaliteit van de student aan de RuG en de vervoerskeuze openbaar
vervoer. De kruistabel voor lopen als vervoerskeuze in Groningen voldoet ook aan de voorwaarden
voor de Chi-kwadraattoets. Dit levert p = 0,014, dus p < 0,05 op. De uitkomst is dus significant,
waardoor er een verband is tussen Nederlandse en Aziatische studenten aan de RuG wat betreft
lopen als manier van vervoeren. De associatiemaat phi heeft een waarde van -0,226. Dit betekent dat
het verband zwak is.

Vervoerskeuze % Nederlandse studenten % Aziatische studenten
Fiets 100 94,3
Auto 9,6 0
Openbaar vervoer 40,0 33,7
Lopen 41,0 65,7

Figuur 5: vervoerskeuze Nederlandse en Aziatische studenten

In figuur 5 is te zien dat er duidelijk meer Aziatische studenten zijn die zich lopend vervoeren in
Groningen dan Nederlandse studenten. Voor de andere vervoersmiddelen zijn deze verschillen veel
kleiner.

Vervoerskeuze naar de universiteit

De kruistabel voor fietsgebruik naar de universiteit voldoet niet aan de voorwaarden voor de Chi-
kwadraattoets. De Fischer’s exact test levert een p op van 0,160 en is dus niet significant. Er is dus
geen verband tussen nationaliteit en het gebruik van het vervoersmiddel fiets. De Fischer’s exact test
voor auto als vervoersmiddel levert p = 0,554 op. Dit is niet significant, waardoor er geen verband
bestaat tussen nationaliteit en auto als vervoersmiddel naar de universiteit.

Voor het openbaar vervoer als vervoersmiddel naar de universiteit geldt hetzelfde als voor openbaar
vervoer als vervoersmiddel in het algemeen. De Chi-kwadraattoets levert p = 0,339 en dus is er geen
verband tussen nationaliteit en gebruik van openbaar vervoer om op de universiteit te komen. De
Chi-kwadraattoets voor lopen als manier van vervoer naar de universiteit geeft een p van 0,000, dus
significant. De associatiemaat phi is 0,395, dus is er sprake van een matig verband tussen
nationaliteit en lopen als manier van vervoer naar de universiteit.

Vervoerskeuze % Nederlandse studenten % Aziatische studenten
Fiets 94 85,7
Auto 3,6 0,0
Openbaar vervoer 20,5 28,6
Lopen 6,0 37,1

Figuur 6: vervoerskeuze naar universiteit Nederlandse en Aziatische studenten

In figuur 6 is per vervoersmiddel uitgewerkt hoeveel procent van de Nederlandse en Aziatische
studenten van de vervoersmiddelen gebruik maakt. Je kan het verband tussen lopen als
vervoerskeuze naar de universiteit en nationaliteit duidelijk terugzien, aangezien een veel groter deel
van de Aziatische studenten lopend naar de universiteit komt.



Vervoerskeuze naar het centrum

Zowel voor fietsen als vervoerskeuze naar het centrum en auto als vervoerskeuze naar het centrum
wordt de Fischer’s exact toets gebruikt om een verband met nationaliteit aan te tonen. Dit levert een
p op van respectievelijk 0,116 en 1,000. Er is dus geen verband aan te tonen. Om een verband tussen
nationaliteit en openbaar vervoer en lopen als vervoersmiddel om in het centrum aan te tonen wordt
de Chi-kwadraattoets gebruikt. Voor openbaar vervoer levert dit p = 0,002 en phi =-0,281 op. Voor
lopen levert dit p = 0,39 en phi =-0,190 op. Voor beiden geldt dus dat er een zwak verband bestaat

Vervoerskeuze % Nederlandse studenten % Aziatische studenten
Fiets 91,6 80,0
Auto 1,2 0,0
Openbaar vervoer 14,5 40,0
Lopen 31,3 51,4

Figuur 7: vervoerskeuze naar centrum Nederlandse en Aziatische studenten

In figuur 7 is het percentage Nederlandse en Aziatische studenten afgezet tegen het vervoersmiddel
naar het centrum. De aangetoonde verbanden tussen nationaliteit en zowel openbaar vervoer, als
lopen als vervoersmiddel zijn in de percentages terug te zien. Beduidend meer Aziatische studenten
gaan met het openbaar vervoer of lopend naar het centrum.

