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Voorw oord  – MaxSumo als  onderdeel  van het  MAX - Pro jec t  

MaxSumo is een middel voor de systematische evaluatie van mobiliteitsprojecten of –programma’s die in dit 

document beschreven worden. Het is een methode voor het systematisch plannen, controleren en evalueren van 

mobiliteitsprojecten. Als evaluaties op dezelfde manier uitgevoerd worden, dan is het eenvoudiger ervaringen uit 

te wisselen en vergelijkbare projecten te vergelijken. Op de langere termijn biedt dit ook mogelijkheden tot het 

beschrijven van de correlatie tussen communicatieve inspanningen en hun invloed op de algemene 

maatschappelijke doelstellingen. De methode kan ook handig zijn voor een betere projectplanning en bij het 

stellen van relevante en realistische doelen. 

MaxSumo is ontwikkeld tijdens het project MAX – Successful Travel Awareness Campaigns and Mobility 

Management Strategies (Succesvol Reisbewustzijncampagnes en Mobiliteitsmanagementstrategieën) als 

onderdeel van een WPB – Voorspellende modellen van gedragsverandering en prognosemiddelen. MaxSumo is 

gebaseerd op bestaande middelen, waaronder SUMO, MOST-MET en CAG. Het doel was de 

reisbewustzijnsaspecten van CAG, het theoretische onderzoek uitgevoerd binnen het MAX-project en de meer 

praktische ervaring die aangeleerd is door de toepassing van SUMO en MOST-MET te combineren in echte 

mobiliteitsprojectevaluaties in hetzelfde middel
1
.  

MAX is uitgevoerd van 2006 tot 2009 en was het grootste onderzoeksproject over mobiliteitsmanagement 

binnen het zesde raamwerkprogramma van de EU. Het MAX-consortium was bedoeld als uitbreiding, 

standaardisering en verbetering van mobiliteitsmanagement, en dit gebeurde op het gebied van 

kwaliteitsmanagement, campagnes, evaluatie, modellering en planning van landgebruik. Veel van de 

werkzaamheden werden direct gesteund door het Europees platform voor mobiliteitsmanagement (EPOMM) en 

deze blijven gesteund worden door EPOMM, om zo uitbreiding, standaardisatie en verspreiding van 

Mobiliteitsmanagement in heel Europa te bewerkstelligen. De werkzaamheden hebben geleid tot verschillende 

producten en diensten die gedownload kunnen worden via www.epomm.org. Voor meer informatie gaat u naar 

www.epomm.org of www.max-success.eu.  

MaxSumo is ontwikkeld door Trivector Traffic (Zweden), ILS (Duitsland) en Edinburgh Napier University – 

ENU (Schotland), met input van de andere partners van MAX WPB. 

Auteurs: 

Trivector Traffic: P. Hyllenius, L. Smidfelt Rosqvist 

ILS: S. Haustein, J. Welsch  

ENU: M. Carreno, T. Rye 

 

                                                           

1 MOST-MET is ontwikkeld gedurende 2000-2002 als onderdeel van het Europese project MOST, 

MObiliteitsmanagementSTrategieën voor de komende decennia. CAG – Common/Campaign Assessment Guide 

(Gemeenschappelijke/Campagnebeoordelingshandleiding) is ontwikkeld tijdens het EU-project TAPESTRY in 

1999-2001. SUMO is een verdere uitbreiding op MOST-MET en is uitgevoerd door de SRA (Swedish Road 

Administration – Zweedse wegenbeheer). Dit is veelgebruikt als gevolg van de brede interesse in deze methode 

van vele belanghebbenden in de Zweedse transport- en maatschappelijke sectoren. 



 

  

 

Samenvat t ing  

Voor iedereen die Mobiliteitsmanagementprojecten uitvoert is het van primair belang te weten en te kunnen laten zien 

dat de inspanning en de geïnvesteerde kosten gerechtvaardigd zijn. Nog steeds worden veel projecten helemaal niet 

geëvalueerd.  Een duidelijke reden daarvoor is het gebrek aan een gezamenlijke, algemeen geaccepteerde 

evaluatiemethode. MaxSumo, gebaseerd op eerdere Europese projecten en de evaluatiemethode SUMO, die veel 

gebruikt wordt in Zweden, biedt een toegankelijke en systematische methode voor het evalueren van 

mobiliteitsmanagementmetingen en –projecten. 

MaxSumo biedt de mogelijkheid tot het effectief plannen, controleren en evalueren van mobiliteitsprojecten en -

programma's die gericht zijn op gedragsverandering. MaxSumo omvat de beoordeling van zowel de voortgang van het 

project en het mobiliteitsgedrag dat het project probeert te veranderen. MaxSumo kan gebruikt worden voor een enkele 

maatregel, maar ook voor gecombineerde maatregelen. Op deze manier kan evaluatiedata op een standaardwijze 

opgebouwd worden. Evaluatie in overeenstemming met MaxSumo maakt projectcontrole mogelijk zowel tijdens als na 

het project en biedt een mogelijkheid om projecten met elkaar te vergelijken. Op Europees niveau heeft dit zeer 

positieve effecten op toekomstige werkzaamheden en kosteneffectieve schattingen. 

Het unieke voordeel van MaxSumo is dat het vaak complexe proces van gedragsverandering verdeeld wordt in 

kleinere stappen die daadwerkelijk gecontroleerd en geëvalueerd kunnen worden – vergelijkbaar met het nemen van de 

trap naar de laagste verdieping van een gebouw, in plaats van naar beneden springen vanaf de bovenste verdieping. 

Daarnaast kunnen mogelijke afwijkingen in een vroeg stadium aangepast worden.  

Daarom bestaat MaxSumo uit verschillende beoordelingsniveaus. De beoordelingsniveaus dekken het gehele proces 

van uitgevoerde activiteiten, bewustzijn, gebruik, acceptatie en tevredenheid met de geleverde mobiliteitsdiensten en 

tenslotte de effecten wat betreft nieuw aangeleerde instelling, gedrag en systeemimpact. De beoordelingsniveaus 

worden op systematische wijze gecoördineerd en maken directe controle mogelijk van de effecten van het project 

tijdens implementatie.  

MaxSumo is gebouwd op de wetenschap dat gedragsverandering tijd kost en dat gedragsverandering bij een persoon 

geschiedt in een aantal fasen. Om dit te controleren is MaxSem (Max Self Regulation Model) opgenomen in 

MaxSumo. MaxSem is speciaal ontwikkeld om de modale gedragsverandering van individuen te verklaren aan de hand 

van vragen die mensen indelen in de verschillende fasen van gedragsverandering. 

MaxSumo dient, bij voorkeur, vanaf het begin van het project, tijdens de planningsfase, gebruikt te worden. Op dit 

punt dienen alle belangrijke voorbereidingen voor een effectieve evaluatie uitgevoerd te worden, inclusief het 

vaststellen van algemene doelen, de doelgroepen, de geleverde diensten en het gewenste nieuwe gedrag. Op alle 

niveaus moeten gebruikers bepalen wat ze willen meten, welke indicatoren te gebruiken en hoe deze gemeten worden. 

Ze kunnen ook besluiten een aantal niveaus over te slaan. Bij sommige projecten is het onmogelijk of onnodig om alle 

niveaus te controleren, en zo blijft de evaluatie zo simpel mogelijk. Tijdens de planningsfase wordt een Controle- en 

evaluatieplan (CEP) opgesteld voor het daadwerkelijke project, dat vervolgens gebruikt wordt voor de controle en 

evaluatie.  

Het is aan te raden de MaxEva online database te gebruiken voor documentatie en om uw ervaringen met anderen te 

delen. In MaxEva kunt u informatie van uw eigen project bewaren, leren van de projectervaringen van anderen en 

anderen laten leren van uw ervaringen. Zo wordt de kennis omtrent de effectiviteit van verschillende 

mobiliteitsprojecten vergroot. 

MaxSumo is voornamelijk een middel voor gebruikers in het Mobiliteitsmanagement. Gebruikers van MaxSumo 

kunnen lokale mobiliteitsmanagers, stedelijke of vervoersplanners en hun consultants zijn en andere personen in 

organisaties die te maken hebben met het beïnvloeden van mobiliteitspatronen of personen die met MM werken in 

bedrijven, scholen. enz. Daarnaast kan MaxSumo een constructief middel zijn voor onderzoekers aan universiteiten en 

andere onderzoeksinstellingen. 



 

  

 

Woorden l i j s t  

 

Mobiliteitsmanagement (MM) 

De definitie van MM zoals die op dit moment is overeengekomen in het MAX-project is als volgt 

“Mobiliteitsmanagement (MM) is een concept ter promotie van duurzaam vervoer en het beheer van het gebruik 

van de auto door de instelling en het gedrag van reizigers te veranderen. De kern van het 

mobiliteitsmanagement wordt gevormd door “zachte” beleidsmaatregelen als informatie en communicatie, de 

organisatie van diensten en de coördinatie van activiteiten van de verschillende partners. “Zachte” 

beleidsmaatregelen versterken vaak de effectiviteit van “harde” beleidsmaatregelen binnen het stedelijk vervoer 

(bijv. nieuwe tramlijnen, nieuwe wegen en fietspaden). Mobiliteitsmanagementmaatregelen vragen (in 

verhouding tot “harde” maatregelen) niet noodzakelijkerwijs om grote financiële investeringen en kunnen een 

hoge kosten-batenratio hebben. 

Het doel van Mobiliteitsmanagement (MM) is burgers ertoe bewegen ‘overwogen mobiliteit’ toe te passen, dat 

wil zeggen het effectief organiseren van hun dagelijkse patronen wat betreft kosten, energiebesparingen en 

milieubehoud. Een gedetailleerde uitleg en voorbeelden van mobiliteitsmanagement vindt u op de website 

van MAX http://www.max-success.eu.  

 

Mobiliteitsproject 

In deze MaxSumo-handleiding hebben we de term “mobiliteitsprojecten” als algemene naam gebruikt voor 

strategieën die (op verschillende manieren) het reis- en transportgedrag proberen te beïnvloeden.  Hieronder valt 

Mobiliteitsmanagement, maar ook andere strategieën met vergelijkbare methoden en doelstellingen als 

wegenveiligheidsprojecten en ook gevallen waarin MM gecombineerd wordt met traditionele fysieke 

maatregelen.  

 

Controle- en evaluatieplan (CEP) 

Het MaxSumo-proces omschrijft hoe u een controle- en evaluatieplan (CEP) voor het project moet maken. Als 

het CEP ontwikkeld is, hebt u een duidelijk plan voor de aanpak en de controle en evaluatie van het project. Na 

het voltooien van het CEP kunt u beginnen met het echte project en de activiteiten. Sjablonen voor het CEP staan 

in Bijlage 3.  

 

Meer belangrijke definities vindt u in het rapport in de afzonderlijke hoofdstukken, waar nodig. 



 

  

 

Deze handleiding gebruiken 

Deze handleiding is ontwikkeld om rekening te houden met de wensen van verschillende potentiële gebruikers 

van MaxSumo, op basis van de ervaring en kennis die ze bij eerdere projecten hebben opgedaan betreffende de 

implementatie en evaluatie van mobiliteitsprojecten. 

Hoofdstuk 1 bevat een overzicht van wat MaxSumo is en waarom en wanneer u het kunt gebruiken. Het is 

ontzettend belangrijk dit hoofdstuk te lezen omdat de informatie u helpt MaxSumo correct te gebruiken. 

Hoofdstuk 2 (MaxSumo gebruiken) is het kernhoofdstuk met informatie over de MaxSumo-methode en hoe deze 

toegepast kan worden op mobiliteitsprojecten. 

Hoofdstuk 3 is een aanvullend hoofdstuk met meer gedetailleerde informatie over de verschillende 

beoordelingsniveaus van MaxSumo. 

Hoofdstuk 4 bevat een uitleg van de verschillende methoden die gebruikt kunnen worden voor het controleren 

van veranderingen in reisgedrag en de voordelen en nadelen daarvan. 

De Bijlagen bevatten sjablonen met onderzoeksvragen die gebruikt kunnen worden voor gegevensverzameling 

voor ieder beoordelingsniveau. Ze bevatten ingevulde gegevensbladen voor twee voorbeeldprojecten en 

sjablonen voor het opstellen van een controle- en evaluatieplan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 1: Structuur van de MaxSumo-handleiding 
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1 Wat is MaxSumo? 

In dit hoofdstuk wordt het principe van MaxSumo omschreven, en waarom en wanneer MaxSumo gebruikt moet 

worden. 

1.1 Hoe werkt MaxSumo? 

MaxSumo is een systematische gestandaardiseerde evaluatiemethode die speciaal ontwikkeld is voor de 

evaluatie van mobiliteitsprojecten. Hij bevat een stapsgewijze handleiding voor het effectief plannen, controleren 

en evalueren van mobiliteitsprojecten en –programma’s, waaronder projecten die bestaan uit een enkele 

maatregel en combinaties of pakketten van maatregelen. MaxSumo omvat de beoordeling van zowel de 

inspanningen van de projecten en het mobiliteitsgedrag dat het project probeert te veranderen. 

Het ontwerp van MaxSumo is eenvoudig en de methoden die gebruikt zijn, zijn niet opvallend verschillend van 

andere handleidingen voor de evaluatie van transport en openbaar beleid. MaxSumo is echter uniek in zijn 

doelstellingen en indicatoren en resultaten kunnen op verschillende niveaus gespecificeerd worden. Hoewel de 

MaxSumo-methode eenvoudig is, is hij gebaseerd op een theoretisch raamwerk van hoeveel mensen 

daadwerkelijk hun reisgedrag veranderen en deze informatie wordt opgenomen in het evaluatieproces.  

Het ‘gat’ tussen wat er gedaan wordt in een mobiliteitsproject en het gewenste doel voor systeemimpact is vaak 

heel groot. MaxSumo deelt dit gat in kleinere stappen (beoordelingsniveaus) op die daadwerkelijk gecontroleerd 

en geëvalueerd kunnen worden. Hij biedt een stapsgewijze handleiding vanaf de start van het project, via de 

implementatie tot aan de systeemimpact. Door iedere stap komt de evaluatie dichter bij het algemene doel – 

impact/effecten op systeemniveau.  

 

Figuur 2: MaxSumo deelt het gat tussen wat we doen in MM en de beoogde impact in beheersbare stappen 

(beoordelingsniveaus) 
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De verschillende niveaus in MaxSumo volgen elkaar op logische wijze op. Op alle niveaus moet u bepalen wat 

u wilt meten, welke indicatoren u wilt gebruiken en hoe u deze wilt meten. Uitleg over hoe u dit doet, vindt u in 

de hoofdstukken 2 en 0.  

De verschillende beoordelingsniveaus in MaxSumo zijn verdeeld in vier hoofdcategorieën:  

• Raamwerkcondities interventie verwijzen naar achterliggende achtergrondomstandigheden op de 

locatie waar het project gehouden wordt, en eigenschappen van de groep die de focus van het project is. 

• Diensten geleverd door het project verwijst naar de verschillende activiteiten en output die het project 

oplevert om gedragsveranderingen in reizen te promoten (dus wat het project mensen biedt). 

• Mobiliteitsopties geboden via de geleverde diensten verwijst naar het reisgedrag dat het project 

probeert de doelgroep aan te leren (bijv. Een poging tot het laten overstappen naar openbaar vervoer 

door autobezitters of fietsen of wandelen voor een deel of al hun ritten). 

• Algemene effecten verwijst naar de hoofduitkomsten van het project met betrekking tot nieuwe 

instellingen en gedrag, en systeemimpact die bereikt is door een gedragsverandering (bijv. verlaging 

van het aantal kilometers in de auto, CO2-uitstoot). 

Tabel 1: Beoordelingsniveaus MaxSumo  

MaxSumo ASSESSMENT LEVELS 

Externe factoren  

Een beschrijving van de externe condities voor de maatregelen. Deze zijn hetzelfde voor alle 

gebruikers.  

Raamwerkco

ndities 

interventie 

Persoonsgerelateerde factoren  

Informatie over de persoonlijke situatie voor verschillende personen om ze zo te verdelen in 

doelgroepen, enz. Hieronder vallen zowel ‘objectieve omstandigheden’ (zoals woon-

werkafstand, toegang tot openbaar vervoer) en ‘subjectieve omstandigheden’ (zoals de 

individuele fase van gedragsverandering en het reisgedrag voor de interventie). 

A  Projectactiviteiten en output 

Beschrijft de projectinspanning die geleverd is om gedrag te veranderen, zoals 

vergaderingen, verspreid materiaal, geïntroduceerde gegevenssystemen, beslissingen 

over reisbeleid, enz. en de kosten hiervoor. 

B  Bewustzijn van geleverde mobiliteitsdiensten 

Beschrijft de bewustheid van het project of de geboden mobiliteitsdiensten.  

C  Gebruik van geleverde mobiliteitsdiensten 

Dit niveau omschrijft het gebruik of de interesse die getoond wordt in het project of de 

mobiliteitsdiensten onder de mensen die op de hoogte zijn van de diensten.  

Beoordeling 

van 

geleverde 

diensten 

D  Tevredenheid met geleverde mobiliteitsdiensten 

Meet hoe tevreden gebruikers zijn met de geleverde diensten.  
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E  Acceptatie van geboden mobiliteitsoptie 

Beschrijft de acceptatie van de geboden mobiliteitsoptie door de intentie te meten om 

gedrag te veranderen.  

F  Gebruik van geboden mobiliteitsoptie 

Meet hoeveel mensen de nieuwe geboden mobiliteitsoptie gebruiken, dat wil zeggen 

nieuw mobiliteitsgedrag uitproberen.  

Beoordeling 

van geboden 

mobiliteitsop

ties 

G  Tevredenheid met de geboden mobiliteitsoptie 

Laat zien of mensen die de geboden mobiliteitsoptie getest hebben, er tevreden over 

zijn (vaak een voorwaarde als ze er een permanente gedragsverandering van willen 

maken) 

H  Instelling en gedrag op de lange termijn 

Meet hoeveel gebruikers door de interventie een nieuwe instelling aannemen en 

uiteindelijk de manier waarop ze reizen veranderen.  

Algemene 

effecten 

I  Systeemimpact  

Dit zijn de effecten waarop het project of het programma zich richt op systeemniveau. 

Bijvoorbeeld het effect op het totale verkeer op stedelijke wegen. Het beoordeelt 

bijvoorbeeld het aantal kilometers in de auto, uitstoot, energieverbruik of ongelukken die 

verlaagd zijn als gevolg van de verandering in reisgedrag.  

 

1.2 Waarom MaxSumo gebruiken? 

Voor iedereen die mobiliteitsprojecten uitvoert of financiert is het belangrijk aan te tonen dat het project 

succesvol is en om het geïnvesteerde geld te rechtvaardigen. Het is ook essentieel te begrijpen waarom bepaalde 

resultaten behaald zijn. Evaluatie in overeenstemming met MaxSumo maakt projectcontrole mogelijk zowel 

tijdens als na het project en biedt een mogelijkheid om projecten met elkaar te vergelijken en te onderzoeken wat 

er gewerkt heeft en waarom.  

Door het gehele proces van tevoren te overwegen, is het eenvoudiger het individuele project en toekomstige 

projecten te evalueren aan de hand van de ervaringen met het huidige project.  

MaxSumo biedt de mogelijkheid tot het systematisch effectief plannen, controleren en evalueren van 

mobiliteitsprojecten en -programma's die gericht zijn op gedragsverandering. Het bevat een standaard 

handleiding voor alle benodigde stappen, bijvoorbeeld het stellen van doelen, het definiëren van doelgroepen, het 

selecteren van maatregelen, enz. MaxSumo is ook gebouwd op het idee van het conceptualiseren van het 

gedragsveranderingsproces als een reeks fasen die individuen doorlopen om de definitieve gewenste fase van 

gedragsverandering te bereiken. Het op niveaus gebaseerde systeem maakt het mogelijk resultaten van een 

project tijdens een vroeg stadium te meten en, indien nodig, corrigerende activiteiten te ondernemen, als de 

resultaten niet voldoende zijn. 

Gebruikers van MaxSumo kunnen lokale stedelijke ingenieurs, vervoersplanners, hun consultants of andere 

personen in een organisatie zijn die de mobiliteitspatronen van burgers beïnvloeden of personen die werken met 

mobiliteitsmanagement, bijvoorbeeld in bedrijven of scholen. 
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Voordat u de belangrijkste voordelen van controle en evaluatie verder uitwerkt, is het handig de begrippen te 

definiëren:  

• Controle is het verzamelen, opslaan en samenvoegen van gegevens op een systematische manier en 

beschrijft wat er gebeurd is en wat de impact daarvan is. Controle vormt de basis voor evaluatie, maar 

bevat geen uitleg waarom. 

• Evaluatie beoordeelt de gegevens die op een systematische manier verzameld zijn. Het omvat een 

diepgaandere analyse van de impact en probeert uit te leggen waarom een verandering is opgetreden en 

helpt bij het trekken van conclusies over oorzaak en gevolg (dus of geobserveerde gedragsverandering 

direct is toe te schrijven aan de geïmplementeerde interventie). 

Kortom, controle verwijst naar wat er gebeurd is als gevolg van de interventie en evaluatie verwijst naar waarom 

deze veranderingen zijn opgetreden.  

De belangrijkste voordelen van het gebruik van MaxSumo voor het uitvoeren van evaluaties zijn: 

Verbeterd projectmanagement en tracering van doelstellingen – Projecten worden effectiever als controle en 

evaluatie gebruikt wordt tijdens zowel de initiële planning als gedurende de implementatiefasen, en als 

permanent proces om te helpen bij het sturen van het project en het bereiken van echte resultaten. De resultaten 

bevatten feedback voor het werkteam, de beslissingnemers en de mensen waarop de maatregel van invloed is. 

Vroege resultaten zijn ook handig om vast te stellen of het project haar doelstellingen haalt of niet. Soms moet 

de richting van een project veranderd worden. Via controle kunnen we zien waar aanpassingen gedaan moeten 

worden. In dit opzicht is evaluatie gewoon een managementmiddel voor het geven van feedback en het helpen 

met toewijzen van verantwoordelijkheden. 

Evaluatie helpt bij het leerproces – Controleren en evalueren biedt de mogelijkheid resultaten te vergelijken met 

de resultaten van andere, vergelijkbare projecten die ook geëvalueerd zijn. Door deze vergelijking wordt kennis 

opgebouwd die anders niet opgebouwd zou kunnen worden. Het delen van ervaringen helpt anderen ook bij het 

leren wat werkt en ook over wat minder goed werkt. 

Kennis over de relatie tussen oorzaak en gevolg uitbreiden – Betere meting, documentatie, controle en 

evaluatie kunnen beter inzicht bieden in de impact op gedragsverandering. Op de lange termijn biedt dit 

aanzienlijk verbeterde mogelijkheden om gecontroleerde relaties tussen oorzaak en gevolg op te stellen. Deze 

kunnen vervolgens gebruikt worden voor het berekenen en voorspellen van de verwachte resultaten van 

toekomstige mobiliteitsprojecten.  

Opstellen van gegevens voor toekomstige beslissingen en investeringen – Het meten van de 

kosteneffectiviteit van geïmplementeerde MM-maatregelen is een uitgesproken doel voor beslissingnemers en 

financierders, en evaluatie helpt bij het vaststellen van deze kosten.  

Ondanks bovenvermelde voordelen worden veel mobiliteitsprojecten helemaal niet geëvalueerd.  Het kan zijn 

dat u (of de financierders) denken dat het uitgeven van extra geld voor evaluatie niet gerechtvaardigd kan 

worden, of misschien weet u niet eens hoe u een evaluatie moet uitvoeren. We hopen dat de gegeven argumenten 

in MaxSumo u en uw projectinvesteerders zullen overtuigen van het belang en de waarde van een juiste 

evaluatie. 
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1.3 Wanneer kan MaxSumo gebruikt worden? 

MaxSumo kan toegepast worden op de meeste mobiliteitsprojecten die bestaan uit een enkele of meerdere 

maatregelen die erop gericht zijn de instelling en het gedrag te veranderen van hoe mensen reizen. Het kan ook 

gebruikt worden als basis voor de evaluatie van grootschalige programma's met MM-maatregelen op meerdere 

locaties en gebieden. Hieronder valt de volledige reeks mobiliteitsmanagementmaatregelen, hoewel MaxSumo 

flexibel genoeg is om op andere gebieden toe te passen, zoals wegenveiligheid. De aanpak van MaxSumo kan 

ook gebruikt worden om traditionele 'harde' fysieke maatregelen te evalueren wanneer deze gecombineerd 

worden met 'zachte' mobiliteitsmanagementstrategieën.  

Omdat MaxSumo flexibel is, kan het ingezet worden bij grootschalige projecten als campagnes gericht op grote 

bevolkingsgroepen (steden of regio’s) en bij projecten die gericht zijn op specifieke werkorganisaties, scholen of 

woonwijken. 

1.4 Gedragsverandering begrijpen 

Het primaire doel van een evaluatie is aantonen dat het geïmplementeerde mobiliteitsproject zijn 

hoofddoelstellingen behaald heeft. In het geval van Mobiliteitsmanagement verwijst dit naar of het project het 

reisgedrag van het individu duurzamer gemaakt heeft.  

Om het gedrag van mensen met succes te veranderen, is het essentieel de onderliggende processen te kennen die 

nodig zijn om gedragsveranderingen te veroorzaken, en om deze kennis te gebruiken voor de 

implementatiestrategieën. De twee volgende feiten betreffende gedragsverandering zijn het belangrijkst bij de 

implementatie en evaluatie van mobiliteitsprojecten: 

• Ten eerste zijn in iedere bepaalde bevolkingsgroep sommige mensen meer vatbaar voor het veranderen 

van hun reisgedrag dan anderen. Dit heeft voor een deel te maken met meer subjectieve factoren als hun 

instelling en mening over hun huidige reiskeuzen. Voor een aantal mensen zijn de barrières voor een 

modale wijziging meer objectief: als er bijvoorbeeld geen buslijn is op de route die ze moeten nemen, 

of als ze een handicap hebben waardoor ze niet kunnen fietsen of wandelen maar met de auto moeten 

gaan.  

• Ten tweede wordt steeds vaker erkend dat in veel gevallen gedragsverandering niet een proces van één 

stap is en in plaats daarvan gezien moet worden als een reeks fasen (of stappen) die individuen 

doorlopen om het laatste stadium te bereiken, een nieuwe gewoonte. Dus zullen er tegelijkertijd meer 

subtiele veranderingen in houding en perceptie van alternatieve methoden (wat duidt op een grotere 

neiging om gedrag te willen veranderen) optreden naast de duidelijke gedragsveranderingen. 
 

Om een vollediger beeld te verkrijgen over wat er bereikt is met de interventie is het belangrijk deze subtielere 

veranderingen in gedrag en instelling te meten naast de duidelijke gedragsverandering; evaluaties die alleen 

gericht zijn op daadwerkelijke gedragsveranderingen nemen dit niet op en daarom wordt het succes bij het 

bewegen van mensen tot een gedragsverandering onderschat. 

Metingen van het stadium waarin mensen zich bevinden kunnen gebruikt worden voordat het project gestart 

wordt om op basis daarvan een keuze te maken voor het ontwerp en de daaruit voortvloeiende maatregelen, die 

dat ‘laatste zetje’  kunnen zijn dat kan leiden tot het ultieme doel van gedragsverandering. Een 

reisbewustzijnscampagne in de massamedia kan bijvoorbeeld het bewustzijn van sommige mensen verhogen en 

de neiging om alternatieve vervoersmiddelen te gebruiken. Deze nieuwe kennis kan personen inspireren de 

mogelijkheid te gaan overdenken gebruik te maken van deze alternatieve methoden, hoewel extra initiatieven 

(misschien persoonlijk reisadvies of lagere tarieven) nodig zijn om hem echt ander gedrag aan te leren.  

 



 

 page 6 

 

Hierdoor ontstaan twee belangrijke vragen: 

• Hoe kunnen we dergelijke veranderingen in instelling en mening op een objectieve wijze meten? 

• Hoe kunnen we ervoor zorgen dat de meting de volledige reeks instellings- en houdingselementen bevat 

waarvan bekend is dat ze belangrijk zijn voor het beïnvloeden van gedragsverandering? 

Het theoretische model
2
 dat ontwikkeld is binnen het Max-project (MaxSEM) en de daaraan gekoppelde vragen 

behandelt beide kwesties
3
. Het bevat een geldige theoretisch raamwerk dat de basis vormt voor het 

gedragsveranderingsproces en een omschrijving van de bereidheid van individuen om reisgedrag te veranderen 

door ze in een van de volgende vier fasen in te delen: 

• Fase 1: Geen overwegingsfase. Personen in deze fase zijn tevreden met de manier waarop ze op dit 

moment reizen (dat wil zeggen bestuurders van een auto) en hebben op dit moment niet de wens of 

behoefte hun gedrag te veranderen. 

• Fase 2: Overwegingsfase. Personen in deze fase zijn niet zo tevreden met hun huidige reisgedrag (als 

mensen in de vorige fase dat zijn). Ze willen graag overstappen naar een andere manier van reizen, 

maar zijn wellicht niet zeker naar welke manier ze moeten overstappen of hebben niet voldoende 

vertrouwen dat op dit moment te doen. 

• Fase 3: Voorbereidings/actiefase. Personen in deze fase hebben al besloten naar welke manier ze 

willen overstappen voor een deel of al hun trips, en hebben deze manier wellicht al voor een aantal 

reizen uitgeprobeerd.  

• Fase 4: Onderhoudsfase. Personen in deze fase zijn voor een deel of al hun trips met succes 

overgestapt naar de nieuwe manier en dit nieuwe gedrag (manier van reizen) wordt de dominante 

manier die gebruiken voor de meeste van hun trip (er is een nieuwe gewoonte ontstaan). 

 

MM-interventies kunnen vervolgens ontworpen worden, of de meest passende MM-maatregelen geselecteerd 

worden, aangepast aan de fase waarin de doelgroep zich op dit moment bevindt. Vragen om mensen in 

verschillende fasen in te kunnen delen, vindt u in bijlage1 (hoofdstuk 5). Door deze vragen te stellen voor en 

nadat een MM-project geïmplementeerd is, kunnen evaluators vaststellen of mensen door de interventie zijn 

doorgestroomd naar hogere fasen van bereidheid tot gedragsverandering. Indien dit het geval is, kan deze 

informatie gebruikt worden om de meest passende opvolgmaatregelen te kiezen om mensen naar de laatste fase 

van langdurige gedragsverandering te ‘duwen’. Dit is ook een extra maatregel om het succes van een project te 

meten. 

 

                                                           
2
 Een gedetailleerd overzicht van gedragsveranderingsmodellen is beschikbaar in het rapport MAX Work 

Package B State-of-the-Arthttp://www.max-success.eu/downloads/MAX_SoA_AnnexB1_1.pdf. 

3
 Voor meer informative over MaxSEM en andere middelen van Max, gaat u naar www.max-success.eu of 

www.epomm.org 
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2 MaxSumo gebruiken 

Dit hoofdstuk bevat een overzicht van het MaxSumo-proces, gevolgd door een gedetailleerde beschrijving van 

wat u met MaxSumo kunt doen.  

2.1 Overzicht van het MaxSumo-proces 

MaxSumo is niet alleen een middel dat adviezen bevat over wat gecontroleerd en geëvalueerd moet worden (en 

op welk niveau), maar biedt ook hulp tijdens het project; van beslissen wat te doen tot het afronden van een 

evaluatie.  

MaxSumo kan dus gezien worden als een proces voor het beheren en uitproberen van de projectproblemen om 

echte resultaten te behalen. Een aantal van de processen draait om de aspecten aan het begin van het project, 

anderen om als het project draait en een aantal zijn geschikt voor de definitieve evaluatiefase. 

Het is belangrijk het proces te volgen dat bedoeld is voor de start van het project en te werken met 

beoordelingsniveaus tijdens de start van een project om zo op deze niveaus de controle en evaluatie uit te 

voeren. Dit helpt ook bij het sturen van het project op een systematische en methodische manier richting de juiste 

doelgroep, organisatie en diensten (methoden voor het zorgen voor een impact). Het gebruik van de 

verschillende beoordelingsniveaus van MaxSumo dient gepland te worden vanaf het begin van het project.  

Een goede controle en evaluatie van een project begint met de planning. Maar al te vaak denkt men pas aan het 

eind van het project aan de evaluatie. Als u vanaf de start nadenkt over evaluatie, voordat de daadwerkelijke 

projectimplementatie van start gaat, hebt u (conform MaxSumo) de beste mogelijkheden om u zo efficiënt 

mogelijk te richten op initiatieven en middelen. 

Het MaxSumo-proces (zie Figuur 3), beschrijft de fasen die uitgevoerd worden tijdens de start van een project 

(het bepalen van de omvang van het project, algemene doestellingen, doelgroepen en werkmethode) voor het 

bestuderen van de verschillende beoordelingsniveau en om te bepalen wat er gedaan moet worden. Het proces 

beschrijft vervolgens hoe de beoordelingsniveaus gebruikt worden voor controle en evaluatie. Door feedback uit 

de evaluatie kunnen verbeteringen aan het project in uitvoering aangebracht worden. Dit is een zeer belangrijk 

onderdeel van het proces (gemarkeerd met feedbackpijlen rechts in Figuur 3). Tijdens de evaluatiefase kunnen 

ook de relaties tussen oorzaak en gevolg bestudeerd worden. 

Dit betekent dat vanaf het begin van het project alle stappen in het eerste blok van het MaxSumo-proces 

uitgevoerd moeten worden: 

Stap 1: De omvang van de projecten en de algemene doelstellingen bepalen 

Stap 2: Doelgroepen bepalen 

Stap 3: De geleverde diensten en geboden mobiliteitsoptie(s) door het project en bepalen  

Stap 4: Alle beoordelingsniveaus bekijken, kiezen welke niveaus gecontroleerd moeten worden en 

doelstellingen en indicatoren vaststellen voor de gekozen beoordelingsniveaus 

Stap 5: Geschikte methoden bepalen voor het verzamelen van gegevens voor de gekozen 

beoordelingsniveaus 
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Hierna volgen de laatste twee stappen: 

Stap 6: Controleren van de gekozen beoordelingsniveaus 

Stap 7: Het project evalueren en geobserveerde veranderingen uitleggen 

 

Figuur 4: Het MaxSumo-proces – een procedure in meerdere stappen die gestart wordt bij het plannen van een 

project 

 

Controle- en evaluatieplan (CEP) 

Het MaxSumo-proces omschrijft hoe u een controle- en evaluatieplan (CEP) voor het project moet maken. Als 

het CEP ontwikkeld is, hebt u een duidelijk plan voor de aanpak van het project en hoe u de controle en evaluatie 

van het project kunt uitvoeren. Na het voltooien van het CEP kunt u beginnen met het echte project en de 

activiteiten.  

Tijdens het project controleert u volgens het CEP en aan het eind van het project, of tijdens specifieke momenten 

gedurende het project, maakt u een diepere analyse van de verzamelde gegevens en trekt u conclusies over de 

effecten van het project en of er richtingsveranderingen plaats dienen te vinden. 

Sjablonen voor het CEP staan in Bijlage 3.  

Mission statement 
en doelstellingen 

Doelgroepen 

Geboden diensten 
& optie 

Doelen en 
indicatoren op 

beoordelingsniveaus 

Methoden 

Controle 
verzamel een 

basisset gegevens 

Evaluatie 
verzamelde data 

CEP: 

Controle- en 

evaluatieplan 

voor het 

actuele 

project 

Start 

project 

Controle en 

evaluatie 

Doe dit! 

De omvang van het project en de 
algemene doelen bepalen 
 
 
De doelgroepen bepalen 
 
 
Geboden diensten en mobiliteits-
optie bepalen 
 
 
Alle beoordelingsniveaus bekijken, 
te controleren niveaus kiezen en 
geschikte doelen en indicatoren 
vinden 
 
 
De methoden voor de indicatoren 
op de gekozen niveaus bepalen 
 
 
 
 
 
Gegevens verzamelen voor 
indicatoren op de gekozen niveaus 
 
 
Het project evalueren 
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Testreiziger – voorbeeldproject voor MaxSumo 

Om te illustreren hoe MaxSumo gebruikt worden in het gehele evaluatieproces en de verschillende 

beoordelingsniveaus, vindt u in de afzonderlijke vakken een beschrijving van een voorbeeldproject. 

 

 

2.2 Pilot, controleren en evalueren van een mobiliteitsproject 

2.2.1 Stap 1: Bepalen van de omvang, algemene doelstellingen en 
doelgroepen van project 

Algemene doelstellingen voor mobiliteitsprojecten omvatten meestal (hoewel ze gevarieerd zijn) het verbeteren 

van de luchtkwaliteit door uitstoot te verminderen, het aantal doden en gewonden in het verkeer verminderen, 

verlagen van het energieverbruik en/of het oplossen van files door bestuurders over te halen over te stappen naar 

duurzamere vormen van vervoer.  

Om projecten met succes te controleren en evalueren (om te zien of ze gewerkt hebben) is het belangrijk te 

verduidelijken wat er met het project bereikt moet worden (dus de doelstellingen) voordat het project 

daadwerkelijk van start gaat.  

Deze doelstellingen dienen op een passende en constructieve manier gesteld te worden en het is handig het 

algemene doel te verdelen in specifieke, te meten subdoelen. Voor het stellen van doelen kunt u gebruik maken 

van het SMART-model.  

SMART-doelstellingen zijn:  

Specifiek Specifieke en duidelijke doelen moeten, zo veel mogelijk, definiëren wat er bereikt moet 

worden, bij voorkeur in meetbare termen. Bijvoorbeeld “ Het aandeel van het openbaar vervoer 

dient te vergroten” is specifieker dan “ verbeterde modale verdeling”. Nog specifieker is “ het 

aandeel van het openbaar vervoer dient verhoogd te worden met Y% voor woon-werkverkeer 

in de stad X gedurende de periode Z". 

Meetbaar Als doelen niet geformuleerd worden op een manier dat ze meetbaar zijn, kunnen ze ook niet 

bindend zijn. Bijvoorbeeld “Het aandeel van openbaar vervoer voor woon-werkverkeer in 

plaats X dient verhoogd te worden van 20% naar 25%"  is een meetbaar doel. Voor dit doel is 

een basisonderzoek nodig om de huidige modale verdeling vast te stellen. In dit geval moet u 

weten dat het huidige PT modale aandeel voor woon-werkverkeer 20% is. 

Ambitieus / Geaccepteerd Ambitieuze en uitdagende doelstellingen moedigen activiteiten aan om ze te 

bereiken, en doelstellingen die eenvoudig te halen zijn, zorgen niet voor dit effect. Een 

doelstelling van “ het aandeel van het openbaar vervoer dient voor woon-werkverkeer te stijgen 

Een testreizigersproject wordt gepresenteerd als een voorbeeld in MaxSUMO; het project richt zich op een 

bepaalde doelgroep, in ons geval werknemers die normaal met de auto naar het werk gaan. Het 

testreizigersproject biedt hun de mogelijkheid te forenzen met het openbaar vervoer gedurende een bepaalde 

periode, bijv. een maand. De automobilisten ontvangen informatie over geschikte openbaar-vervoersdiensten 

en een gratis buskaartje dat geldig is voor de hele ‘testreizigers’periode. In ruil voor het ticket beloven ze 

deel te nemen aan het bredere project. Dit houdt in het bijwonen van bijeenkomsten, deelname aan voor- en 

na-onderzoeken en het uitproberen van alternatieven in het openbaar vervoer met de geleverde tickets. Een 

dergelijk project kan worden geïmplementeerd als een losse maatregel of als een van meerdere maatregelen 

in een reisschema voor een werkplek. 



 

 page 10 

 

met 0,5%”  zorgt niet voor effect (en is niet meetbaar). Het doel dient ook geaccepteerd te 

worden door het projectteam en de financierders. 

Realistisch Het is echter belangrijk dat de doelstellingen niet zo ambitieus zijn dat ze onrealistisch worden. 

Het gevaar hier is dat als de doel onrealistisch hoog gesteld worden, dat mensen ze dan als 

onhaalbaar zien en de brui eraan geven. De uitdaging is doelstellingen zowel ambitieus als 

realistisch te maken. 

Tijdsgebonden Doelstellingen moeten ook tijdsgebonden zijn. Dit is nodig om het project en de evaluatie 

efficiënt te houden. Bijvoorbeeld “ Het aandeel van openbaar vervoer voor woon-werkverkeer 

in plaats X dient verhoogd te worden van 20% naar 25% tussen 2004 en 2006” is een 

tijdsgebonden doel.  

 Doen: Het project en de omvang beschrijven en de algemene doelen vaststellen. 