Vervoerskeuze naar sportfaciliteiten

Voor het vervoer naar sportfaciliteiten geldt dat er geen verband is tussen de vervoerskeuzes fietsen
(p =1,000), auto (p = 1,000) en openbaar vervoer (p = 0,431) en nationaliteit van de student. Voor
lopen en nationaliteit van de student is dit verband er wel (p = 0,000 en phi =-0,396). Er is dus
sprake van een matig verband.

Vervoerskeuze % Nederlandse studenten % Aziatische studenten
Fiets 94,9 97,1
Auto 2,6 0,0
Openbaar vervoer 9,0 2,9
Lopen 9,0 42,9

Figuur 8: vervoerskeuze naar sportfaciliteiten van Nederlandse en Aziatische studenten

In figuur 8 is het percentage Nederlandse en Aziatische studenten per vervoersmiddel naar
sportfaciliteiten te zien. Ook hier is te zien dat het verschil tussen Nederlandse en Aziatische
studenten zit in het feit dat er meer Aziatische studenten zijn die lopend naar de sportfaciliteiten
gaan. De andere vervoersmiddelen zijn (nagenoeg) gelijk.

4.2 Houding

Om de beoordeling van fietsen in het algemeen te vergelijken is gebruik gemaakt van een t-toets
voor twee onafhankelijke steekproeven. In figuur 9 zijn deze gemiddeldes te zien. De gemiddelde
beoordelingen van fietsen in het algemeen, openbaar vervoer in het algemeen en openbaar vervoer
in Groningen verschillen significant. Nederlandse studenten beoordelen fietsen in het algemeen
hoger terwijl Aziatische studenten het openbaar vervoer in het algemeen en in Groningen hoger
beoordelen

Nederlandse studenten Aziatische studenten P
Beoordeling Fietsen algemeen | 8,1 7,2 0,001
Beoordeling Fietsen Groningen | 8,0 8,3 0,324
Beoordeling ov algemeen 6,6 7,8 0,000
Beoordeling ov Groningen 6,5 7,6 0,000

Figuur 9: peavddelie heeosdedimgdtietsan en openbaar vervoer



4.3 Gewoonte

Er is geen verband tussen het aantal keer dat de fiets, openbaar vervoer en lopen als vervoersmiddel
in Groningen wordt gebruikt en de nationaliteit van studenten aan de RuG. Wat opvalt aan de
resultaten is dat de resultaten van gewoonte niet overeenkomen met de resultaten van
vervoerskeuze. Een voorbeeld hiervan is het feit dat 41% van de Nederlandse studenten aangeeft
lopen als vervoerskeuze te hebben (zie figuur 5). Op de vraag hoe vaak lopen als manier van
vervoeren wordt gebruikt in Groningen antwoordt 81,7% van de Nederlandse studenten dat dit
minstens één keer per week is. Het kan zijn dat dit komt doordat bij de vraag naar aantal keer lopen
als manier van vervoeren de wandelingen naar bijvoorbeeld de buren meegenomen worden, terwijl
dat bij de vraag naar lopen als vervoerskeuze niet zo is. Waar dit verschil exact vandaan komt is
moeilijk te achterhalen. Feit blijft dat het verschil erg groot is.

Er zijn verbanden aangetoond tussen het aantal keer dat studenten de fiets (p = 0,000), het openbaar
vervoer (p=0,000) en lopen (p = 0,010) als vervoersmiddel kiezen voordat ze in Groningen kwamen
en de nationaliteit. Voor fietsen is dit een sterk verband (phi = 0,586) en voor openbaar vervoer
(phi=0,489) en lopen (phi=0,341) zijn dit matige verbanden.

Bijna 89% van de Nederlandse studenten geeft aan vaker dan vijf keer per week te hebben gefietst
voordat ze naar Groningen kwamen. Voor Aziatische studenten is dit ruim 31%. Het openbaar
vervoer gebruik was voor Nederlandse studenten meer onontgonnen terrein. Ruim 58% van de
Nederlandse respondenten geeft aan nooit met het openbaar vervoer te hebben gereisd voordat ze
naar Groningen kwamen. Voor Aziatische studenten is dit bijna 23%. Bijna 46% van de Aziatische
studenten geeft aan vaker dan vijf keer per week met het openbaar vervoer te hebben gereisd
voordat ze naar Groningen, tegenover bijna 9% van de Nederlandse studenten.