 

 

2.2.2 Stap 2: Doelgroepen bepalen 

Het is belangrijk specifieke doelgroepen vast te stellen en te definiëren waarvoor met het project het gedrag 

veranderd moet worden, waardoor u een deel van uw middelen kunt richten op groepen die het meeste effect 

zullen sorteren.  De doelgroep kan bijvoorbeeld alle werknemers van een bedrijf zijn, maar ook een specifiekere 

selectie kan handig zijn. De selectie van doelgroepen kan gebaseerd worden op verschillende criteria, waaronder: 

• doel van de rit (bijv. werk, privé en school) 

• specifieke routes (dus verschillende combinaties van vertrek en bestemming); 

• geografische locaties, zoals wonen in een bepaald gebied; 

• specifieke vervoersmiddelen, zoals auto of openbaar vervoer; 

• instelling jegens vervoersmiddelen of verschillende MM-maatregelen; 

• socio-demografische variabelen (bijv. leeftijd en geslacht); 

• grotere veranderingen in het leven (zoals mensen die onlangs verhuisd zijn, van baan veranderd zijn of 

kinderen gekregen hebben); en 

• huidige staat van gedragsveranderingen (Geen overweging, overweging, voorbereiding / actie, 

onderhoud). 

Voorbeeld testreiziger:  

Omvang: het project houdt in het overtuigen van reizenden met de auto om te breken met hun gewoonte en 

naar het werk te gaan met de bus om het milieu-effect en de files op de wegen van de stad tegen te gaan. 

Doelstellingen: algemene doelstellingen voor de lokale autoriteit zijn een duurzamer milieu en minder files. 

Voor vervoersmaatschappijen is het algemene doel van het project het beter in staat zijn om meer mensen 

over te halen met de bus te reizen. Zij willen graag de mening weten van mensen die voorheen niet de bus 

namen, zodat ze de faciliteiten voor reizenden kunnen verbeteren en uiteindelijk meer reizigers de bus 

nemen. 

Doel: het project moet leiden tot een reductie van minimaal 20 ton koolstofdioxide, één jaar nadat het project 

is beëindigd. 
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De doelgroep is grotendeels afhankelijk van de doelen van het mobiliteitsproject, bijvoorbeeld autobestuurders 

laten overstappen naar het openbaar vervoer, ouders die hun kinderen in de auto naar school brengen laten lopen, 

enz. 

Als u bijvoorbeeld werknemers op een specifieke locatie wilt overhalen andere vervoersmiddelen dan de auto te 

gebruiken, dan is de algemene doelgroep werknemers. Om te definiëren welke werknemers op dit moment in de 

auto naar het werk komen, moet u ze bijvoorbeeld scheiden van diegenen die al met de bus of lopend komen. Als 

er geen informatie over autobestuurders beschikbaar is, dan kunt u een ‘vooronderzoek’  gebruiken om ze te 

‘zoeken’. U kunt uw doelgroep nog verder definiëren door die werknemers te selecteren die een objectieve keuze 

hebben om met bijvoorbeeld het openbaar vervoer naar hun werk te komen, bijvoorbeeld mensen die in de buurt 

van een bushalte wonen. Zo richt u uw middelen op die mensen die het meest waarschijnlijk hun reisgedrag 

veranderen. Afhankelijk van de daadwerkelijke situatie voor de geselecteerde doelgroep en in welke fase een 

individu zit, kunt u dan de meest passende MM-maatregel selecteren. 

Soms zijn er directe en indirecte doelgroepen, zoals bedrijfsmanagement of vakbondvertegenwoordigers 

(indirecte doelgroepen) die de maatregelen moeten accepteren zodat u uw directe doelgroep kunt bereiken (bijv. 

werknemers en managers die gevraagd worden hun gedrag te veranderen). Vaak is het identificeren van en 

werken met de indirecte doelgroepen ook essentieel voor een succesvolle implementatie van maatregelen. 

Diensten in het project kunnen gericht zijn op beide groepen, maar de geboden mobiliteitsoptie is alleen voor de 

directe doelgroep. In de bijlage vindt u voor iedere afzonderlijke groep sjablonen. 

 Doen: Mogelijke doelgroepen vermelden voor gedefinieerde maatregelen Doelgroepen worden gebruikt 

om de bevolking te verdelen op basis van typische eigenschappen die relevant zijn voor de maatregelen. 

 

 

2.2.3 Stap 3: De geleverde mobiliteitsdiensten en geboden 
mobiliteitsopties bepalen 

Mobiliteitsprojecten promoten een gewijzigd mobiliteitsgedrag door mobiliteitsdiensten te bieden die erop 

gericht zijn te zorgen dat mensen de nieuwe mobiliteitsoptie die ze geboden wordt accepteren en gebruiken.  

Geleverde mobiliteitsdiensten 

Mobiliteitsdiensten bestaan vaak uit een reeks maatregelen. Deze maatregelen kunnen ingedeeld worden in 

verschillende geleverde mobiliteitsdiensten door het project of het programma. Dit zijn: 

Informatiemaatregelen bieden de potentiële reiziger informatie en advies via vele verschillende soorten media, 

bijv. reclame, huis-aan-huisfolders en reisinformatie voor en tijdens de rit.  

Promotionele maatregelen zijn een uitgebreidere vorm van informatie die aan klanten geboden wordt. Dit kan 

persoonlijk reisadvies zijn, een reclamecampagne om mensen over te halen te gaan wandelen, fietsen en/of het 

openbaar vervoer te nemen en gerichte promoties van alternatieve manieren voor specifieke groepen. 

Voorbeeld testreiziger: het project richt zich op reizigers per auto op twee grote werklocaties, Oles Bakery 

en het ziekenhuis. Hierbij richt het project zich met name op werknemers die in gemeenten wonen met goede 

busverbindingen naar elke werklocatie maar die momenteel met de auto naar het werk gaan. 

In het testreizigersproject zitten alle deelnemers op het niveau voorbereiding/actie (niveau 3). Ze zijn positief 

over het uitproberen van openbaar vervoer gedurende een maand. De gekozen MM-maatregel omvat een 

testperiode met openbaar vervoer waarbij getracht wordt de mensen op het onderhoudsniveau (4) te krijgen. 
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Organisationele en coördinatiemaatregelen bevatten effectieve manieren om duurzaam vervoer te 

organiseren. Hieronder kunnen carpooldiensten, autodeeldiensten in een regio en flexibele fietsverhuurdiensten 

vallen. 

Opleidings- en trainingsmaatregelen verwijzen naar de integratie van MM in de opleiding en training van 

werknemers op het gebied van MM-problemen en in speciale gebieden als Eco rijden.  

Locatiespecifieke maatregelen omvatten een groot aantal maatregelen zoals mobiliteitsplannen voor bedrijven 

en scholen, locatiespecifieke diensten en infrastructuur (bijv. fietsenstallingen, bushaltes, shuttlebussen, 

werkbussen). 

Telecommunicatiemogelijkheden en flexibele werktijden vervangen trips met telecommunicatie en/of de 

herindeling van de werktijden, bijvoorbeeld het veranderen van het aantal keren dat patiënten naar het ziekenhuis 

komen voor een bepaalde behandeling, het wijzigen van de openingstijden van bepaalde organisaties, het 

instellen van flexibele werktijden of samengevoegde werkweken. 

Ondersteunende/ integratieacties omvatten maatregelen die niet direct geïmplementeerd worden om mobiliteit 

te beheren, maar die aanzienlijke impact hebben op de effectiviteit van MM. Dit kan parkeerbeheer zijn (prijzen, 

beperkingen, cash-out), belastingswijzigingen om door de werkgever aangeboden reisopties meer of minder 

aantrekkelijk te maken en planningstoestemming die gekoppeld is aan bepaalde eisen van de ontwikkelaar of 

eigenaar om de mobiliteitsimpact van de nieuwe ontwikkeling te minimaliseren. 

Meer details en definities van verschillende soorten MM-maatregelen vindt u op www.max-success.eu. 

Geboden mobiliteitsopties 

De geboden mobiliteitsopties zijn het reisgedrag waarop het project mensen wil laten overstappen, bijvoorbeeld 

een overstap van het gebruik van de auto naar wandelen, fietsen of openbaar vervoer, een overstap van een eigen 

auto naar het gebruik van een auto die eigendom is van een autodeelbedrijf, een overstap naar vier dagen in de 

week naar het werk rijden, in plaats van vijf dagen. 

 Doen: De door het project aan de doelgroep geleverde mobiliteitsdiensten en geboden mobiliteitsopties 

beschrijven.  

 

 

2.2.4 Stap 4: Doelen stellen en indicatoren vaststellen voor 
beoordelingsniveaus van MaxSumo 

Vaak zit er een groot gat tussen de inspanningen in een enkel MM-project en het gewenste duurzame reisgedrag. 

Directe meting van de algemene doelen is vaak moeilijk of onmogelijk en duurt lang. Het gebruik van MaxSumo 

voor metingen tijdens een aantal vroege stadia in het project, levert waardevolle informatie op tijdens de 

voortgang van het project. Op basis van de algemene doelstellingen voor het project moeten gedetailleerde 

realistische, meetbare en tijdsspecifieke doelen gedefinieerd worden voor de verschillende beoordelingsniveaus. 

Voorbeeld testreiziger:  

De geleverde mobiliteitsdienst is een combinatie van verschillende soorten informatie en een ticket voor het 

openbaar vervoer tijdens een proefperiode. Om reizenden per auto te werven voor de proefperiode worden er 

informatiebijeenkomsten gehouden in de bedrijven. Het project biedt gedetailleerd advies, gratis tickets voor 

openbaar vervoer etc voor reizenden per auto die zich aanmelden om het openbaar vervoer uit te proberen. 

Geboden mobiliteitsoptie: forenzen met openbaar vervoer in plaats van met de auto. 
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Doelen en indicatoren voor ieder specifiek niveau zijn nauw met elkaar verbonden. Vaak wordt het stellen van 

doelen en definiëren van indicatoren gelijktijdig gedaan in een iteratief proces. Welke beoordelingsniveaus van 

toepassing zijn is afhankelijk van de aard van het project. Soms bestaan bepaalde niveaus gewoon niet, en soms 

kunnen deze te moeilijk zijn voor het te meten project. Bij het stellen van doestellingen en het bepalen van de 

indicatoren is het ook raadzaam te beslissen welke beoordelingsniveaus in de projectcontrole- en evaluatie op te 

nemen. 

Fehler! Ungültiger Eigenverweis auf Textmarke. bevat voorbeelden van doelen voor de verschillende 

beoordelingsniveaus in het project met testreizigers. In het voorbeeld hebben we doelen geformuleerd voor ieder 

beoordelingsniveau. Zoals we echter eerder al gezegd hebben, wordt er vaker gericht op de meest relevante 

sleutelniveaus en het bepalen van de ‘slimme’ projectdoelstellingen hiervoor. Als een hoofddoel van de controle 

van een project bijvoorbeeld was het onderzoeken van de verandering in de CO2-uitstoot die daaruit voortvloeit, 

is het meest relevante niveau H, reisgedrag. Hier moeten gegevens van voor en na de interventie verzameld 

worden voor een modale splitsing, reisafstand per reiswijze en het aantal trips per week en jaar voor de 

interventiegroep en (indien gebruikt) de controle/vergelijkingsgroep (zie hoofdstuk 4.2 voor meer informatie 

over deze voorwaarden). 

In dit specifieke voorbeeld werden de doelen afgeleid van ervaringen uit eerdere evaluaties van vergelijkbare 

projecten. Het is raadzaam om zowel een percentage als het totaal aantal werknemers te gebruiken als indicator, 

omdat de totale aantallen nodig zijn om systeemeffecten aan het eind van het project te berekenen.  

Tabel 2: Doelen voor de beoordelingsniveaus van MaxSumo van het project met testreizigers (bedrijf met 

1000 werknemers) 

NIVEAU  DOELEN 

A Projectactiviteiten en 

output  

Informatiebijeenkomsten om bedrijven te werven voor deelname aan het 

project met testreizigers dat we voor bedrijven uitgevoerd hebben in 

maart 2008.  

Informatiecampagnes voor het werven van testreizigers werden in twee 

verschillende bedrijven gehouden in juni 2008.  

B Bewustzijn van geleverde 

mobiliteitsdiensten 

Tenminste 80% van de werknemers (800 werknemers) bij de bedrijven is 

op de hoogte van het project.  

C Gebruik van geleverde 

mobiliteitsdiensten 

Tenminste 25% van de werknemers (250 werknemers) heeft 

deelgenomen aan informatiebijeenkomsten in de bedrijven.  

D Tevredenheid met 

geleverde 

mobiliteitsdiensten 

Tenminste 90% van de deelnemers tijdens vergaderingen (225 

werknemers) is tevreden over de informatie.  

E Acceptatie van geboden 

mobiliteitsoptie  

Tenminste 6% van de werknemers (50 werknemers) gaat akkoord om 

testreiziger te worden en proefkaartjes te ontvangen.  

F Gebruik van geboden 

mobiliteitsoptie 

Tenminste 90% van de testreizigers (45 personen) heeft gedurende een 

maand tussen augustus en oktober 2008 tenminste 3 dagen per week het 

reizen per openbaar vervoer getest.  

G Tevredenheid met de 

geboden mobiliteitsoptie  

Tenminste 80% van de testreizigers (40 werknemers) was tevreden met 

de geteste openbaar vervoersoptie.  

H Instelling en gedrag op de 

lange termijn  

In september 2009 gebruikte tenminste 50% van de testreizigers (25 

werknemers) tenminste 3 keer per week het openbaar vervoer.  



 

 page 14 

 

I Systeemimpact  De uitstoot van koolstofdioxide (CO2)  is verlaagd met tenminste 20 ton 

per jaar.  

Om het stellen van doelen te vereenvoudigen is het raadzaam te werk te gaan in twee stappen. Een handige 

methode voor het bepalen van de soort doelen is het naar beneden werken van het niveau 'projectactiviteiten en 

resultaten'  tot aan 'systeemimpact’  door het doel te stellen maar de resultaten nog niet te omschrijven. Als u de 

daadwerkelijk te meten getallen voor de doelen moet toevoegen is het beter dat dan te doen, dan in plaats van 

aan het begin van het niveau 'systeemimpact'  en dan naar boven te werken door de beoordelingsniveaus van 

MaxSumo. Als het project een specifieke systeemimpactdoelstelling heeft als de verlaging van een bepaalde 

hoeveelheid CO2-uitstoot, dan toont dit de hoeveelheid projectactiviteiten en output die nodig zijn om dit doel op 

systeemniveau te halen. 

 Doen: Een tabel maken aan het begin van het project met daarin de doelstellingen en indicatoren voor de 

belangrijkste beoordelingsniveaus van uw project. 

 

 

2.2.5 Stap 5: Gegevensverzamelingsmethoden vaststellen 

Na het vaststellen van uw doelen en indicatoren voor controle, moet u een passende methode bepalen voor het 

verzamelen van de gegevens. Er zijn veel verschillende vormen voor het verzamelen van gegevens, bijvoorbeeld 

onderzoeken/interviews, locatieonderzoeken, documentatie en tellingen. De keuze voor een methode voor 

gegevensverzameling hangt af van het soort gegevens dat u wilt verzamelen. Bij het plannen van een project 

moet u ook bepalen hoe vaak gegevensverzameling plaats moet vinden.  

Zie hoofdstuk 4 voor meer informatie over evaluatieontwerp, methoden voor gegevensverzameling en wanneer u 

uw gegevens moet verzamelen.  

 Doen: Gekozen methoden en onderzoeken die gepland zijn voor ieder doel en indicator voor het gekozen 

beoordelingsniveau aan uw CEP toevoegen. Hetzelfde onderzoek kan gebruikt worden voor het meten van 

meer dan één niveau. 

 

 

2.2.6 Stap 6: Controleren van de gekozen beoordelingsniveaus  

Tijdens de controle van het project wordt gegevensverzameling uitgevoerd conform de CEP voor het huidige 

project. De CEP omschrijft welke indicatoren gemeten moeten worden, welke methoden gebruikt moeten 

worden en wanneer gemeten moet worden. 

Het beoordelingsniveau “Diensten geleverd door het project”  dient gedurende de loop van het project gemeten 

te worden. De niveaus A-D beoordelen allemaal hoe bekend of geaccepteerd de diensten van uw project zijn. Ze 

worden gebruikt voor een overzicht van de projectvoortgang en om te beoordelen wanneer het goed loopt of als 

er bijgestuurd moet worden om de algemene projectdoelstellingen te halen. 

Voorbeeld testreiziger: de gebruikte methoden in het testreizigersproject zijn een combinatie van 

documentatie van projectoutput en –activiteiten en geschreven onderzoeken. 

Voorbeeld testreiziger: zie appendix 2 (paragraaf 6.1) Voorbeeld test reiziger 
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Achtergrondgegevens en huidig reisgedrag moeten normaal gesproken verzameld worden voor of aan het begin 

van het project. Als deze gegevens pas aan het eind van het project verzameld worden en alleen voor de 

doelgroep (zonder een controle- of vergelijkingsgroep te gebruiken), is juiste evaluatie van interventie-effecten 

bijna onmogelijk. Reisgedrag na de interventie dient ook altijd gecontroleerd te worden. Als er 

gedragsveranderingen in de interventiegroep zijn, dan moeten deze uitgelegd worden en gegevens over de 

achtergrondomstandigheden zijn dan onmisbaar.  

Om de kostenefficiency van verschillende maatregelen en de kosteneffectiviteit van het complete project te 

schatten, is het ook handig kosten voor de verschillende maatregelen en diensten te documenteren en 

controleren. Een voorbeeld van hoe u kosten kunt documenteren vindt u in de bijlagen. 

 Doen: Onderzoeks- en controlegegevens verzamelen volgens uw CEP voor het huidige project. 

 

2.2.7 Stap 7: Het project evalueren en geobserveerde veranderingen 
uitleggen 

Goede planning is essentieel 

Door een goede voorbereiding voor aanvang van het project en tijdens de plannings- en controlefases wordt de 

daadwerkelijke evaluatie redelijk eenvoudig. Het gebruik van de beoordelingsniveaus biedt hiervoor een 

rationeel raamwerk. In de planningsfase kunt u echt de basis leggen voor een correcte evaluatie. MaxSumo helpt 

u systematisch te werken en kennis te vergaren over geschikte evaluatiemethoden. 

Geobserveerde veranderingen uitleggen 

Controle en evaluatie zijn nauw verbonden, maar er bestaat een belangrijk verschil. Controle is, zoals eerder 

gezegd, het verzamelen, opslaan en samenvoegen van gegevens op een systematische manier en beschrijft wat er 

gebeurd is en wat de impact daarvan is. Het vormt de basis voor evaluatie, maar bevat geen uitleg waarom. 

Evaluatie beoordeelt de gegevens die op een systematische manier verzameld zijn. Het bevat een diepere 

analyse van de behaalde impact, wil uitleggen waarom een verandering is opgetreden en helpt bij het trekken van 

conclusies over oorzaak en gevolg. 

Er zijn verschillende aspecten die zorgvuldig overwogen dienen te worden om veranderingen te identificeren en 

om redenen voor die veranderingen te verklaren. Ze zijn voor een deel afhankelijk van de gekozen methoden 

voor het verzamelen van gegevens over veranderingen in mobiliteitsgedrag. 

Bij het controleren en vergelijken van gedrag met of zonder de projectinterventie die geëvalueerd moet worden, 

moet u zeer zorgvuldig kiezen wat u vergelijkt. Als u gedragsveranderingen meet in een bevolkingsgroep of 

doelgroep voor, tijdens en na een interventie of bewustzijnscampagne, wees dan voorzichtig met het vergelijken 

van gedrag binnen dezelfde groep. Wellicht was de groep die gecontroleerd is in de situatie voor niet hetzelfde 

als de groep die gecontroleerd wordt na de interventie. De samenstelling van de hoeveelheid inwoners of 

arbeiders die in de interventie zijn opgenomen kan tijdens de projectperiode veranderen. Zorg ervoor dat u 

gedragsgegevens vergelijkt voor groepen die te vergelijken zijn, die geen veranderingen toebrengen aan de 

effecten van de interventie die eigenlijk zijn toe te schrijven aan het vergelijken van verschillende 

bevolkingsgroepen of doelgroepen. Als u gebruik maakt van vergelijkingsgroepen of controlegroepen voor het 

controleren van veranderingen, dan moeten deze groepen ook met zorg geselecteerd worden, zodat ze echt 

gebruikt kunnen worden voor vergelijking en controle. Als de groepen verschillen in samenstelling of andere 

gedragscondities, dan kan de verandering in vervoersgedrag niet volledig toegeschreven worden aan de 

interventie, maar ook aan andere verschillen. Zie voor een volledige bespreking van deze zaken hoofdstuk 4. 
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Een evaluatie van effecten in gedragsverandering of vroege beoordeling van de geleverde projectdiensten kan 

uitgevoerd worden tijdens of na het voltooien van het project/de interventie. In beide gevallen is de evaluatie 

gericht op het uitleggen waarom de veranderingen zijn opgetreden. Om dit te kunnen doen, moet u voorzichtig 

zijn met het onderzoeken van de mogelijke oorzaken voor de veranderingen. Veranderingen in vervoersgedrag 

kunnen voortvloeien uit factoren als het weer, welzijn/inkomen en veranderingen in benzineprijzen, 

beschikbaarheid van openbaar vervoer of vergelijkbaar vervoer. De sleutel tot een goed uitgevoerde evaluatie in 

dit stadium is een zorgvuldige beoordeling van de situatie, de condities van het interventieraamwerk en de 

controlegegevens.  

Een van de belangrijkste doelstellingen van een correct en grondig controleplan is het duidelijk plannen welke 

beoordelingsniveaus van MaxSumo gebruikt worden en, even belangrijk, wanneer deze gemeten moeten worden. 

Dit dient voor aanvang van de interventie bepaald te worden. Het helpt ook bij het besparen van middelen en 

inzet in het gehele projectniveau. Beoordelingsniveaus worden normaal gesproken gemeten met technieken als 

tellingen, vragenlijsten en onderzoeken. Het is enorm belangrijk goed na te denken over de opstelling van 

onderzoeken en vragenlijsten (zie Bijlage 1), zodat ervaringen vergeleken kunnen worden. 

Daarnaast is het ook aan te raden de voordelen van de maatregel proberen in te schatten, dat wil zeggen 

geldelijke voordelen die voortvloeien uit effecten als verlaging van bijvoorbeeld brandstofgebruik, vraag naar 

parkeerplaatsen, files en ziekteverzuim.  

Samenvattend, bij het evalueren dient u: 

• de behaalde resultaten te vergelijken met de gestelde doelen,  

• te vergelijken met andere resultaten en projecten, en 

• een uitleg te vinden voor de veranderingen (komt het door de interventie of zijn er andere 

mogelijkheden?). 

Een van de meest belangrijke doelen op de lange termijn voor evalueren is het verkrijgen van basisgegevens 

voor de relatie tussen oorzaak en gevolg van de geïmplementeerde maatregelen. Door gebruik te maken van 

MaxSumo kunnen de effecten van specifieke maatregelen op de verschillende niveaus ingeschat worden en 

gebruikt worden om, mettertijd, een systeem te ontwikkelen met daarin alle eerder opgedane ervaringen. Als 

vergelijkingen tussen meerdere toepassingen van verschillende maatregelen mogelijk zijn, dan kunnen hieruit 

lessen getrokken worden en beste praktijken aangeraden. 

 

Door gebruik te maken van MaxSumo voor het op een gestructureerde en consistente wijze controleren en 

evalueren van alle projecten kunnen we allemaal: 

• onze maatregelen en projecten aanpassen tijdens de looptijd om ze effectiever te maken,  

• leren van de behaalde resultaten en het de volgende keer beter doen, 

• gegevens verzamelen voor onderzoek en analyse van de relatie  tussen oorzaak en gevolg, en 

• de meest effectieve vormen van interventie ontdekken. 

 

 Doen: Uw project evalueren conform uw CEP, de resultaten vergelijken met doelstellingen, vergelijken 

met andere projecten en resultaten en verklaringen zoeken voor de geboekte resultaten als 

gedragsveranderingen. 
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3 Details van de beoordelingsniveaus van MaxSumo 

Dit hoofdstuk bevat een gedetailleerde omschrijving van de beoordelingsniveaus van MaxSumo.  

3.1 Raamwerkcondities interventie 

Het is van essentieel belang dat de impact op gedrag die voortvloeit uit het project dat geëvalueerd wordt, 

onderscheiden kan worden van andere beïnvloedende factoren die tijdens dezelfde periode voorvallen. Er kan 

een goed resultaat behaald worden uit een succesvol project, maar dit kan ook afhangen van positieve 

omstandigheden die specifiek zijn voor die interventielocatie. Dit is specifiek van belang als gebruik gemaakt 

wordt van één groepsontwerp (zie hoofdstuk 4 voor meer informatie). Het controleren van indicatoren voor 

achtergrondcondities dient verschillende doelen: 

• Het beter leren kennen van de omgevingscondities; 

• onderzoeken of er veranderingen hebben plaatsgevonden met betrekking tot externe factoren (bijv. 

nieuwe buslijn) en persoonsgerelateerde objectieve factoren (bijv. verhuizen naar een ander gebied, 

verschillen betreffende gebruik van een auto); 

• leren over de effecten op subjectieve persoonsgerelateerde factoren (bijv. voortgang naar een volgende 

fase); en  

• resultaten kunnen vergelijken met vergelijkbare MM-projecten en beter inzicht krijgen in waarom de 

effecten verschillen.  

De twee belangrijkste factoren die van invloed kunnen zijn op de betrouwbaarheid van resultaten van de 

interventie met het mobiliteitsproject kunnen in brede zin ingedeeld worden als externe of persoonsgerelateerde 

factoren. 

3.1.1 Externe factoren 

Externe factoren verwijzen naar lokale condities die van toepassing zijn op mensen die in de doelgroep van het 

mobiliteitsproject vallen. Deze factoren kunnen verschillen. Hieronder volgen een paar voorbeelden:  

• Politieke situatie/wetgeving (bijv. lokale autoriteit of overheid kan nieuwe wetten introduceren), 

• Prijs van brandstof en openbaar vervoer (stijging of daling), 

• Infrastructuur (bijv. nieuwe openbaar vervoerslijnen, haltes of verwijdering van bestaande haltes), 

• Verandering van locatie door de organisatie,  

• Beschikbaarheid van parkeerplaatsen (bijv. Wijzigingen in het aantal plaatsen / de kosten), en  

• andere mobiliteitsprojecten die tegelijkertijd gehouden worden.  

In alle bovenstaande voorbeelden zijn deze externe factoren waarschijnlijk van invloed om de modale keuze, en 

tenzij ze gedocumenteerd en ideaal gezien geregeld kunnen worden, is het moeilijk om nauwkeurig de precieze 

impact van het mobiliteitsproject te bepalen. 

De meeste controlegegevens voor deze indicatoren kunnen verzameld worden via officiële bronnen, zoals 

officiële statistieken of online rapporten, of kunnen achterhaald worden via secundaire gegevensbronnen, zoals 
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interviews met belangrijke medewerkers van lokale overheden, bedrijven of tijdens de voorlopige beoordeling 

die als onderdeel van het mobiliteitsproject wordt uitgevoerd. 

 

3.1.2 Persoonsgerelateerde factoren 

Persoonsgerelateerde factoren verwijzen naar de persoonlijke eigenschappen van die mensen die in de doelgroep 

vallen van het mobiliteitsproject. Ze kunnen over het algemeen ingedeeld worden in objectieve of subjectieve 

persoonsgerelateerde factoren. 

Objectieve persoonsgerelateerde factoren zijn onder andere leeftijd, geslacht, woon- en werkomstandigheden. 

Subjectieve persoonsgerelateerde factoren verwijzen naar de intrinsieke waarden, houdingen of fase binnen 

MaxSEM (zie hoofdstuk 0). Als u alleen de interventiegroep onderzoekt, is het vooral van belang gegevens te 

verzamelen voor de fase van iedere persoon, zowel voor als nadat de maatregelen van het mobiliteitsproject 

geïmplementeerd zijn om de veranderingen die voortvloeien uit de projectinterventie te kunnen controleren. 

De meeste gegevens voor zowel objectieve als subjectieve persoonsgerelateerde factoren kunnen verzameld 

worden via vragenlijsten of gesprekken die gehouden worden met mensen in de doelgroep. 

 

3.2 Beoordeling van geleverde diensten 

3.2.1 Niveau A – Projectactiviteiten en -output  

Projectoutputs en -activiteiten verwijzen naar de verschillende activiteiten die gekoppeld zijn aan de 

mobiliteitsprojectmaatregelen die geïmplementeerd worden. Ze verschillen natuurlijk per project, en omvatten 

aspecten als aantal verspreide folders tijdens een reisbewustzijnscampagne, het aantal en de aard van 

persoonlijke gesprekken met deelnemers aan een aangepast reisplanproject.  

Het controleren van alle daadwerkelijke activiteiten is vooral van belang als obstakels overwonnen moeten 

worden en wanneer een initiële fase een gezamenlijke inspanning en investering vereist, bijvoorbeeld om 

werknemers te overtuigen deel te nemen aan uw testproject. Output en activiteiten worden gemeten door 

voortdurend en consistent te noteren wat er uitgevoerd wordt en het meten van het aantal activiteiten aan de hand 

van eenvoudige samenvattingen, om zo bij te houden hoeveel mensen bereikt zijn met bepaalde informatie 

(documentatie) of vergaderingen.  

 

 

Voorbeeld testreiziger: indicatoren zijn het aantal verspreide brochures en het aantal 

informatiebijeenkomsten met werknemers waarin wordt uitgelegd hoe ze een testreiziger kunnen worden. 

Voorbeeld testreiziger: mogelijke objectieve persoonsgerelateerde factoren voor het testreizigersproject 

zijn gewijzigde woon- of werkomstandigheden als een verhuizing, een nieuwe baan of andere werktijden.  

Subjectieve persoonsgerelateerde factoren hebben betrekking op het niveau van de deelnemer in MaxSEM. 

De kans om mensen vanuit de fase van overweging naar de fase van voorbereiding/actie te krijgen, waarin 

ze openbaar vervoer gaan uitproberen, is het grootst. 

Voorbeeld testreiziger:  mogelijke externe factoren die de effecten van het project beïnvloeden: locatie van 

het bedrijf, bereikbaarheid van ov, wijzigingen in dienstregelingen of invoering van parkeergelden. 
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3.2.2 Niveau B - Bewustzijn van geleverde mobiliteitsdiensten  

Dit niveau verwijst naar de mate van bewustzijn van de verschillende geleverde mobiliteitsdiensten. Het is 

belangrijk informatie te verzamelen op dit niveau, omdat het in de meeste gevallen een basisvereiste is voor 

iedereen die overweegt de diensten die door uw project gepromoot worden te gaan gebruiken, een bewustzijn is 

dat ze bestaan. Het meten van bewustzijn van de dienst biedt informatie over hoe goed en bekend hij is en hoe 

succesvol de marketing is geweest. 

Een goed bewustzijn van een project is op zichzelf heel waardevol, zelfs als niet iedereen kan of wil deelnemen 

aan het project. Een duidelijk voorbeeld is een carpoolplan bij een bedrijf. Het plan kan alleen werken als 

voldoende werknemers weten dat het bestaat. Het meten van het bewustzijn kan vroege feedback opleveren dat 

het project niet de potentiële impact bereikt. Als u ziet dat het bewustzijn relatief laag is, dan kan dit duiden op 

de behoefte aan meer of andere soorten activiteiten voor het verhogen van het bewustzijn om het plan tot een 

succes te maken.  

Het meten van bewustzijn kan uitgevoerd worden via gesprekken met mensen wiens gedrag u wilt veranderen 

door middel van het mobiliteitsproject. 

 

 

3.2.3 Niveau C - Gebruik van geleverde mobiliteitsdiensten  

Dit niveau verwijst naar het aantal mensen dat gebruik maakt van de geleverde diensten binnen het 

mobiliteitsproject. Door dit getal te meten kunt u bepalen hoe effectief deze inspanningen zijn.  De meting biedt 

ook de mogelijkheid feedback te verzamelen over de projectactiviteiten. 

Het gebruiken van de diensten is een stap richting een verandering in gedrag, maar biedt geen garantie. Gebruik 

van de diensten die geleverd worden via een MM-project wordt gemeten door het tellen en documenteren van 

hoeveel mensen de dienst gebruikt hebben. Dit kan bijvoorbeeld het aantal registraties in een carpooldatabase 

zijn.  

 

 

3.2.4 Niveau D - Tevredenheid met geleverde mobiliteitsdiensten  

Dit verwijst naar de mate van tevredenheid met de geleverde mobiliteitsdienst en weerspiegelt hoe goed deze 

voldoet aan de wensen van de doelgroep. Dit kan gemeten worden via een vervolggesprek met mensen die 

gebruik gemaakt hebben van de dienst, en het biedt handige informatie over hoe de dienst geïmplementeerd kan 

worden om beter aan hun wensen te voldoen. 

Voorbeeld testreiziger: indicatoren zijn het percentage werknemers en het totale aantal werknemers van 

elk bedrijf dat de informatiebijeenkomsten over het project heeft gevolgd. 

Voorbeeld testreiziger: een indicator is het aantal werknemers/ het percentage werknemers dat weet dat het 

project plaatsvindt. Alle werknemers, of een representatief aantal, kunnen worden opgenomen in de vereiste 

gegevensverzameling. Als alle werknemers e-mail gebruiken, kan het een goed zijn om ze allemaal op te 

nemen en een web-based onderzoek te houden. 
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3.3 Beoordeling van geboden mobiliteitsoptie 

3.3.1 Niveau E - Acceptatie van geboden mobiliteitsoptie  

Dit niveau verwijst naar het acceptatieniveau van de geboden mobiliteitsoptie. De geboden mobiliteitsoptie 

accepteren betekent een bereidheid tentoonspreiden hem te testen (nieuwe reismogelijkheid, een fietshelm 

ontvangen). Denk eraan dat de acceptatie van een geboden optie niet noodzakelijkerwijs betekent dat mensen de 

optie ook daadwerkelijk testen, of daadwerkelijk hun gedrag veranderen en gebruik gaan maken van de geboden 

mobiliteitsmogelijkheid. Een manier van het meten van het acceptatieniveau is het registreren van het aantal 

mensen dat contact opneemt met een voorgestelde carpoolgroep, of die een fietshelm in ontvangst neemt met de 

bedoeling hem te gaan gebruiken.  

 

 

3.3.2 Niveau F - Proberen van geboden mobiliteitsoptie 

Dit niveau verwijst naar het aantal mensen die de geboden mobiliteitsoptie probeert. Bij de meeste 

mobiliteitsprojecten wordt personen aangeraden een nieuw reisgedrag te proberen, bij MaxSumo wordt dit 

gemeten als ' proberen van geboden nieuwe mobiliteitsoptie'. 

Het testen en proberen van een nieuwe optie mag niet verward worden met gedragsveranderingen op de lange 

termijn. Als het niet mogelijk is dit niveau te controleren tijdens de projectperiode, dan kan dit achteraf tijdens 

het naonderzoek gedaan worden door een vraag te stellen over het gebruik van het geboden busticket tijdens de 

periodeperiode. Dat wordt dan dus samen gemeten met het gedrag op de lange termijn, dat in ieder geval 

gemeten moet worden voor de projectevaluatie (zie niveau H in hoofdstuk 3.4). 

Evaluatie van ontwerpimplicaties: Als er een controlegroep of een vergelijkingsgroep beschikbaar is, dan 

worden deze gegevens gemeten voor zowel de interventiegroep als de controle/vergelijkingsgroep.  

 

 

Voorbeeld testreiziger:  indicatoren voor dit niveau zijn het vervoersaandeel van werknemers tijdens de 

testperiode, de afgelegde afstanden met de verschillende vervoerswijzen en aantallen en percentages van 

mensen die het openbaar vervoer hebben gebruikt gedurende minstens 3 dagen per week in de testperiode. 

Voor de controle van deze indicatoren worden interviews en/ of vragenlijsten gebruikt. 

Voorbeeld testreiziger:  een indicator voor acceptatie van de geboden mobiliteitsoptie is het aantal 

mensen/ het percentage mensen dat interesse heeft getoond in het aanbod en in deelname aan het 

testreisschema na ontvangst van informatie over het project. 

Voorbeeld testreiziger: tevredenheid over de geleverde dienst kan worden gemeten via interviews of via 

vragenlijsten voor alle mensen of een aantal van hen die de informatiebijeenkomsten hebben bijgewoond. 

Gevraagd kan worden wat ze van de informatie vonden en of ze nog voorstellen voor verbeteringen hebben. 
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3.3.3 Niveau G - Tevredenheid met de geboden mobiliteitsoptie  

Dit niveau verwijst naar het tevredenheidsniveau van de geboden mobiliteitsoptie. Een bepaald niveau van 

tevredenheid met het nieuwe soort gedrag dat de deelnemers geprobeerd hebben is een belangrijke vereiste voor 

terugkerende en hopelijk langdurige gedragsverandering. Het meten van de tevredenheid met de geboden 

mobiliteitsoptie biedt ook handige informatie over hoe de optie verbeterd kan worden om beter te voldoen aan de 

wensen van de gebruikers. 

 

3.4 Algemene effecten 

3.4.1 Niveau H - Instelling en gedrag op de lange termijn  

Dit niveau verwijst naar twee specifieke, maar gerelateerde invloeden van een mobiliteitsproject. instelling en 

gedrag op de lange termijn.  Het algemene doel van mobiliteitsprojecten is normaal gesproken het langdurig 

veranderen van het reisgedrag van een individu naar meer duurzame vervoersmiddelen, maar ook het veranderen 

van de instelling is van belang. 

Instellingen verwijst naar de houding van mensen binnen de fasen van MaxSEM, hun intrinsieke waarden of 

houden richting vervoersmethoden. 

Gedrag verwijst naar de modale keuzes van mensen voor alle, of specifieke, ritten die ze maken. 

Informatie over gedrag na voltooiing van een project kan verkregen worden via vragenlijsten of gesprekken met 

de deelnemers. Deze onderzoeken dienen een aantal maanden, bij voorkeur een jaar, na het eind van de 

interventie plaats te vinden om de veranderingen op de lange termijn te meten (zie hoofdstuk 4.3.2). Het 

controleren van dit niveau kan omvatten het meten hoeveel mensen carpoolen gebruiken om naar hun werk te 

gaan een jaar na implementatie van een carpoolsysteem bij een bedrijf of hoeveel mensen een fietshelm 

gebruiken als ze naar het werk komen een jaar nadat een fietshelmcampagne gehouden is op hun werkplek.  

Evaluatie van ontwerpimplicaties: Als er een controlegroep of een vergelijkingsgroep beschikbaar is, dan 

worden deze gegevens gemeten voor zowel de interventiegroep als de controle/vergelijkingsgroep.  

 

 

3.4.2 Niveau I - Systeemimpact 

Veranderingen op lange termijn in de modale keuze van een persoon kan leiden tot voortdurende impact op het 

vervoer over de weg, bijvoorbeeld in de vorm van minder vervuiling / geluid, minder kilometers, minder 

energieverbruik, minder ongelukken of verlaging van het aantal parkeerplaatsen. De som van deze veranderingen 

binnen een doelgroep toont de impact op een systeemniveau. Dit wordt geschat met behulp van gegevens die 

verzameld zijn in vorige niveaus.  

Voorbeeld testreiziger: gedragsindicatoren verwijzen naar het niveau van de deelnemer in MaxSEM. 

Gedragsindactoren zijn het vervoersaandeel, het aantal en het percentage mensen dat de bus neemt op 

minimaal 3 dagen per week, gemeten één jaar na beëindiging van het project. 

Voorbeeld testreiziger:  Dit kan betrekking hebben op het percentage tevreden mensen (inclusief de mate 

van tevredenheid) over forenzen met het openbaar vervoer tijdens de testperiode. Dit kan worden gemeten 

via interviews met een aantal of met alle mensen die het nieuwe mobiliteitsgedrag hebben geprobeerd. 
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Op basis van de veranderingen in de modale splitsing, de afstand die gereisd is met ieder vervoersmiddel en de 

omvang van de daadwerkelijke groep, kan een verandering in de gereisde kilometers in het voertuig binnen 

iedere methode berekend worden. Een daling in het aantal kilometers kan een algemeen doel op 

systeemimpactniveau zijn, maar het kan ook worden omgerekend naar verminderde uitstoot en minder 

brandstofverbruik. Bij de gegevensverzameling dient echter gezorgd te worden dat duidelijk is hoe de kilometers 

verdeeld zijn over de verschillende vervoersmiddelen.  