4.4 Sociale normen

Er is een sterk verband tussen nationaliteit van de student aan de RuG en het vervoersmiddel wat
studenten denken dat anderen het beste vervoersmiddel vinden (p = 0,000 en ¢ = 0,588). Ook is er
een verband tussen de nationaliteit van de RuG-student en het vervoersmiddel wat belangrijke
mensen in hun omgeving gebruiken (p = 0,000). Dit verband is matig (¢ = 0,484).

% Nederlandse studenten % Aziatische studenten

Beste vervoersmiddel volgens anderen

Fiets 85,9 26,7

Auto 7,8 40,0

Openbaar vervoer 6,3 33,3

Manier van vervoeren anderen

Fiets 81,7 33,3

Auto 14,1 42,2

Openbaar vervoer 4,2 24,2

Figuur 10: Vervoer van anderen

Uit figuur 10 wordt duidelijk dat de verschillen tussen Nederlandse Aziatische studenten vooral zit in
het feit dat veruit het overgrote deel van de Nederlandse studenten denken dat anderen fietsen de

beste manier van vervoer vinden en dat anderen ook met de fiets reizen. Voor Aziatische studenten

zijn deze percentages veel gelijkmatiger verdeeld.



Er is geen verschil tussen de hoe Nederlandse en Aziatische studenten denken dat belangrijke
mensen in hun omgeving de auto als vervoersmiddel beoordelen. Voor de beoordeling van fietsen (p
=0,004), het openbaar vervoer (0,000) en lopen (p = 0,019) geldt dit wel. Nederlandse studenten aan
de RuG denken dat belangrijke mensen in hun omgeving fietsen hoger beoordelen dan Aziatische
studenten (7,7 om 6,7). Voor het openbaar vervoer en lopen denken Aziatische studenten dat
belangrijke mensen deze vervoermiddelen hoger beoordelen dan Nederlandse studenten.

Nederlandse studenten Aziatische studenten P
Beoordeling fietsen anderen 7,7 6,7 0,004
Beoordeling auto anderen 6,9 6,7 0,647
Beoordeling ov anderen 6,0 7,3 0,000
Beoordeling lopen anderen 6,3 7,2 0,019

Figuur 11: Beoordeling vervoersmiddelen anderen

4.5 Veiligheid, snelheid, comfort, gemak en afstand

Er is geen verband tussen nationaliteit van student aan de RuG en het vervoersmiddel wat als veiligst
beoordeeld wordt (p = 0,100). Ruim een derde van de Nederlandse studenten geeft aan fietsen het
veiligst te vinden, terwijl bijna de helft van de Aziatische studenten het openbaar vervoer het veiligst
vindt. Er is wel een verband tussen de vraag of fietsen de snelste manier van vervoeren is en de
nationaliteit van studenten aan de RuG (p = 0,23). De associatiemaat phi heeft een waarde van 0,23
en dus is er sprake van een zwak verband.

Daarnaast is er ook een verband tussen de nationaliteit van studenten aan de RuG en het feit of
fietsen of lopen als makkelijkste manier van vervoeren wordt beoordeeld. Voor fietsen als
makkelijkste vervoersmiddel is dit een matig verband (p = 0,000 en ¢ = 0,430). Voor lopen als
makkelijkste manier van vervoeren is het verband ook matig (p = 0,000 en ¢ =-0,344). Tussen
nationaliteit van de studenten aan de RuG en het vervoersmiddel wat als meest comfortabel wordt
beoordeeld is een matig verband aan te tonen (p = 0,007 en ¢ = 0,327).

Aziatische studenten moeten gemiddeld minder ver reizen naar de universiteit en de sportfaciliteiten
dan Nederlandse studenten, maar hier is geen verschil in aan te tonen (p=0,272). Voor het reizen
naar het centrum is de afstand praktisch gelijk, dus hier is ook geen verschil in aan te tonen
(p=0,763).