Tenzij u ervaring hebt met vorige projecten kan het moeilijk zijn de hoeveelheid kilometers per vervoersmiddel 

te vertalen naar vermindering in uitstoot. Het is niet mogelijk aanbevelingen te doen over welke uitstootfactoren 

gebruikt moeten worden, omdat deze per land en stad verschillen, omdat er veel verschillende vervoersmiddelen 

gebruikt worden. Veranderingen in kilometrage per middel zijn echter vergelijkbaar tussen regio’s of steden. Bij 

het analyseren en evalueren van de verschillen is het van belang rekening te houden met andere factoren die van 

invloed kunnen zijn op het doelgedrag en ook om te vragen naar de redenen voor verandering (zie Bijlage 1). 

 

Er wordt aangeraden de impact van het project op het gebied van uitstoot te berekenen. Het is vaak moeilijk de 

effecten van een (klein) mobiliteitsproject te projecteren op de luchtkwaliteit als u gebruik maakt van 

omgevingsmetingen van vervuiling, omdat het type of de omvang van de verandering redelijk klein kan zijn, 

tenminste op de korte termijn, in vergelijking met de algemene uitstoot. Daarnaast tonen de metingen van 

omgevingsconcentraties alleen het algemene niveau van vervuiling in de lucht, niet de veranderingen in 

hoeveelheden die worden uitgestoten door verschillende bronnen. In het geval van kooldioxide telt alleen de 

totale uitstoot per bron,  en zijn lokale concentraties niet van belang. Om een vergelijking tussen projecten 

mogelijk te maken, kan het handiger zijn u te richten op één of een paar vervuilers. CO2 is een belangrijke 

uitdaging in het beleid, dus dit dient opgenomen te worden in ieder rapport over een duurzaam 

mobiliteitsproject; andere substanties die interessant kunnen zijn, zijn  stikstofoxide en deeltjes, die belangrijk 

zijn voor de lokale luchtkwaliteit.  

Evaluatie van ontwerpimplicaties: De systeemimpact wordt berekend door de situatie voor en na een project te 

vergelijken als gebruik gemaakt wordt van één groep. Als gebruik gemaakt wordt van een vergelijkings- of 

controlegroep, dan wordt de systeemimpact berekend door de situatie van de interventie en de 

controle/vergelijkingsgroep na een project te vergelijken.  

 

 

Voorbeeld testreiziger: systeemimpact van het testreizigersproject heeft betrekking op de berekende 

reductie van CO2 als gevolg van onderzochte wijzigingen in reisgedrag. 
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4 Methoden voor evaluatie-ontwerp en gegevensverzameling 

Om een mobiliteitsproject efficiënt te kunnen evalueren, is het van essentieel belang om, aan het begin van het 

project, te besluiten over de methoden die gebruikt worden. Met dit hoofdstuk kunt u evaluatieontwerpen en de 

juiste gegevensverzamelingsmethoden selecteren. Gedetailleerde sjablonen voor controle en evaluatie vindt u in 

de Bijlagen.  

 

4.1 Oorzaak en gevolg vaststellen 

Het belangrijkste doel van een evaluatie is zo nauwkeurig mogelijk vaststellen  of het geïmplementeerde 

mobiliteitsproject zijn hoofddoelstellingen behaald heeft. Bijvoorbeeld na een bewustzijnscampagne om fietsen 

naar een specifieke werkplek aan te moedigen komen meer mensen op de fiets naar school. Helaas vinden er 

tijdens de implementatie van de meerderheid van de mobiliteitsprojecten, andere 'externe' factoren (die ook van 

invloed kunnen zijn op reisgedrag) tegelijkertijd plaats. Hieronder kunnen bijvoorbeeld vallen veranderingen in 

weerspatronen, brandstofprijzen, lonen of bevolkingsbrede instelling wat betreft sporten.  

Om de geïmplementeerde maatregelen nauwkeurige te kunnen meten, is het heel belangrijke rekening te houden 

met de effecten van al deze externe factoren om te zorgen dat de gemeten veranderingen een direct resultaat zijn 

van de mobiliteitsprojectinterventie, en niets anders. Dit staat bekend als oorzaak en gevolg vaststellen. 

Als we als voorbeeld naar de fietsbewustzijnscampagne kijken, dan zou het kunnen dat na de campagne een 

extra 5% van de medewerkers nu naar het werk fietst, in plaats van met de auto komt. Een eerste reactie zou zijn 

dit  toe te schrijven aan de bewustzijnscampagne. Maar de brandstofprijzen kunnen tegelijkertijd gestegen zijn of 

er kunnen nieuwe, beveiligde fietsenstallingen zijn aangelegd. Deze factoren spelen hoogstwaarschijnlijk ook 

een rol in de stijging van het aantal fietsers naar het werk, waar door het erg moeilijk is vast te stellen wat de 

exacte effecten zijn van de bewustzijnscampagne. 

 

Het belang van het meten van externe factoren (en hoe dat te doen) wordt ook besproken in hoofdstuk 2.2.7 en 

4.1.  

 

4.2 Evaluatie-ontwerp 

Deze sectie bevat een overzicht van de belangrijkste evaluatieontwerpen, en illustreert de impact van ieder 

ontwerp voor het vaststellen van oorzaak en gevolg. Er zijn drie hoofdontwerptypes beschikbaar voor evaluatie: 

• controlegroep; 

• vergelijkingsgroep, en 

• één groep. 

De keuze voor een bepaald ontwerp hangt voornamelijk af van het soort project en de middelen en ervaring van 

de mensen die hem implementeren (zie hoofdstuk 0). 
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4.2.1 Controlegroep 

De meest betrouwbare manier om oorzaak en gevolg vast te stellen is via het gebruik van een pre-post 

controlegroep. Hiermee wordt gedrag voor en na de interventie gemeten en wordt het reisgedrag in de 

doelgroep (dat wil zeggen de interventiegroep) vergeleken met het gedrag in een groep die niet is blootgesteld 

aan de interventie (dus de controlegroep). Om te illustreren hoe dit ontwerp toegepast kan worden op een 

mobiliteitsproject, vindt u hieronder een voorbeeld. 

Een reisbewustzijnscampagne is gericht op de bevolking die in een woonwijk in een voorstad of grote stad 

woont en is bedoeld ze over te halen het openbaar vervoer (bijvoorbeeld de bus) te gaan gebruiken in plaats van 

de auto om naar het centrum van de stad te gaan. De interventie bestaat uit informatiepakketten over lokale 

busdiensten voor mensen in de doelomgeving. De campagne begint met een vragenlijst ‘voor’ met een deel van 

de inwoners die representatief zijn voor de hele groep voor het verzamelen van basisinformatie als huidige 

reisgewoonten, hun instelling richting het overstappen naar de bus voor een deel / al deze trips (dat wil zeggen 

hoe bereid zijn ze tot deze overstap aan de hand van de fasegerelateerde vragen van MaxSEM) en andere socio-

demografische gegevens. 

De inwoners worden dan willekeurig toegewezen
4
 aan de interventiegroep (degenen die de informatiepakketten 

ontvangen) of aan de controlegroep (degenen die niets ontvangen). Door de willekeurige toewijzing is het 

mogelijk dat beide groepen vergelijkbaar zijn en alleen verschillen in hun blootstelling aan de interventie. Nadat 

de bewustzijnsmaterialen verzonden zijn aan de interventiegroep, moeten mensen binnen een redelijke 

tijdsperiode de materialen kunnen bestuderen en wellicht hun huidige reisgedrag veranderen. Een onderzoek ‘na’ 

moet dan onder beide groepen uitgevoerd worden met dezelfde vragen als in het onderzoek ‘voor’. Extra vragen 

met betrekking tot de huidige materialen, zoals of mensen ze goed vonden, zijn handig en kunnen worden 

opgenomen voor de interventiegroep. 

Tenslotte kunnen de antwoorden van beide groepen vergeleken worden, en verschillen tussen de antwoorden 

kunnen (met vertrouwen) toegeschreven worden aan de bewustzijnscampagne, omdat andere effecten 

gecontroleerd zijn. Als bijvoorbeeld 15% van de interventiegroep en 10% van de controlegroep nu gebruik 

maakt van de bus voor hun trips, dan mogen we concluderen dat de bewustzijnscampagne heeft geleid tot een 

stijging van 5% van het gebruik van openbaar vervoer. 

Op vergelijkbare wijze kan geconcludeerd worden dat 15% van de interventiegroep en 10% van de 

controlegroep van de fase Geen overweging naar de fase Overweging gegaan zijn. Er kan geconcludeerd worden 

dat het informatiepakket voor de interventiegroep geleid heeft tot een verplaatsing van 5% van hen naar een 

hogere fase van gereedheid hun reisgedrag te veranderen. Omdat deze 5% nu meer bereid is zijn gedrag te 

veranderen (bijv. de lokale busdiensten proberen), helpt deze kennis de lokale overheid (die deze campagne 

geïmplementeerd heeft) bij de beslissing een vervolgproject te implementeren dat specifiek gericht is op deze 5% 

aan de hand van andere middelen, zoals ze gratis bustickets geven. 

 

                                                           
4
 Willekeurige toewijzing betekent dat iedere deelnemer (inwoner in dit geval) een gelijke kans heeft toegewezen 

te worden aan de interventie- of controlegroep. Dit kan eenvoudig gedaan worden door de groep met de hand in 

twee stapels te verdelen (bijv. de eerste drie op stapel één, de volgende drie op stapel twee, de volgende drie op 

stapel één, enz.). Als er in elektronische indeling een lijst is opgesteld, kunt u vaak gebruik maken van 

automatische procedure om mensen willekeurig in te delen in twee groepen. 
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4.2.2 Vergelijkingsgroep 

Voor veel mobiliteitsprojectinterventie, vooral diegenen die gericht zijn op hele bevolkingsgroepen, zoals 

reisplannen voor scholen, of een stadsbrede bewustzijnscampagne via massamedia, is het niet mogelijk ‘echte’ 

controlegroepen in te stellen, omdat iedere persoon binnen de bevolkingsgroep blootgesteld wordt aan de 

interventie. In deze gevallen moet bij voorkeur een pre-post vergelijkingsgroep toegepast worden. Deze aanpak 

is vergelijkbaar met de controlegroep, maar hierbij wordt gebruik gemaakt van een vergelijkingsgroep uit een 

andere bevolkingsgroep ter vergelijking met de interventiegroep. De belangrijkste factor voor succes bij deze 

aanpak is zorgen dat de twee afzonderlijke groepen nauw overeenkomen op alle bekende factoren voor het 

beïnvloeden van modale keuzes, zoals bereikbaarheid van openbaar vervoer, inkomensniveau, enz. 

Als het geïmplementeerde mobiliteitsplan bijvoorbeeld een schoolplan was, dan is het enorm onwaarschijnlijk 

dat u een subgroep met schoolleerlingen kunt vinden op die specifieke school die niet blootgesteld is aan het 

reisinitiatief (dus een controlegroep). In dit voorbeeld  kan een andere school met leerlingen van gelijke leeftijd, 

wonend in vergelijkbare gebieden wat betreft bereikbaarheid van openbaar vervoer, met hetzelfde initiële 

mobiliteitsgedrag binnen bevolkingsgroepen met vergelijkbare socio-demografische profielen gebruikt worden. 

Hetzelfde proces met onderzoeken voor en na kan dan gevolgd worden voor de controlegroep. 

 

4.2.3 E en groep 

Als het niet mogelijk is een controle- of vergelijkingsgroep te vinden, kunt u gebruik maken van een pre-post-

aanpak met een groep. In deze onderzoeksaanpak wordt het mobiliteitsgedrag van dezelfde groep onderzocht 

voor en na de interventie. Bijvoorbeeld werknemers van een bedrijf worden onderzocht op hun reisgedrag voor 

en na de implementatie van een reisplan. In veel gevallen waar geen goede controle- of vergelijkingsgroep 

gevonden kan worden, is dit de enige haalbare manier om de effecten van een MM-interventie te onderzoeken.  

Het is hier van speciaal belang rekening te houden met andere factoren die van invloed kunnen zijn op het 

gedrag van de doelgroep en ook om te vragen naar de redenen voor geobserveerd veranderd gedrag (zie Bijlage 

1). Bijvoorbeeld een stijging van het aantal fietsers kan een succes zijn door een campagne waarin fietsen naar 

het werk gepromoot wordt, maar kan ook het resultaat zijn van stijgende benzineprijzen, het verkopen van de 

auto of het verhuizen naar een plek dichter bij het werk. Er dient rekening gehouden te worden met de 

contextuele omstandigheden als u conclusies trekt uit de resultaten. 

Deze evaluatieaanpak is niet zo betrouwbaar als de aanpak met een controlegroep voor het vaststellen van 

relaties tussen oorzaak en gevolg, maar hij kan vele waardevolle resultaten bieden voor een enkele MM-

interventie, bijvoorbeeld of specifieke doelen behaald zijn, of maatregelen geaccepteerd zijn en hoe het 

mobiliteitsproject gewerkt heeft. Als er verschillende MM-maatregelen op dezelfde manier geëvalueerd zijn, 

kunnen ze ook met elkaar vergeleken worden, wat waardevolle input geeft voor toekomstige beslissingen. 

4.2.4 Welke aanpak gebruiken? 

De keuze voor een aanpak is afhankelijk van een combinatie van verschillende factoren, namelijk het soort 

project dat geïmplementeerd wordt, het doel van de evaluatie en de beschikbare middelen. In Welke aanpak 

gebruiken? 

 hieronder vindt u een samenvatting van de drie verschillende aanpakken, zoals omschreven in het vorige 

hoofdstuk.  
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Tabel 3: Verschillen in onderzoeksmethoden 

AANPAK GROEPEN ONDERZO
EK VOOR 

ONTVANGEN MM-
INTERVENTIE 

ONDERZOE
K NA 

Interventiegroep Ja Ja Ja Aanpak controlegroep 

Controlegroep Ja Nee Ja 

Interventiegroep Ja Ja Ja Aanpak 
vergelijkingsgroep 

Vergelijkingsgroep Ja Nee Ja 

Aanpak een groep Interventiegroep Ja Ja Ja 

 

Het gebruik van controlegroepen is vooral handig als het mobiliteitsproject direct geïmplementeerd en 

geëvalueerd wordt door een grote (goed toegeruste) groep als een lokale overheid of door haar contractant. Een 

aanpak met controlegroepen is moeilijker te implementeren dan de andere aanpakken, maar biedt meer zekerheid 

dat de veranderingen die geobserveerd worden in instelling, bewustzijn en reisgedrag daadwerkelijk een gevolg 

zijn van de MM-maatregel en niet van een andere verandering, bijvoorbeeld een stijging van de benzineprijzen. 

Om deze reden is het de moeite waard en dient de aanpak waar mogelijk gebruikt te worden. Alleen als dit niet 

mogelijk is dient een vergelijkingsgroep of één groep gebruikt te worden. Zoals eerder vermeld is het voor 

sommige soorten mobiliteitsprojecten, die met als doelgroep een hele bevolkingsgroep, onmogelijk een ware 

controlegroep in te stellen. In deze gevallen is het ideaal om een vergelijkingsgroep te gebruiken.  

Controle- en vergelijkingsgroepen zijn echter iets complexer en vereisen meer ervaring en middelen bij het 

uitvoeren van evaluaties. Daarom kan het onhandig of onhaalbaar zijn voor kleinere mobiliteitsprojecten die 

bijvoorbeeld door scholen of kleinere bedrijven geïmplementeerd worden om een dergelijke aanpak te 

gebruiken, en dient gebruik gemaakt te worden van één groep. 

Een beslissingsproces dat wordt aangeraden voor de selectie van de juiste aanpak vindt u in Figuur 5: Selectie 

van onderzoeksaanpak 
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 hieronder. 

 

Figuur 5: Selectie van onderzoeksaanpak 

De overgrote meerderheid van MaxSumo’s onderliggende principes zijn toe te passen alle drie de aanpakken. 

Voor ieder aspect waar de aanpak van invloed is op de procedure (wat te doen, hoe te meten, enz.), hebben we de 

benodigde verschillen in de juiste secties gemarkeerd. 

De MaxSumo-gids bevat advies over het uitvoeren van evaluaties bij de controlegroepmethode maar, als u meer 

advies nodig hebt, dan kan het raadzaam zijn gebruik te maken van de diensten van een consultancybureau of 

universiteitsafdeling die meer bekend zijn met het uitvoeren van dit soort evaluaties. 

 

Is het mogelijk een 

controlegroep of 

vergelijkingsgroep te vinden? 

Is het mogelijk mensen 

willekeurig toe te wijzen aan de 

doelgroep en controlegroep? 

Aanpak 

vergelijkingsgroep 
Aanpak één groep 

Aanpak 

controlegroep 

nee 

nee 

ja 

ja 

Verhoogd niveau van mogelijkheid  causale verbanden te leggen 
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4.3 Gegevensverzameling  

Als u een mobiliteitsproject implementeert, kunt u vele verschillende soorten gegevens verzamelen. 

Gegevensverzameling kost echter de nodige inspanning en uitgaven, en het is dus belangrijk om zorgvuldig te 

identificeren welke gegevens nodig zijn voor de controle en evaluatie van het project en de indicatoren daarop 

aan te passen. Dit hoofdstuk bevat een basisinleiding op dit onderwerp, inclusief verschillende soorten gegevens 

en wanneer deze verzameld moeten worden. In Bijlage 1 vindt u meer hulp met voorbeelden van 

vragenlijstsjablonen die passen bij ieder beoordelingsniveau van MaxSumo. 

 

4.3.1 Gegevensverzamelingsmethoden 

Er bestaan veel verschillende soorten gegevensverzamelingsmethoden:  

• onderzoeken / gesprekken – bijv. schriftelijke/mailonderzoeken, telefonische gesprekken, persoonlijke 

gesprekken; 

• onderzoek op locatie – bijv. bestaand aantal parkeerplaatsen, fietsenstalling, diensten van openbaar 

vervoer, mogelijkheden tot telewerken of ingekorte werkweken; 

• documentatie – bijv. Documentatie van klantvragen, hoeveelheid informatiemateriaal dat verspreid 

wordt, aantal krantenartikelen, programma's op radio en tv; en  

• tellingen – bijv. verkeerstellingen (auto’s, fietsen, voetgangers, gebruikers van openbaar vervoer, 

motorrijders), aantal bezette parkeerplaatsen/plekken in fietsenstalling. 

Hoe de gewenste informatie verzameld wordt, hangt vaak af van de soort maatregelen die geïmplementeerd 

worden. Er kunnen verschillende methoden gebruikt worden. Er wordt meestal een verdeling gemaakt tussen 

kwalitatieve en kwantitatieve methoden, omdat deze gebruikt worden voor het beantwoorden van verschillende 

soorten vragen.  

Kwalitatieve methoden worden gebruikt om een diepere kennis te vergaren van een gebeurtenis en de context, 

bijvoorbeeld aan de hand van diepgaande gesprekken. Deze kunnen ook gebruikt worden voor meer inzicht aan 

de start van een kwantitatief onderzoek.  

Kwantitatieve onderzoeken worden uitgevoerd om statistisch betrouwbare resultaten te krijgen via schriftelijke 

vragenlijsten, telefonische gesprekken of persoonlijke gesprekken, enz. Vragenlijsten zijn een populaire 

methode, maar enige ervaring en kennis is wel nodig om een betrouwbare vragenlijst op te stellen en uit te 

voeren.  

Het is aan te raden een pilot-onderzoek of "pre-test" uit te voeren voor het daadwerkelijke onderzoek, 

bijvoorbeeld om een conceptvragenlijst te testen om te zien of hij begrijpelijk is en of er problemen optreden. 

Mensen zijn eerder geneigd een goed ontwikkelde vragenlijst in te vullen en te retourneren. Pilot-onderzoeken 

worden gehouden onder slechts een beperkt aantal deelnemers, die vergelijkbaar zijn met de mensen die gaan 

deelnemen aan het echte onderzoek. Een pilot-onderzoek bevat waardevolle informatie over verschillende 

geteste gegevensverzamelingsmethoden en het geschatte deelnamepercentage, waarmee u kunt schatten wat het 

deelnamepercentage in het echte onderzoek zal zijn.  

Als u gaat beslissen welke methoden en onderzoeken u gaat gebruiken, dient u rekening te houden met 

verschillende factoren, bijv. omvang van test, deelnamepercentage en timing van onderzoeken. Als de doelgroep 

klein is (minder dan 100 werknemers), dan kan iedereen een onderzoek invullen en dient gericht te worden op 

een hoog deelnamepercentage. Als de doelgroep echter groot is (meer dan een paar honderd) dan is het aan te 
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raden willekeurige mensen te testen, om te zorgen dat de onderzoeksgroep een voorstelling is van de doelgroep. 

Het berekenen van de hoeveelheid testpersonen geschiedt aan de hand van standaardformules.5 

Een lage hoeveelheid deelnemers kan leiden tot misleidende resultaten door zelfselectievooroordelen; dat wil 

zeggen dat sommige personen of groepen in de doelgroep meer reageren op onderzoeken dan anderen. In 

eenvoudige termen betekent dit dat er een risico bestaat dat degenen die positief reageren op een 

mobiliteitsprojectmaatregel eerder op het onderzoek reageren, waardoor dus een incompleet beeld ontstaat van 

de reactie van de doelgroep. Ideaal gezien dient een kleiner onderzoek uitgevoerd te worden onder diegenen die 

niet gereageerd hebben op het eerste onderzoek, dan kunnen de resultaten van de twee onderzoeken vergeleken 

worden. De overeenkomsten of verschillen tussen de twee groepen geven aan of de resultaten van de eerste 

onderzoeksgroep representatief zijn voor de doelgroep of niet. Het bepalen van hoe representatief de resultaten 

zijn voor de gehele doelgroep staat ook bekend als het controleren van de externe geldigheid van een onderzoek 

en de resultaten daarvan.  

De ontwikkeling van gepaste onderzoeksinstrumenten (bijv. vragenlijsten of interviewschema's), het bepalen van 

de juiste omvang van de testonderzoeken en het uitvoeren van de echte onderzoeken kan moeilijk zijn als u dit 

nog nooit eerder gedaan hebt. Als dit het geval is, raden we u aan gebruik te maken van een professioneel 

onderzoeksbureau. Door ervaring uit het MOST-project (voorafgaand aan MAX) blijkt dat dit leidt tot betere 

onderzoeksgegevens.  

 

4.3.2 Wanneer gegevens verzamelen? 

Om volledig te profiteren van MaxSumo, is het belangrijk gegevens te verzamelen voordat het project 

geïmplementeerd wordt (voor / pre), tijdens het project en ook als het project voltooid is (na / post). Wanneer u 

de gegevens na het project moet verzamelen is niet exact te bepalen, dit hangt af van de soort geïmplementeerde 

maatregelen binnen het mobiliteitsproject.  

Tijdens het plannen van het project dient u te bepalen hoe vaak gegevens verzameld worden en aan de hand van 

welke methoden. Dit dient bepaald te worden op basis van de algemene inspanningen en doelstellingen voor 

ieder project of programma. In principe dient gegevensverzameling regelmatig uitgevoerd te worden (ieder jaar, 

half jaar, maand ,week, enz.) om de veranderingen in gedrag en instelling van de doelgroep te kunnen meten 

wanneer deze plaatsvinden. Als u een doorlopend programma hebt met nieuwe of hogere doelstellingen voor 

ieder jaar, dan is het verstandig een plan op te stellen voor een jaarlijks follow-up. In deze gevallen is het 

belangrijk te zorgen dat de onderzoeken voor en na uitgevoerd worden in dezelfde tijdsperioden in 

opeenvolgende jaren om zo rekening te houden met seizoenseffecten, omdat het reisgedrag van de meeste 

mensen per seizoen wisselt, omdat ze door het weer meer geneigd zijn te gaan wandelen en fietsen in de 

lente/zomer. 

 

4.3.3 MaxEva – Evaluatie online database 

Het is aan te raden de MaxEva online database te gebruiken voor documentatie en om uw ervaringen met 

anderen te delen. In MaxEva kunt u informatie van uw eigen project bewaren, leren van de projectervaringen van 

anderen en anderen laten leren van uw ervaringen. Zo wordt de kennis betreffende de effectiviteit van 

verschillende mobiliteitsprojecten vergroot. 

                                                           
5
 http://www.ezsurvey.com/samplesize.html 
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MaxEva is een interactieve database op internet waarin u controle- en evaluatiegegevens kunt verzamelen, en 

achtergrondinformatie over mobiliteitsprojecten. Hij is speciaal ontwikkeld voor MaxSumo-evaluaties, zodat 

mensen relevante gegevens kunnen invullen die verzameld zijn voor de verschillende MaxSumo-niveaus. 

MaxEva kan gebruikt worden aan het begin en tijdens de projectimplementatie (bijv. om meer te leren over MM-

maatregelen of welke gegevens benodigd zijn voor het berekenen van systeemimpact van de projecten). Het is 

ook mogelijk controle- en evaluatiegegevens in te vullen als uw project voltooid is. 

MaxEva is te openen via www.epomm.org of www.max-success.eu. 
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5 Bijlage 1: Voorbeelden van vragen voor beoordelingsniveaus van 
MaxSumo 

Ieder mobiliteitsmanagementproject, de doelgroepen en het gebied waar het geïmplementeerd wordt, zorgen 

voor een uniek project en de controle en evaluatie dient dus aangepast te worden aan de situatie. In deze bijlage 

vindt u voorbeelden van vragen op de verschillende beoordelingsniveaus van MaxSumo. Om deze vragen aan te 

passen aan uw project, kunt u: 

• de meest passende vragen voor uw project selecteren, 

• de voorgestelde vragen aanpassen zodat ze op uw eigen project aansluiten, en 

• uw eigen vragen opstellen. 

 

5.1 Externe factoren 

Er zijn vele externe factoren die van invloed kunnen zijn op het resultaat van de MM-interventie en het is 

daarom belangrijk deze factoren te kennen. Voorbeelden van externe factoren die van invloed kunnen zijn op de 

resultaten zijn politieke situatie, brandstofprijzen, weersomstandigheden, infrastructuur, parkeersituatie en 

andere MM-projecten. Een aantal van de gegevens voor deze indicatoren kunnen verzameld worden via officiële 

bronnen in statistieken of rapporten die regelmatig gepubliceerd worden. Het is dus mogelijk deze gegevens te 

verzamelen na het afronden van het project. Het verzamelen van deze gegevens is vooral relevant voor 

grootschalige, ambitieuze evaluaties of als het niet mogelijk is een controle- of vergelijkingsgroep te hebben.  

Bij kleinere projecten moet de evalueerder zich proberen te richten op de meest belangrijke externe factoren voor 

de specifieke situatie. Het is aan te raden om tijdens de planningsfase van een MM-project al na te denken over 

de mogelijke externe factoren die van invloed kunnen zijn en vervolgens gedurende de looptijd van het project 

de veranderingen in de externe factoren te controleren, wat betekent iedere keer dat er een verandering optreedt 

in de externe factoren tijdens de projectperiode van voor het onderzoek tot het na-onderzoek 6 tot 12 maanden na 

de interventie, deze verandering noteren. Het is aan te raden een lijst te maken van alle mogelijke externe 

factoren die van invloed kunnen zijn op het resultaat, en de veranderingen te noteren (in getallen, of als een 

stijging of daling), en wat voor soort effect, positief of negatief, de verandering op het totale resultaat gehad 

kunnen hebben. Een voorbeeld van een dergelijke lijst vindt u hieronder. 
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Tabel 4: Voorbeeldlogboek van externe factoren 

MOGELIJKE EXTERNE FACTOREN Aantekening van 
verandering 

Mogelijke positieve of 
negatieve invloed op 

de resultaten 

Politieke situatie Geen veranderingen 0 

Brandstofprijzen Gestegen + 

Prijzen van openbaar vervoer Gestegen - 

Infrastructuur – buslijnen, bushaltes Geen veranderingen 0 

Locatie van bedrijf Geen veranderingen 0 

Parkeersituatie – aantal plekken, kosten, 
bereikbaarheid 

Gestegen 
parkeerkosten 

+ 

Andere MM-projecten die in hetzelfde gebied 
lopen 

Nee 0 

XXX   

 

Sommige externe factoren kunnen meer van invloed zijn op het reisgedrag in specifieke situaties. Een dergelijke 

factor is bijvoorbeeld het weer. Door slecht weer tijdens een onderzoek gaan mensen wellicht minder fietsen of 

lopen. Als u het reisgedrag analyseert, is het aan te raden te noteren welke weersomstandigheden heersten. Zie 

het voorbeeld hieronder. 

Tabel 5: Voorbeeldlogboek van weersomstandigheden 

MOGELIJKE EXTERNE 
FACTOREN 

Voor onderzoek Onderzoek Na onderzoek 

Gemiddelde 
weersomstandigheden 

+ 10°C 

bewolkt 
+ 15℃ 

 zonnig  

+ 12°C 

Bewolkt, wat regen 

Het controleren van de externe factoren is vooral van belang als het niet mogelijk is een controlegroep te hebben, 

aan de hand waarvan u kunt zorgen dat de verschillen tussen de interventiegroep en de controlegroep zijn toe te 

schrijven aan de interventie en niet aan externe factoren. Daarom is het gebruik van een controlegroep niet altijd 

de meest intensieve projectaanpak, omdat het niet nodig is de context te analyseren. 
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5.2 Persoonsgerelateerde factoren 

Bij alle onderzoeken is het van belang wat basisinformatie te verzamelen over de deelnemers, zodat de 

antwoorden gerelateerd kunnen worden aan persoonlijke eigenschappen en er in de loop der tijd vergelijkingen 

gemaakt kunnen worden met vergelijkbare groepen. De basisinformatie kan ook gebruikt worden om 

verschillende doelgroepen te definiëren.  

Onder de basisinformatie valt normaal gesproken geslacht, leeftijd, beroep en gebruik van vervoersmiddelen. 

Hieronder vindt u een aantal voorbeelden van mogelijke vragen.  

5.2.1 Objectieve persoonsgerelateerde factoren 

Tabel 6: Voorbeelden van vragen voor het vaststellen van objectieve persoonsgerelateerde factoren 

Bent u? 

�1 Man     �2 Vrouw 

 

In welk jaar bent u geboren? __________ 

 

Waar woont u?  

�1 Centrum     �2 Buitenwijk van de stad     �3 Dorp    �4 Platteland 

 

Hoe lang woont u al op deze locatie? ______ jaar 

 

Hoeveel mensen wonen er in uw huishouden? 

 _____ volwassene(n) 

 _____ kind(eren) jonger dan   Hoe oud is het jongste kind? ______ jaar 

 

Wat is het jaarinkomen van uw huishouden? ______ euro/jaar 

 

Hebt u een rijbewijs? 

�1 Ja      �2 Nee 

 

Maakt u tijdens een normale week gebruik van een auto voor woon-werkverkeer? 

�1 Ja, altijd     �2 Ja, verschillende dagen per week     �3 Ja, eens per week of minder      �4 Nee 

 

Hebt u een abonnement op een vorm van openbaar vervoer? 

 �1 ja   Indien ja; wat voor abonnement?   �1 Maand/week/seizoensabonnement  �2 

Kortingskaart 

 �2 Nee 
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Vervolg: Voorbeelden van vragen voor het vaststellen van objectieve persoonsgerelateerde factoren 

Wat is uw huidige status? 

 �1 Fulltime werkzaam  �2 Parttime werkzaam 

 �3 Zelfstandig ondernemer �4 Huisvrouw/man 

 �5 Student  �6 Werkzoekend 

 �7 Arbeidsongeschikt  �8 Gepensioneerd 

 

Als u buitenshuis werkt:  

Wat is de afstand tussen uw huis en uw werkplek? ______km 

 

Wanneer werkt u? 

 �1 Alleen weekdagen     �2 Alleen in het weekend      �3 Zowel door de week als in het weekend 

 

Hebt u toegang tot een parkeerplaats bij uw werk (maakt niet uit of u hem daadwerkelijk gebruikt)? 

 �1 Ja, een betaalde parkeerplaats bij het werk 

 �2 Ja, een betaalde parkeerplaats vlakbij het werk 

 �3 Ja, een gratis parkeerplaats bij het werk 

 �4 Ja, een gratis parkeerplaats vlakbij het werk 

 �5 Nee 

 

Hebt u de beschikking over een auto, fiets of andere faciliteiten van uw werk? 

 �1 Ja, een bedrijfsauto voor mij alleen 

 �2 Ja, een bedrijfsauto die ik deel met anderen 

 �3 Ja, een bedrijfsfiets 

 �4 Ja, andere faciliteiten:_________________________ 

 �5  Nee 
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5.2.2 Subjectieve persoonsgerelateerde factoren 

Fasepositie MaxSem 

Zoals eerder gezegd in Sectie 1.4 is het belangrijkste doel van een mobiliteitsproject aantonen of de primaire 

doelstellingen behaald zijn, om zo de ingezette middelen te rechtvaardigen. In de meeste gevallen is dit om aan 

te tonen dat het geïmplementeerde mobiliteitsproject geleid heeft tot veranderingen in de manier waarop mensen 

reizen, vooral meer duurzame vervoersmiddelen. Maar zoals omschreven in MaxSem zijn duidelijke 

gedragsveranderingen alleen ‘zichtbaar’ tijdens de laatste fase van een langdurig gedragsveranderingsproces, en 

het is daarom van groter belang de veranderingen te meten in de instelling/perceptie van een individu ten 

opzichte van hun huidige gebruik van de auto (gereflecteerd door de fasepositie in MaxSem), samen met een 

duidelijke gedragsverandering.  

Om de fase van mensen in MaxSem objectief te meten, vindt u hieronder in Tabel 7 standaardvragen. 

Deelnemers wordt gevraagd aan te geven welke van de zes uitspraken het best hun huidige instelling omschrijft 

betreffende hun huidige autogebruik en intenties wat betreft toekomstig autogebruik.  Afhankelijk van hun 

antwoord kunnen ze eenvoudig worden ingedeeld in een van de vier stadia van MaxSem (zie later). 

Tabel 7: Vragen om de positie van personen in MaxSem te bepalen 

Welke van de  volgende uitspraken omschrijft het best uw huidige autogebruik voor 

dagelijkse ritten (in stad X/ naar uw werkplek
6
) en hebt u plannen om deze autoritten (of een 

deel daarvan) te verminderen? 

Kies welke uitspraak het best aansluit op uw huidige situatie en vink slechts één hokje aan 

�1  Ik heb  geen auto, dus op dit moment is het voor mij niet aan de orde mijn autogebruik te 

verminderen. 

�2  Omdat ik de vele problemen ken die geassocieerd zijn met het gebruik van een auto, 

probeer ik altijd zoveel mogelijk andere vervoersmiddelen te gebruiken. Ik blijf mijn al 

lage autogebruik op dit niveau houden of nog verlagen de komende tijd. 

�3 Op dit moment gebruik ik de auto voor de meeste ritten, maar ik wil mijn huidige gebruik 

graag verlagen. Ik weet welke alternatieve vervoersmiddelen ik voor welke ritten ga 

gebruiken, maar ik heb het nog niet in praktijk gebracht. 

�4 Op dit moment gebruik ik de auto voor de meeste ritten. Ik denk er over een deel of al 

deze ritten niet meer met de auto te maken, maar op dit moment weet ik niet zeker hoe 

ik dat kan doen, of wanneer ik dat moet doen. 

�5 Op dit moment gebruik ik de auto voor de meeste ritten. Ik zou mijn huidige autogebruik 

graag verlagen, maar dat is op dit moment voor mij niet mogelijk. 

�6 Op dit moment gebruik ik de auto voor de meeste ritten. Ik ben tevreden met mijn huidige 

autogebruik en zie geen reden dit te verminderen. 
 

 

                                                           

6
 De exacte bewoording van deze vraag hangt af van het soort ritten dat veranderd moet worden met dit 

mobiliteitsproject (bijv. algemene dagelijkse ritten, of meer specifieke ritten als van thuis naar werk/school, enz.) 
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Aan de hand van de gegeven antwoorden (welke uitspraak ze hebben aangevinkt), worden deelnemers 

ingedeeld in een van de vier stadia van MaxSem:  

• Mensen die kiezen voor uitspraak �5 of �6 horen in Fase 1: Geen overweging. Personen in deze fase 

zijn tevreden met hun autogebruik en hebben op dit moment geen behoefte hun gedrag te veranderen. 

Met uitspraak 6 identificeert u degenen die niet overwegen hun gedrag te veranderen, die hun auto 

gebruiken voor alle of een deel van hun ritten en die op dit moment geen reden zien waarom ze hun 

auto minder zouden gaan gebruiken. Met uitspraak 5 vindt u de mensen die hun autogebruik wel willen 

verlagen, maar op dit moment geen mogelijkheid zien dat te doen; deze ‘gebonden autogebruikers’  

vallen ook in de categorie Geen overweging. 

• Mensen die kiezen voor uitspraak �4 vallen in Fase 2: Overweging. Personen in deze fase zijn niet zo 

tevreden met hun huidige reisgedrag (als mensen in de vorige fase dat zijn). Ze willen graag 

overstappen naar een andere manier van reizen, maar zijn wellicht niet zeker naar welke manier ze 

moeten overstappen of hebben niet voldoende vertrouwen dat op dit moment te doen. Uitspraak 4 is om 

te achterhalen wie er op dit moment gebruik maakt van de auto voor een deel of alle ritten en die graag 

gebruik wil maken van andere vervoersmiddelen. Ze weten niet zeker welke middelen ze kunnen 

gebruiken, of wanneer ze daarmee moeten beginnen. 

• Mensen die kiezen voor uitspraak �3 vallen in Fase 3: Voorbereiding / Actie. Personen in deze fase 

hebben al besloten naar welke manier ze willen overstappen voor een deel of al hun reizen, en hebben 

deze manier wellicht al voor een aantal reizen uitgeprobeerd. Met uitspraak 3 kunt u mensen 

identificeren die zich in de voorbereidings/actiefase bevinden.  

• Mensen die kiezen voor uitspraak �1 of �2 horen in Fase 4: Onderhoud. Personen in deze fase zijn 

voor een deel of al hun reizen met succes overgestapt naar de nieuwe manier en dit nieuwe gedrag 

(manier van reizen) wordt de manier die ze gebruiken voor het grootste deel van hun trips (er is een 

nieuwe gewoonte ontstaan). Met uitspraak 2 achterhaalt u mensen die geen auto rijden of die hun auto 

heel onregelmatig gebruiken. Met uitspraak 1 identificeert u de mensen die op dit moment, vrijwillig of 

niet, geen auto hebben en daarom afhankelijk zijn van andere middelen. Zij behoren ook tot de 

onderhoudsfase (‘gebonden niet-autogebruikers’). 

 

Een gedetailleerd overzicht van MaxSem en deze vragen voor het bepalen van de fases vindt u in de sectie over 

MaxSem op www.max-success.eu of www.epomm.org. 

 

Reisgedrag 

Er zijn een aantal manieren om dit niveau te onderzoeken. Deze verschillen onderling aanzienlijk in 

complexiteit, daarom is er een afzonderlijk hoofdstuk 5.12 met een volledige beschrijving van de methoden om 

dit te meten.  
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5.3 Niveau A – Projectactiviteiten en -output  

MaxSumo niveau A – Projectactiviteiten en –output zijn alle basistaken die uitgevoerd worden in een MM-

project. De taken zijn verdeeld in twee hoofdgroepen – het budget en de uitgevoerde MM-diensten. De beste 

manier voor het verzamelen van informatie over output en activiteiten is normaal gesproken via documentatie.  

Documentatie van budget 

Voorbeeld van kosten kunnen zijn: kosten voor interne medewerkers of consultants, afdruk- en verzendkosten 

voor informatiemateriaal en huurkosten voor vergaderzalen. In de documentatie van het budget voor een MM-

project dienen tenminste de volgende kosten opgenomen te worden. 

Tabel 8: Minimale kosten die genoteerd dienen te worden tijdens een MM-project 

SOORT MIDDEL EURO 

Totaal X 

Specificeren:  

Eigen werknemers (personeelstijd) X 

Consultants/verkopers X 

Informatiemateriaal X 

Overige X 

 

Documentatie van activiteiten en output  

Voorbeelden van documentatie worden in onderstaande tabellen beschreven. Het is niet noodzakelijk de datum 

te documenteren, maar het maakt het eenvoudiger voor de persoon die de documentatie controleert, omdat hij zo 

kan onthouden wanneer de verschillende dingen uitgevoerd zijn. 