5. Conclusie

5.1 Conclusies
De hoofdvraag van deze thesis luidt: Hoe kan verschil in vervoerskeuze verklaard worden tussen
Nederlandse en Aziatische studenten aan de RuG?

Tussen Nederlandse en Aziatische studenten aan de RuG zit het grootste verschil in vervoerskeuze in
het feit dat Aziatische studenten vaker lopen als manier van vervoer kiezen. Dit geldt zowel voor de
vervoerskeuze in het algemeen in Groningen als specifieker voor de vervoerskeuze naar de
universiteit, het centrum en de sportfaciliteiten. Daarnaast blijken Aziatische studenten het openbaar
vervoer meer te gebruiken om in het centrum te komen dan Nederlandse studenten. Verder zijn er
geen verschillen in vervoerskeuze gevonden tussen Nederlandse en Aziatische studenten aan de

RuG.

De houding naar vervoersmiddelen verschilt tussen Nederlandse en Aziatische studenten.
Nederlandse studenten beoordelen het vervoersmiddel fietsen hoger dan Aziatische studenten.
Daarentegen beoordelen Aziatische studenten het openbaar vervoer hoger dan Nederlandse
studenten.

Nederlandse studenten blijken meer te hebben gefietst voordat ze in Groningen kwamen studeren
dan Aziatische studenten. Aziatische studenten maakten vaker gebruik van het openbaar vervoer dan
Nederlandse studenten. Nederlandse studenten denken dat belangrijke mensen in hun omgeving
fietsen als beste vervoersmiddel zien, terwijl Aziatische studenten denken dat belangrijke mensen in
hun omgeving het openbaar vervoer en de auto het beste vervoersmiddel vinden.

Nederlandse studenten beoordelen fietsen vaker als makkelijkste, snelste en meest comfortabele
manier van vervoeren. Aziatische studenten beoordelen lopen vaker als makkelijkste en meest
comfortabele manier van vervoeren. Afstand verschilt niet tussen Nederlandse en Aziatische
studenten.

Naast het kijken naar hoe de factoren verschillen voor Nederlandse en Aziatische studenten is ook
gekeken hoe de factoren onderling met elkaar in verband staan. Studenten die, voordat ze naar
Groningen kwamen, vaker dan vijf keer per week fietsen vinden lopen en fietsen de veiligste manier
van vervoeren, fietsen de makkelijkste manier van vervoeren en fietsen de meest comfortabele
manier van vervoer. Openbaar vervoer wordt als veiligst gezien door studenten die minder dan vijf
keer per week fietsten voordat ze naar Groningen kwamen.

Over het verband tussen sociale normen en de factoren veiligheid, snelheid, comfort en gemak valt
niets te zeggen, omdat de kruistabellen niet aan de voorwaarden van de chi-kwadraattoets voldoen.
Deze tabellen zijn groter dan 2x2, waardoor de Fischer’s exact test niet gebruikt mag worden.

Over de fiets als vervoerskeuze en de beoordeling van fietsen en het openbaar vervoer zijn geen
uitspraken te doen, aangezien slechts twee studenten geen gebruik maken van de fiets. Studenten
die met het openbaar vervoer reizen in Groningen beoordelen fietsen (in Groningen) significant lager
dan studenten die niet met het openbaar vervoer reizen. Het openbaar vervoer (in Groningen) wordt
significant hoger beoordeeld door studenten die met het openbaar vervoer reizen.

5.2 Discussie

Uit onderzoek van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) blijkt dat allochtonen minder
fietsen dan autochtonen. Volgens het KiM komt dit doordat Nederland een fietscultuur heeft en de
allochtone gemeenschap dit niet heeft. Daarnaast wordt fietsen als onveilig gezien door allochtonen
(2008). Dit verschil komt niet naar voren tussen Nederlandse en Aziatische studenten aan de RuG. Dit



kan komen doordat het onderzoek van het KiM zich heeft gericht op mensen van Marokkaanse,
Turkse, Antilliaanse en Surinaamse afkomst en het dus niet over Aziatische mensen gaat. Daarnaast
kan het zijn dat het gemeentelijke beleid om buitenlandse studenten op de fiets te krijgen zijn
vruchten afwerpt.