Tabel 9: Logboek van vergaderingen 

VERGADERING MET … Datum 
Aantal deelnemers  
(MaxSumo niveau C) 

XXX XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

Totaal X vergaderingen X deelnemers 

Dit niveau is een beschrijving van wat de projectleiders doen om de doelgroep te informeren. In bovenstaande 

tabel is het aantal vergaderingen MaxSumo niveau A, maar het aantal deelnemers is niveau C. 
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Tabel 10: Logboek van distributie van folders/brochures 

VERSPREIDE FOLDERS/BROCHURES Datum Aantal folders 

Campagne Ga op de fiets naar het werk - folders XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

Totaal X gevallen X folders 

 

Tabel 11: Logboek van publicatie in media 

ARTIKELEN IN INTERNE EN/OF EXTERNE 
MEDIA 

Datum Aantal mensen bereikt 
(lezers) 

Informatie op interne webpagina XXXX-XX-XX X 

Artikelen in interne nieuwsbrief XXXX-XX-XX X 

Artikelen in externe kranten XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

Totaal X artikelen X mensen 

 

Tabel 12: Logboek van aandacht in andere media 

ANDERE INFORMATIE Datum 
Aantal mensen bereikt 
(lezers) 

Informatie op webpagina DD-MM-JJJJ X 

Spots op radio/tv DD-MM-JJJJ X 

Reclame in kranten DD-MM-JJJJ X 

XXX DD-MM-JJJJ X 

Totaal X gevallen X mensen 
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5.4 Niveau B - Bewustzijn van geleverde mobiliteitsdiensten 

Voorbeelden van standaardvragen voor MaxSumo niveau B – Bewustzijn van geleverde mobiliteitsdiensten vindt 

u hieronder. 

Tabel 13: Vragen om bewustzijn van het project vast te stellen 

Bij X werken we met Y / een project genaamd Y. Hebt u van dit project gehoord? 
Een hokje aanvinken 

�1 Ja, ik ben hiervan goed op de hoogte 

�2 Ja, ik heb hierover gehoord 

�3 Nee, ik weet hier helemaal niets van 

 

Als het project bestaat uit verschillende subprojecten en/of -activiteiten, dan kunnen de vragen als volgt zijn. 

Tabel 14: Vragen om bewustzijn van activiteiten binnen een project te bepalen 

Bij X werken we met de volgende activiteiten/projecten. Hebt u hiervan gehoord? Een hokje 

per rij aanvinken 

ACTIVITEITEN en PROJECTEN 
Ja, ik ben hiervan 
goed op de hoogte 

Ja, ik heb hierover 
gehoord 

Nee, ik weet hier 
helemaal niks 

van 

XXX �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 
 

Soms is het nodig een tijdsperiode aan te geven, en dan kan de vraag als volgt luiden: Bij X werken we met de 

volgende activiteiten/projecten. Hebt u hier de afgelopen 3 maanden / 6 maanden / het afgelopen jaar over 

gehoord? Een hokje per rij aanvinken. 
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5.5 Niveau C - Gebruik van geleverde mobiliteitsdiensten 

MaxSumo niveau C – Gebruik van geleverde mobiliteitsdiensten kan op twee manieren gemeten worden: 

• via documentatie en/of registratie, en 

• via vragenlijsten 

De beste manier voor het verzamelen van informatie over het gebruik van mobiliteitsdiensten is normaal 

gesproken via documentatie of registratie.  

Om het vergelijken te vereenvoudigen, kan het aantal mensen uitgedrukt worden als aantal mensen en het 

percentage van de doelgroep (werknemers bij een bedrijf / leerlingen op school / ...) die gebruik gemaakt hebben 

van de mobiliteitsdiensten. 

Tabel 15: Indicatoren van gebruik van mobiliteitsdiensten 

INDICATOREN VAN GEBRUIK Personen Percentage 

Aantal/percentage van mensen dat heeft deelgenomen aan Y (een 
MM-implementatie) 

X X % 

Aantal/percentage van mensen die www.yyy.com (een MM-
website) bezocht hebben. 

X X % 

Aantal/percentage van mensen die zich geregistreerd hebben op 
Z/koppelsysteem op internet voor carpoolen 

X X % 

 

Het gebruik kan ook gemeten worden aan de hand van vragenlijsten. Voorbeelden van vragen voor dit niveau 

vindt u hieronder. 

Tabel 16: Voorbeeldvragenlijst voor vaststellen van gebruik van geleverde diensten 

Bij X werken we met de volgende diensten. Hebt u hier al eens gebruik van gemaakt?  

Een hokje per rij aanvinken 

DIENSTEN 
Ja, verschillende 

keren 
Ja, een keer Nee 

Kaart met fietspaden voor plaats Y �1 �2 �3 

Fietsenstalling bij het treinstation �1 �2 �3 

www.commutebybike.com �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 
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5.6 Niveau D - Tevredenheid met geleverde mobiliteitsdiensten 

MaxSumo niveau D – Tevredenheid met geleverde mobiliteitsdiensten is bedoeld om te laten zien hoe goed de 

diensten voldoen aan de behoeften die bestaan. Voorbeelden van vragen voor dit niveau vindt u hieronder. 

Tabel 17: Vragenlijst om de tevredenheid met een mobiliteitsdienst vast te stellen 

Vraag voor diegenen die informatie hebben over X: 

Bent u tevreden met de MM-informatie die u hebt? Een vakje aanvinken 

�1 Ja, ik ben heel tevreden 

�2 Ja, ik ben redelijk tevreden 

�3 Tevreden noch ontevreden 

�4 Nee, ik ben niet tevreden 

�5 Nee, ik ben helemaal niet tevreden 

 

Vraag voor diegenen die hebben deelgenomen aan project X: 

Bent u tevreden met de inhoud van de dienst/het project/de activiteit? Een vakje aanvinken 

�1 Ja, ik ben heel tevreden 

�2 Ja, ik ben redelijk tevreden 

�3 Tevreden noch ontevreden 

�4 Nee, ik ben niet tevreden 

�5 Nee, ik ben helemaal niet tevreden 

De indicator van MaxSumo Niveau D – Tevredenheid met de geleverde mobiliteitsdiensten is het percentage 

mensen dat antwoordt met �1 en/of �2. 
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Tabel 18: Vragenlijst om de tevredenheid met informatie over een mobiliteitsdienst vast te stellen 

Wat vindt u van de informatie die u ontvangen heb tijdens de Y / vergadering /….? 
Een hokje aanvinken 

�1 Heel goed 

�2 Goed 

�3 Goed noch slecht 

�4 Slecht 

�5 Heel slecht 

Wilt u de volgende aspecten beoordelen op basis van de informatie die u ontvangen hebt: 

ONTVANGEN INFORMATIE… 
Helemaal 

eens 
Redelijk 

eens 
Eens noch 

oneens 
Redelijk 
oneens 

Oneens 

… is begrijpelijk �1 �2 �3 �4 �5 

… is goed georganiseerd �1 �2 �3 �4 �5 

… is geloofwaardig �1 �2 �3 �4 �5 

... XXX �1 �2 �3 �4 �5 

De ontvangen informatie kan ook beoordeeld worden op een schaal van 1 tot 5, waarbij verwezen 
wordt naar verschillende aspecten als “informatie is begrijpelijk” of “informatie is goed 
georganiseerd”. 

De indicator van MaxSumo Niveau D – Tevredenheid met de geleverde mobiliteitsdiensten is het percentage 

mensen dat antwoordt met �1 en/of �2. 

Als het project bestaat uit verschillende subprojecten en/of -activiteiten, dan kunnen de vragen als volgt zijn. 

Tabel 19: Vragenlijst voor het vaststellen van tevredenheid met verschillende diensten binnen een 

mobiliteitscampagne 

Vragen aan diegenen die op de hoogte zijn van de MM-diensten van X (bijv. de werkplek): 

Bij X werken we met verschillende MM-diensten en -activiteiten. Wat vindt u hiervan? Een 

vakje per rij aanvinken 

DIENSTEN EN 
ACTIVITEITEN 

Heel goed Goed 
Goed noch 

slecht 
Slecht Erg slecht 

Campagne fiets naar het werk �1 �2 �3 �4 �5 

www.commutebybike.com �1 �2 �3 �4 �5 

Kaart met fietspaden voor 
plaats Y 

�1 �2 �3 �4 �5 

XXX �1 �2 �3 �4 �5 
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De indicator van MaxSumo Niveau D – Tevredenheid met de geleverde mobiliteitsdienst is het percentage 

mensen dat antwoordt met �1 en/of �2. 

5.7 Niveau E - Acceptatie van geboden mobiliteitsoptie 

MaxSumo niveau E – Acceptatie van geboden mobiliteitsoptie kan gemeten worden via documentatie of 

vragenlijsten.  

De documentatie kan gebaseerd worden op de volgende tabel. 

Tabel 20: Voorbeeldtabel van acceptatie-indicatoren 

ACCEPTATIE-INDICATOREN 
Person
en 

Percentage 

Aantal mensen dat zich inschrijft om testreiziger te worden XX X % 

Aantal mensen dat zich inschrijft om deel te nemen aan de campagne 
fiets naar het werk 

XX X % 

 

Voorbeelden van vragen voor dit niveau vindt u hieronder.   

Tabel 21: Voorbeeldvragen voor het vaststellen van acceptatie van geboden mobiliteitsoptie 

Vraag voor diegenen die op de hoogte zijn van de MM-diensten bij X (bijv. de werkplek): 

Wilt u uw mening geven betreffende de volgende uitspraken? Een hokje per rij aanvinken 

UITSPRAAK 
Helemaal 
mee eens 

Mee eens 
Eens noch 

oneens 
Mee 

oneens 

As gevolg van X / de informatie die ik 
ontvangen heb / ... ben ik gaan nadenken 
over andere vervoersmiddelen dan de auto 
voor mijn ritten naar A / B / C 

�1 �2 �3 �4 

XXX �1 �2 �3 �4 
 

De indicator van MaxSumo Niveau E – Acceptatie van geboden mobiliteitsoptie is het percentage mensen dat 

antwoordt met �1 en/of �2. 

 

5.8 Niveau F - Proberen van geboden mobiliteitsoptie 

Zowel bij projecten die lopen tijdens een specifieke tijdsperiode als langdurige projecten, vindt er in het begin 

een soort testperiode plaats. 

Veel projecten worden uitgevoerd gedurende een specifieke periode, zoals een campagnemaand of een 

testperiode met openbaar vervoer. Zelfs bij langdurige projecten of programma’s is er een testperiode voor de 

gebruiker waarin hij of zij een nieuw gedrag probeert. Het proberen van de geboden optie wordt normaal 

gesproken aan het eind van een testperiode gecontroleerd. Tijdens een langdurig project wordt het proberen na 

een maand ofzo gemeten.  
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Het onderscheid tussen het proberen en het uiteindelijk aannemen van een instelling en gedrag is niet in alle 

gevallen relevant, bijvoorbeeld een toerist die eenmalig ergens heen reist. En zelfs als het relevant is, is het niet 

altijd mogelijk deze twee fasen afzonderlijk te meten. 

Er zijn een aantal manieren om dit niveau te onderzoeken. Deze verschillen onderling aanzienlijk in 

complexiteit, daarom is er een afzonderlijk hoofdstuk 5.12 met een volledige beschrijving van de methoden om 

dit te meten. 

5.9 Niveau G - Tevredenheid met de geboden mobiliteitsoptie 

MaxSumo niveau G Tevredenheid met de geboden optie is een maatregel die wil laten zien wat de persoon die de 

nieuwe vervoersoptie getest heeft hiervan vindt en hoe goed de geteste vervoersoptie bij de persoon past. Een 

voorbeeld van een vraag voor dit niveau staat hieronder. 

Tabel 22: Voorbeeldvraag om de tevredenheid met de mobiliteitsoptie vast te stellen 

Wat vindt u van X (de vervoersoptie die u getest hebt / forensen met het openbaar vervoer / 

een auto gebruiken van een autodeelbedrijf / …)? Een vakje aanvinken 

�1 Heel goed 

�2 Goed 

�3 Goed noch slecht 

�4 Slecht 

�5 Erg slecht 

De indicator van MaxSumo Niveau  G – Tevredenheid met de geboden optie is het percentage mensen dat �1 

en/of �2  antwoordt (van diegenen die de vervoersoptie getest hebben). 

 

5.10 Niveau H - Instelling en gedrag op de lange termijn 

MaxSumo niveau H – Instelling en gedrag op de lange termijn is een beschrijving van zowel het belang van een 

nieuwe instelling betreffende de keuze voor een vervoersoptie/reisgedrag als alle permanente veranderingen in 

de keuze voor vervoersoptie/gedrag een aantal maanden, bij voorkeur een jaar, na de MM-interventie.  

De instelling op lange termijn wordt gemeten via MaxSEM, de subjectieve persoonsgerelateerde factoren, zoals 

eerder omschreven in sectie 5.2.2. 

De instelling en het gedrag op de lange termijn kan gecontroleerd worden door enige maanden, bij voorkeur een 

jaar en soms zelfs langer, na de MM-interventie vragen te stellen over de vervoersopties.  

Er dienen op dezelfde wijze dezelfde vragen gesteld te worden als in het vooronderzoek en tijdens het onderzoek 

van het experimentele individuele gedrag om vergelijkingen mogelijk te maken tussen voor de interventie, 

tijdens de testperiode en het gedrag op de lange termijn.   

Er zijn een aantal manieren om dit niveau te onderzoeken. Deze verschillen onderling aanzienlijk in 

complexiteit, daarom is er een afzonderlijk hoofdstuk 5.12 met een volledige beschrijving van de methoden om 

dit te meten.  
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5.11 Niveau I - Systeemimpact 

MaxSumo niveau I – Systeemimpact  wordt berekend door de situatie voor en na de MM-interventie te 

vergelijken. Soms kan het ook interessant zijn de impact tijdens de interventie te meten, die berekend wordt door 

de situatie voor en tijdens een MM-interventie te vergelijken. 

De impact kan beschreven worden als verminderd aantal kilometers, minder uitstoot, minder benzineverbruik of 

verminderd aantal geparkeerde auto’s.  

Tabel 23: Voorbeeldmethode voor het meten van systeemimpact 

Voorbeelden voor een meting op een werkplek met beschikbare gegevens betreffende het aantal trips per 

week via de beschikbare vervoersmethoden: 

Verminderd aantal autokilometers 

Vervoersmethode 1: Aantal trips per vervoersmethode 1 per week * gemiddeld aantal kilometers per trip via 

vervoersmethode 1 * 45 weken per jaar = aantal kilometers per jaar via vervoersmethode 1 

Herhaal de vermenigvuldiging voor iedere vervoersmethode tot het jaarlijks aantal gereisde kilometers via 

iedere vervoersmethode berekend is 

Minder uitstoot 

Aantal kilometers per jaar via vervoersmethode 1 * uitstoot in gram per kilometer bij vervoersmethode 1 

Herhaal de vermenigvuldiging voor iedere vervoersmethode tot de jaarlijkse uitstoot voor iedere 

vervoersmethode berekend is. Tel de totale uitstoot van alle vervoersmethoden bij elkaar op. 

Vergelijk de situatie voor met de situatie tijdens/na. 

Vergelijk de hoeveelheid uitstoot per aan het project uitgegeven euro. 

Het vertalen van het aantal kilometers per methode verdeeld in uitstoot kan lastig zijn. Het is niet mogelijk 

aanbevelingen te doen over welke factoren u moet gebruiken, omdat deze behoorlijk verschillen, zowel tussen 

landen als steden onderling. Veranderingen in kilometrage per middel zijn echter vergelijkbaar tussen regio’s of 

steden. 

De berekende verlaging in het aantal kilometers kan bijvoorbeeld omgezet worden naar energiebesparing of 

kostenbesparing. 

 

5.12 Reisgedrag controleren 

Bij MaxSumo zijn we geïnteresseerd in het meten  of er veranderingen in reisgedrag hebben plaatsgevonden. 

Belangrijke aspecten van te meten reisgedrag zijn: 

• vervoersmethode 

• lengte van trip 

• doel van trip 

• reisfrequentie 

Deze informatie kan op veel verschillende manier verkregen worden, zoals:  

• het documenteren van reizen gedurende een bepaalde tijdsperiode (een dag tot meerdere dagen) 
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• matrix “gebruik van methoden” 

• onderzoek “gedurende een trip” 

Hoe u deze informatie krijgt is afhankelijk van vele factoren, bijvoorbeeld de mogelijkheden tot het verzamelen 

van gegevens, de exact benodigde gegevens, omvang van de doelgroep, soort onderzoek en of het onderzoek 

slechts één trip of verschillende trips dekt.  

Het is het beste als de vragen gesteld worden op dezelfde manier als tijdens het vooronderzoek, het onderzoek 

tijdens het proberen van de geboden mobiliteitsoptie en het onderzoek van instelling en gedrag op de lange 

termijn om vergelijkingen tussen het gedrag voor de interventie, tijdens de testperiode en het gedrag op de lange 

termijn mogelijk te maken. Als dit niet mogelijk is, dan kunnen ook retrospectieve vragen gebruikt worden, maar 

die kunnen minder betrouwbaar zijn. 

 

5.12.1 Reisgedrag documenteren gedurende een bepaalde tijdsperiode 

Reisgedrag kan gemeten worden door vragen te stellen over het gebruik van alle vervoersopties gedurende een 

bepaalde tijdsperiode (een volledig reisdagboek) of door vragen te stellen over het gedrag van vervoersmiddelen 

voor specifieke trips (vereenvoudigd reisdagboek) gedurende een bepaalde tijdsperiode.  

Voor onderzoeksprojecten en een aantal specifieke projecten waarvoor een zeer precieze berekening vereist is, 

wordt een volledig reisdagboek aangeraden. Een volledig reisdagboek biedt de meest gedetailleerde antwoorden 

betreffende reizen, maar omvat ook lange vragenlijsten en kan ook duur zijn om te organiseren en analyseren.  

In veel mobiliteitsmanagementprojecten zijn de middelen beperkt en is interventie vaak gericht op een specifiek 

soort reisgedrag. In dit geval kan gebruik gemaakt worden van een vereenvoudigd reisdagboek. In een dergelijk 

vereenvoudigd reisdagboek worden vragen gesteld over de vervoersmiddelen en gereisde afstanden. 

Hoeveel dagen een vereenvoudigd reisdagboek bijgehouden moet worden is afhankelijk van de omvang van de 

doelgroep, de behoefte aan gedetailleerde antwoorden en de normale variatie in vervoersmiddelen. Als de 

doelgroep alle werknemers van een bedrijf met een paar honderd medewerkers omvat, dan is het vaak voldoende 

te vragen naar de vervoersmiddelen die gebruikt zijn tijdens een onderzoek van één of twee dagen. Als er minder 

dan 50 werknemers bij het bedrijf werken, is het wellicht beter te vragen naar de vervoersmiddelen die 

gedurende een gehele week (zeven dagen) gebruikt zijn.  

Als u vraagt naar het vervoersmiddel voor een specifieke trip dan kunt u vragen naar het belangrijkste 

vervoersmiddel en de totale afstand, of u kunt vragen naar de afstand die is afgelegd met alle verschillende 

vervoersmiddelen tijdens de onderzoeksperiode. Dit biedt een gedetailleerd antwoord waarmee u zelfs kleine 

veranderingen van vervoersmiddel kunt meten. Beide alternatieven kunnen voor een of meerdere reisdagen 

gebruikt worden. Het is mogelijk andere potentiële middelen toe te voegen of op te geven die specifiek zijn voor 

de onderzochte locatie (bijv. metro, monorail). 

Onderstaande voorbeelden zijn aangepast aan een forensenproject waarbij de vragen betrekking hebben op de 

trips van huis naar werk. De vragen kunnen, wanneer nodig, aangepast worden aan andere reisdoelen, zoals van 

en naar school of van en naar de sportclub. 
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Tabel 24: Voorbeeld 1 – Belangrijkste vervoersmiddel en totale afstand voor een onderzoek van 1 tot 2 dagen 

Wat is de totale afstand tussen uw huis en uw werkplek? ____kilometer 

Welk vervoersmiddel hebt u vandaag gebruikt om naar uw werk te gaan? 

�1  Auto – bestuurder  �5  Motorfiets/scooter 

�2  Auto – passagier  �6  Fiets 

�3  Bus   �7  Lopen 

�4  Tram/trein/metro 

Welk vervoersmiddel hebt u vandaag gebruik om naar huis te gaan? 

Dezelfde opties als hierboven. 

Welk vervoersmiddel hebt u gisteren gebruikt om naar uw werk te gaan? 

Dezelfde opties als hierboven. 

Welk vervoersmiddel hebt u gisteren gebruik om naar huis te gaan? 

Dezelfde opties als hierboven. 

 

Tabel 25: Voorbeeld 2 – Afstand afgelegd met alle verschillende vervoersmiddelen voor een onderzoek van 1 tot 

2 dagen 

Welke vervoersmiddelen hebt u vandaag gebruikt om naar uw werk te gaan en hoeveel 
kilometer hebt u daarmee afgelegd? Invullen voor alle vervoersmiddelen die u gebruikt hebt 

 �1  Auto – bestuurder   ____ km  �5  Motorfiets/scooter ____ km 

 �2  Auto – passagier   ____ km  �6  Fiets  ____ km 

 �3  Bus     ____ km  �7  Lopen  ____ km 

 �4  Tram/trein/metro             ____ km 

Welke vervoersmiddelen hebt u gebruikt om vandaag naar huis te gaan? 