Uit onderzoek naar Chinese universiteitsstudenten blijkt dat het openbaar vervoer de populairste
manier van vervoeren is (Zhan et al., 2016). Dit blijkt niet uit de resultaten van dit onderzoek. In dit
onderzoek komt de fiets op alle categorieén als meest gekozen naar boven onder Aziatische
studenten. Dit verschil kan verklaard worden doordat aan dit onderzoek niet alleen Chinese
studenten meedoen, maar studenten uit heel Azié. Daarnaast is Groningen een compacte fietsstad,
waar veel goed met de fiets te bereiken is. Uit onderzoek van Van et al. (2014) blijkt dat er grote
verschillen kunnen zijn m.b.t. vervoerskeuze tussen Aziatische landen.

Houding naar vervoersmiddelen verschilt sterk tussen Aziatische landen, maar heeft wel altijd
invlioed op de vervoerskeuze. Zaken als veiligheid en milieuvriendelijkheid van het openbaarvervoer
zijn van belang in ontwikkelingslanden, terwijl dit in Japan nauwelijks meespeelt (Van et al., 2014).
Ook in Nederland speelt houding een rol in vervoerskeuze. Reizen per fiets wordt beinvioed door
houding. Veiligheid speelt bijvoorbeeld een rol, maar de kans is groot dat deze rol kleiner is in
Nederland dan in andere landen waar fietsen minder gebruikelijk is (Heinen et al., 2010). Uit deze
thesis blijkt dat er geen verband is tussen nationaliteit van de student en het vervoersmiddel dat als
veiligst beoordeeld wordt.

5.3 Verbeterpunten

Er zijn verschillende dingen die nog beter kunnen binnen deze scriptie. Eén daarvan is de grootte van
de steekproef. Door een grotere steekproef te nemen, wordt de kans verkleind dat er nog veel
aanpassingen aan de data gedaan moesten worden om er statistische toetsen mee uit te kunnen
voeren. Daarnaast kan een grotere steekproef ervoor zorgen dat het hele model dat op is gesteld
getoetst kan worden middels een logistische regressie. Het is zonde dat dit nu niet gelukt is,
aangezien dat de reden was om de socio-demografische factoren en de factor afstand mee te nemen
in de enquéte.

Een ander verbeterpunt is de groepsgrootte van de respondenten. De groep Nederlandse studenten
is aanzienlijk groter dan de groep Aziatische studenten. De t-toets voor twee onafhankelijke
steekproeven kan prima uitgevoerd worden op twee groepen van ongelijke grootte, maar de beste
resultaten worden gegeven als de groepen (ongeveer) even groot zijn (Clifford et al., 2010).

De vraag naar het aantal keer vervoeren per vervoersmiddel had beter anders gesteld kunnen
worden. Vooraf zijn de antwoorden op deze vraag al gecategoriseerd. Om aan de voorwaarden voor
de chi-kwadraattoets te voldoen zijn er categorieén samengevoegd. De vraag had beter zo gesteld
kunnen worden dat de respondent zelf met een cijfer het aantal keer per vervoersmiddel aan kan
geven. Hierdoor waren deze variabelen ratiovariabelen geworden en hadden de gemiddeldes
vergeleken kunnen worden met een t-toets.

5.4 Aanbevelingen vervolgonderzoek

Het onderzoek kan nog een keer herhaald worden met grotere groepen Aziatische en Nederlandse
studenten zodat er door middel van een regressie de samenhang tussen de verschillende factoren
onderzocht kan worden. Dit is een gemis in dit onderzoek. Daarnaast kan er om meer inzicht te
krijgen in het vervoersgedrag van buitenlandse studenten in Groningen onderzoek gedaan worden
naar alleen buitenlandse studenten. Dus geen verschil meer meten met Nederlandse studenten,
maar echt het vervoersgedrag van buitenlandse studenten in kaart brengen.
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Bijlagen

Bijlage 1: enquete
Dear student,

This survey is part of my bachelor thesis and is about student mobility in Groningen. The goal of my
thesis is to find out whether there are differences between Dutch and Chinese students regarding
their modal choice of transportation and where these differences come from. The survey has a
length of 29 questions. The questions are divided in several categories: general questions, travel
behaviour questions, attitude questions, habit questions and social norms questions. Your answers
will be treated confidentially and you can quit the survey whenever you want to. Thank you for
cooperating!

General questions

1. What is your gender?
0 Female
0 Male
0 Prefer not to answer

2. What is your date of birth?
Day: Month: Year:
0 Prefer not to answer

3. What is your nationality?
0 Dutch
0 Chinese
0 Prefer not to answer

4. What is the level of your current study?
0 bachelor
0 pre-master
0 master
0 other, namely
0 prefer not to answer

5. How long have you been studying in Groningen?
Year(s)

6. What is your zip code?
0 prefer not to answer

7. On which location do you study?
0 RuG, Bloemstraat
0 RuG, centrum
0 RuG, Muntsgebouw/ Heymansgebouw/ Nieuwenhuisgebouw
0 RuG, UMCG
0 Rug, Zernike



0 other, namely
0 Don’t know
0 Prefer not to answer

Travel questions

8. What is/are your main mode(s) of travel when you go to the university (you can pick
multiple answers)?
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking
0 other, namely
0 prefer not to answer

9. How far away do you live from the university?

I:l kilometres

10. What is/are your main mode(s) of travel when you go to the city centre (you can pick
multiple answers)?
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking
0 other, namely
0 prefer not to answer

11. How far away do you live from the city centre?

I:l kilometres

12. What is/are your main mode(s) of travel when you travel to your sports facility (you can
pick multiple answers)?
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking
0 other, namely
0 prefer not to answer

13. How far away do you live from your sports facility?
kilometres

0 Does not apply

14. What is/are, overall, your main mode(s) of travel in Groningen (you can pick multiple
answers)?
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking



0 other, namely
0 Does not apply
0 prefer not to answer
15. Do you have a bike?
0 Yes
0 Yes, but it is broken
0 No

16. Do you have a free public transport pass?
0Yes
0 No
0 Prefer not to answer

Attitude questions

17. How would you rate cycling in general on a scale from 1 to 10 (with 1 being worst and 10
being best)?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

18. How would you rate cycling in Groningen on a scale from 1 to 10 (with 1 being worst and
10 being best)?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

19. How would you rate traveling with public transport in general on a scale from 1 to 10 (with
1 being worst and 10 being best)?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
0 0 0 0 0 0 0 0 0

20. How would you rate traveling with public transport in Groningen on a scale from 1 to 10
(with 1 being worst and 10 being best)?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
0 0 0 0 0 0 0 0 0

21. In general, what would you consider the safest way of traveling in Groningen?
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking
0 other, namely



22. In general, what would you consider the fastest way of traveling in Groningen?
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking
0 other, namely
0 prefer not to answer

23. In general, what would you consider the most comfortable way of traveling in Groningen?
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking
0 other, namely
0 prefer not to answer

24. In general, what would you consider the easiest way of traveling in Groningen?
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking
0 other, namely
0 prefer not to answer

Habit questions

25. How often did you use the following travel modes during this study year in Groningen (1=
0 times a week, 2= 1-2 times a week, 3= 3-4 times a week, 4= 5-6 times a week, 5= 7+
times a week)

1 2 3 4 5
Bicylce 0 0 0 0 0
Private car 0 0 0 0 0
Public transport 0 0 0 0 0
Walking 0 0 0 0 0

26. How often did you use the following travel modes before you came to study in Groningen
(1= 0 times a week, 2= 1-2 times a week, 3= 3-4 times a week, 4= 5-6 times a week, 5= 7+
times a week)

1 2 3 4 5
Bicylce 0 0 0 0 0
Private car 0 0 0 0 0

Public transport 0 0 0 0 0



Walking 0 0 0 0 0

Normative questions

27. Most people who are important to me think that | should travel by:
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking
0 other, namely
0 prefer not to answer

28. Most people who are important to me travel by:
0 Bicycle
0 Private car
0 Public transport
0 Walking
0 other, namely
0 prefer not to answer

29. How do you think people who are important to you rate the following travel modes (with 1
being worst and 10 being best)?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Bicylce 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Private car 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Publictrans. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walking 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

This is the end of the survey. Thank you for your time and cooperation!