Dezelfde opties als hierboven. 

Welke vervoersmiddelen hebt u gebruikt om gisteren naar uw werk te gaan? 

Dezelfde opties als hierboven. 

Welke vervoersmiddelen hebt u gebruikt om gisteren naar huis te gaan? 

Dezelfde opties als hierboven. 
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Tabel 26:  Voorbeeld 3 – Afstand afgelegd met alle verschillende vervoersmiddelen voor een onderzoek van 7 

dagen 

Hoe reist u van en naar uw werk? Vul het aantal kilometers in voor ieder 
vervoersmiddel dat u afgelopen week (maandag 21 april tot zondag 27 april) gebruikt 
hebt voor woon-werkverkeer. Een trip kan bestaan uit meerdere vervoersmiddelen. 
Vink de laatste kolom aan als u op die dag niet gewerkt hebt. 
 

Maandag 21 

april 

Fiets Lopen Auto, 

bestuurd

er 

Auto, 

passagier 

Bus Trein Motorfiets, 

scooter 

Vandaag niet 

gewerkt 

Naar werk 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Naar huis 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

         

dinsdag 22 

april 

Fiets Lopen Auto, 

bestuurd

er 

Auto, 

passagier 

Bus Trein Motorfiets, 

scooter 

Vandaag niet 

gewerkt 

Naar werk 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Naar huis 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Dezelfde vragen voor woensdag, donderdag, vrijdag en zaterdag 

Zondag 27 

april 

Fiets Lopen Auto, 

bestuurd

er 

Auto, 

passagier 

Bus Trein Motorfiets, 

scooter 

Vandaag niet 

gewerkt 

Naar werk 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 



 

 page 49 

 

5.12.2 Matrix “gebruik van middelen” 

Soms is het reisgedrag voor alle soorten trips interessante dan het vervoersmiddel voor een specifiek reisdoel. 

Dan kan het reisgedrag gemeten worden aan de hand van vragen over het reisgedrag gedurende een specifieke 

periode, bijvoorbeeld een maand.  

De matrix “gebruik van middelen” kan alleen gebruikt worden waar de mogelijkheden tot gegevensverzameling 

beperkt zijn, omdat er geen gedetailleerde antwoorden mogelijk zijn. Bij deze methode is het moeilijk de 

systeemeffecten te berekenen, omdat de afstand voor ieder vervoersmiddel niet gespecificeerd wordt. 

Deze manier van vragenstellen biedt de mogelijkheid het percentage van de doelgroep te meten dat het 

vervoersmiddel tenminste één keer geprobeerd heeft tijdens een bepaalde periode (MaxSumo niveau F - 

Proberen van geboden mobiliteitsoptie). 

Tabel 27: Voorbeeld 4 – Reisgedrag voor alle soorten trips gedurende de afgelopen maand 

Hoe vaak hebt u de afgelopen maand … gebruikt? Een hokje per rij aanvinken 

 5-7 

dagen/week 

2-4 

dagen/week 

1 

dag/week 

1 

dag/maand 

Minder dan eens 

per maand 
Nooit 

…de auto als bestuurder �1 �2 �3 �4 �5 �6 

...de auto als passagier �1 �2 �3 �4 �5 �6 

…de fiets �1 �2 �3 �4 �5 �6 

…lopend �1 �2 �3 �4 �5 �6 

…bus �1 �2 �3 �4 �5 �6 

…trein/metro �1 �2 �3 �4 �5 �6 

…scooter/motorfiets �1 �2 �3 �4 �5 �6 
 

 

Als het doel is alleen een ruwe schatting te doen van de impact kunnen dezelfde vragen als in hoofdstuk 5.2.2 

gebruikt worden. 

Als bovenstaand onderzoek erop gericht is de effecten van veranderingen in voortgang in de fases en reisgedrag 

te evalueren, dan kunnen de vragen uit bovenstaande tabel gebruikt worden voor een analyse van de doelgroep, 

meting van de voortgang in de fases en een berekening van de effecten. 
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5.12.3  Onderzoek “gedurende een trip” 

Als een mobiliteitsmanagementmaatregel erop gericht is het gebruik van bepaalde vervoersmiddelen te 

verhogen, kan een onderzoek "gedurende een trip" gebruikt worden. Als een maatregel bijvoorbeeld gericht is op 

het vergroten van het busgebruik, dan kan een onderzoek in een bus de volgende vragen aan passagiers bevatten. 

Tabel 28: Voorbeeld van een onderzoek “gedurende een trip” 

Wat is het doel van deze reis? 

 �1  Naar huis  �4 Winkelen 

 �2 Naar werk  �5  Vrienden bezoeken 

 �3  Naar school  �6  Vrijetijdsbesteding 

Hoe lang is de totale reis? _____ km 

Hoe vaak hebt u het openbaar vervoer de afgelopen maand voor dit doel gebruikt? 

 �1   5-7 dagen per week 

 �2  2-4 dagen/week 

 �3   1 dag/week 

 �4  1 dag/maand 

 �5   Minder dan eens per maand 

 �6   Nooit 

Hebt u deze reis ooit eerder in een auto gemaakt? 

 �1   Ik ga normaal gesproken met de auto, maar die is vandaag niet beschikbaar 

 �2  Ik ga normaal gesproken met de auto, maar ik heb besloten de bus te proberen 

 �3   Ik ging vroeger met de auto, maar nu ga ik regelmatig met de bus 

 �4  Ik ga normaal gesproken met de bus, maar soms ga ik met de auto 

Als de deelnemer �2 of �3 antwoordt, vraag dan waarom hij is overgestapt van auto naar 

bus, zie hoofdstuk 5.13). 
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5.13 De redenen voor een verandering in reisgedrag 

Het is ook nodig te onderzoeken of het reisgedrag veranderd is als gevolg van de 

mobiliteitsmanagementinterventie of als gevolg van externe factoren. Dit kunt u doen door de deelnemer direct 

te vragen waarom hij zijn gedrag veranderd heeft, zonder zijn antwoord te beïnvloeden. Redenen van 

verandering kunnen zijn:  

• de MM-interventie; 

• persoonlijke redenen als verhuizing of andere baan, pensioen; 

• systeemkenmerken vervoersmiddel zoals objectieve verbeteringen in servicevoorziening (hogere 

frequentie, nieuwe bussen) of subjectieve verbeteringen door veranderingen in perceptie; of 

• andere externe factoren als stijging van brandstofprijzen, stijging van parkeerkosten. 

Een voorbeeld van vragen voor het vaststellen of een verandering in reisgedrag is opgetreden als gevolg van een 

mobiliteitsmanagementinterventie of als gevolg van externe factoren wordt hieronder beschreven. 

Tabel 29: Voorbeeldvragen om de redenen voor een verandering in reisgedrag vast te stellen 

Als vastgesteld is dat er een verandering in reisgedrag is opgetreden, dan kan de reden 
achterhaald worden door het volgende te vragen:   

Waarom hebt u besloten dit vervoersmiddel te proberen / Waarom bent u overgestapt op 
dit vervoersmiddel? 

�1  De dienstregeling is verbeterd 

�2  Ik heb deelgenomen aan een testproject / persoonlijk advies gekregen (wat van 

toepassing is) 

�3  Ik heb erover gehoord op de radio/televisie/reclameposters (wat van toepassing is 

volgens gebruikte media) 

�4  Ik heb niet langer een auto 

�5  Het is te duur om met de auto te gaan / te betalen voor een parkeerplek 

�6  Het spaart tijd 

�7  Ik ben onlangs verhuisd 

�8  Ik ben onlangs ergens anders gaan werken 

�9  Gezondheidsredenen 

�10  Andere reden:___________________ 

 

5.14 Controle van voortgang in de fases 

Om de voortgang van een individu in de fases te controleren (bijv. mensen die niets overwegen en die nu in de 

overwegingsfase zitten), kunnen de persoonsgerelateerde subjectieve factoren die omschreven zijn in hoofdstuk 

5.2.2 gemeten worden aan zowel het einde van de campagneperiode als 6-12 maanden na de campagneperiode.  

Als gebruik gemaakt wordt van een controlegroep of een vergelijkingsgroep, dan dienen deze gegevens 

(voortgang in de fases) gemeten worden voor zowel de interventie- als de controle/vergelijkingsgroep. 
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6 Bijlage 2: Projectvoorbeelden  

In de volgende twee projectvoorbeelden staat in de lichtblauwe velden de planning van het project; 

donkerblauwe velden bevatten de resultaten na het gebruik van MaxSumo voor controle en evaluatie van het 

project. 

6.1 Voorbeeld 1 – Project met testreiziger 

De volgende tabellen bevatten meer informatie over het project met de testreiziger. 

Tabel 30: Algemene doelen, doelgroepen, diensten en mobiliteitsopties van project met testreiziger 

Algemene 

doelen 

Het project omvatte het overhalen van forensen die met de auto reden om hun gewoonte te 

doorbreken en met de bus naar het werk te komen om de impact op het milieu te verlagen 

en te zorgen voor minder files op de wegen in de stad.  

Het algemene doel van de lokale overheid was een duurzamer milieu en minder files op de 

weg. 

Voor de leverancier van het openbaar vervoer was het algemene doel van het project 

mensen beter over te halen per bus te reizen. Zij waren geïnteresseerd in de mening van 

mensen die niet vaak met de bus reisden om zo de forensmogelijkheden te verbeteren en 

uiteindelijk te zorgen voor meer forensen in de bus.  

Doelgroepen Directe doelgroep: 

Werknemers van de twee grote bedrijven, 

Oles Bakery en het ziekenhuis, vooral 

mensen die in plaatsen wonen met een 

goede busverbinding naar de werkplek en 

de mensen die geselecteerd worden, 

moeten typische autoforensen zijn. 

Indirecte doelgroep: 

Het management van de bedrijven 

Geleverde 

mobiliteitsdie

nsten 

Voor directe doelgroep: 

Een combinatie van verschillende soorten 

informatie en een proefperiode met gratis 

gebruik van openbaar vervoer.  

Om autoforensen te werven voor de proef, 

worden informatiebijeenkomsten op het 

bedrijf gehouden. Het project biedt 

gedetailleerd advies, gratis kaarten voor 

het openbaar vervoer, enz. voor 

autoforensen die zich inschrijven voor een 

test met het openbaar vervoer. 

Voor indirecte doelgroep: 

Informatie over de mogelijkheid deel te 

nemen aan de interventie met testreizigers. 

Geboden 

mobiliteitsop

ties 

Voor directe doelgroep: 

Reizen met het openbaar vervoer in plaats 

van met de auto 

[Niet van toepassing] 
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Tabel 31:  Doelstellingen van het project met de testreizigers 

Niveau Doelen Resultaten 

B  Bewustzijn Tenminste 80 procent van de werknemers (800 

werknemers) bij het bedrijf is op de hoogte van 

het project. 

Niet genoteerd  

E  Acceptatie Tenminste 6 procent van de werknemers (50 

werknemers) wil testreiziger worden. 

Behaald  

(zie Tabel 34 Niveau E) 

F  Proberen van 

mobiliteitsgedrag 

Tenminste 90 procent van de testreizigers (45 

personen) heeft tenminste 3 dagen per week 

gedurende een maand het reizen per openbaar 

vervoer getest. 

Behaald  

(zie Tabel 34 Niveau F) 

H  Instelling en 

gedrag op de 

lange termijn 

Tenminste 50 procent van de testreizigers (25 

werknemers) blijft tenminste 3 dagen per week 

gebruik maken van het openbaar vervoer.  

Behaald  

(zie Tabel 34 Niveau H) 

I  Systeemimpact De uitstoot van koolstofdioxide is verlaagd met 

tenminste 20 ton per jaar.  

Niet behaald  

(zie Tabel 34 Niveau I) 

Externe factoren die van invloed zijn op de mogelijkheid en de behoefte te reizen via het openbaar vervoer 

omvatten de locatie van het bedrijf, bereikbaarheid van openbaar vervoer en het instellen van parkeerkosten op 

het werk.  

Persoonsgerelateerde factoren: De persoonsgerelateerde objectieve factoren in dit project zijn veranderde 

woon- of werkomstandigheden, zoals verhuizen naar een nieuw huis, een nieuwe baan of andere werktijden.  

Persoonsgerelateerde subjectieve factoren zijn de faseonderdelen die gemeten worden voor de testperiode, 

tijdens de testperiode en 12 maanden na de testperiode. 
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Tabel 32: Geleverde diensten en geboden opties voor het project met testreizigers, gericht op de indirecte 

doelgroep 

Niveau Indicatoren  Resultaten  

A Projectactiviteiten 

en output 

Aantal bedrijven dat een 

informatiebrief ontvangen heeft  

Team X, ziekenhuis, Oles bakery, 

Sondera  

In totaal: 4 bedrijven 

B Bewustzijn van 

geboden 

mobiliteitsdiensten 

Aantal bedrijven die op de 

hoogte zijn van het testproject  

Niet genoteerd  

C Gebruik van 

geleverde 

mobiliteitsdiensten  

Aantal bedrijven dat 

deelgenomen heeft aan 

informatiebijeenkomsten  

Team X, ziekenhuis, Oles bakery, 

Sondera  

In totaal: 4 bedrijven G
e
le

v
e

rd
e
 d

ie
n

s
te

n
 

D Tevredenheid met 

geleverde 

mobiliteitsdiensten 

Aantal bedrijven die tevreden 

zijn met het concept van het 

project met de testreizigers 

Niet genoteerd  

G
e
b

o
d

e
n

 o
p

ti
e
 

E Acceptatie van de 

MM-interventie 

Aantal bedrijven dat 

deelgenomen heeft aan het 

project 

Ziekenhuis, Oles bakery 

In totaal: 2 bedrijven 
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Tabel 33: Raamwerkcondities en diensten MaxSumo-interventie die geleverd zijn voor het project met de 

testreizigers, gericht op de directe doelgroep 

Nivea

u 

 Indicatoren  Resultaten 

– Bedrijfslocatie  
– Bereikbaarheid openbaar vervoer 
– Parkeerkosten op werkplek 

Geen veranderingen 

Objectieve factoren: 
– Woonplaats  
– Werkplek 
– Werktijden  

Objectieve factoren: 
– Twee testpersonen zijn van 

werkplek veranderd en worden 
daarom niet opgenomen in het 
vervolgonderzoek na 12 maanden 

C
o

n
d

it
ie

s
 i
n

te
rv

e
n

ti
e

ra
a

m
w

e
rk

 

Externe 

factoren 

Persoonsgerel

ateerde 

factoren 

Subjectieve factoren: 
– Indeling in fases 
 
 
 
– Reisgedrag:  

Modale verdeling in de testgroep 

 
 

Gemiddelde afstand per middel /trip 

 
 

Aantal / percentage testreizigers die 
al tenminste 3 dagen per week 
gebruik maken van het openbaar 
vervoer 

Subjectieve factoren: 
Indeling in fases: 
– 0% fase 1 en fase 2 
– 100% fase 3 
– 0% fase 4 
 
Modale verdeling: 
– 5% openbaar vervoer 
– 95% auto 
 
Gemiddelde afstand per trip: 
– auto: 25 km, bus: 26 km 
 

Aantal mensen die tenminste 3 
dagen per week met het openbaar 
vervoer reizen: 

0 mensen, 0 % van testgroep 

A Projectactivitei

ten en output 

Aantal : 

– verspreide folders 
– informatiebijeenkomsten met 

werknemers  

– Ziekenhuis: 170 folders, 1 
bijeenkomst 
– Oles Bakery: 47 folders, 1 

bijeenkomst 

Totaal aantal folders: 217 

Totaal aantal bijeenkomsten: 2  

B  Bewustzijn van 

geleverde 

mobiliteitsdien

sten  

Aantal / percentage werknemers dat 
op de hoogte is van het project met 
testreizigers  

Niet genoteerd  

C  Gebruik van 

geleverde 

mobiliteitsdien

sten  

Aantal / percentage werknemers dat 
heeft deelgenomen aan 
informatiebijeenkomsten 

–  Ziekenhuis: 243 mensen 
–  Oles bakery: 27 mensen 

In totaal 270 mensen, 27% van 
totale doelgroep G

e
le

v
e

rd
e
 d

ie
n

s
te

n
 

D  Tevredenheid 

met geleverde 

mobiliteitsdien

sten 

– Percentage werknemers dat 
positief staat tegenover de informatie 
over het project met testreizigers 

– Percentage werknemers dat 
positief staat tegenover het project 
met testreizigers 

Niet genoteerd  
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Tabel 34: Geboden opties en algemene effecten voor het project met testreizigers, gericht op de directe 

doelgroep 

Nivea

u 

 Indicatoren  Resultaten 

E Acceptatie van 

geboden 

mobiliteitsoptie  

Aantal mensen die zich 
inschrijven als testreiziger en 
tenminste 3 dagen per week 
het openbaar vervoer 
gebruiken  

– Ziekenhuis: 44 mensen 
– Oles bakery: 10 mensen 

 
In totaal 54 mensen, 5% van doelgroep 

F Gebruik van 

geboden 

mobiliteitsoptie 

– Reisgedrag:  

Modale verdeling tijdens 
testperiode 

 

Gemiddelde afstand per 
middel en trip in de 
testgroep 

 

Aantal / percentage 
testreizigers met het 
openbaar vervoer, tenminste 
3 dagen per week in de 
testperiode 

 

 
– Indeling in fases 

Modale verdeling tijdens testperiode: 
Ziekenhuis: 85% openbaar vervoer, 15% auto 
Oles Bakery: 90% openbaar vervoer, 10% 
auto 
Totaal: 86% openbaar vervoer, 14% auto 
 
Gemiddelde afstand per trip (beide bedrijven): 
– auto: 25 km, bus: 26 km 
 
Aantal mensen die tenminste 3 dagen per 
week met het openbaar vervoer reist:  
– Ziekenhuis: 90% (40 mensen) 
– Oles bakery: 100% (10 mensen) 
Totaal 50 mensen, 92% van testgroep 
 
Indeling in fases (beide bedrijven): 
– 0 % fase 1 en fase 2 
– 9 % fase 3 
– 91 % fase 4 

G
e
b

o
d

e
n

 o
p

ti
e
 

G Tevredenheid 

met de 

geboden 

mobiliteitsoptie  

Aantal /percentage van 
testreizigers die tevreden zijn 
over het openbaar vervoer 

– Ziekenhuis: 38 mensen, 86% 
-  Oles bakery: 9 mensen, 90% 
In totaal 47 mensen, 87% van testgroep 

H Instelling en 

gedrag op de 

lange termijn 

Reisgedrag:  
Modale verdeling 12 maanden 
na testperiode 
 
Gemiddelde afstand per 
middel en trip in de testgroep 
 
Aantal / percentage 
testreizigers dat tenminste 3 
dagen per week gebruik maakt 
van openbaar vervoer 
 
 
 
Indeling in fases 

Modale verdeling na testperiode: 
Ziekenhuis: 35% openbaar vervoer, 65% auto 
Oles Bakery: 58% openbaar vervoer, 42% 
auto 
Totaal: 39% openbaar vervoer, 61% auto 
 
Gemiddelde afstand per trip in de testgroep: 
– auto: 25 km, bus: 26 km 
 
Aantal testreizigers dat tenminste 3 dagen per 
week met openbaar vervoer reist:  
– Ziekenhuis: 28 mensen, 64%  
– Oles bakery: 7 mensen, 70% 
In totaal: 35 mensen, 65% van testgroep 
 
Indeling in fases: 
– 0% fase 1 en fase 2 
– 35% fase 3 
– 65% fase 4 

A
lg

e
m

e
n

e
 e

ff
e
c
te

n
 

I Systeemimpact  – Verandering van 
vervoersmiddel 
– Verminderd aantal 

voertuigkilometers/jaar  
– Verminderde uitstoot van 

CO2 per jaar 

Verlaging van autogebruik met 34 
procentpunten 
– Stijging van gebruik openbaar vervoer met 

34 procentpunten, 110.000 km/jaar 
– 18 ton CO2/jaar 



 

 page 57 

 

6.2 Voorbeeld 2 – Marketingcampagne Nieuwe burgers 

Dit voorbeeld komt uit een pilotproject dat gericht is op nieuwe burgers in een Duitse stad. Er wordt gebruik 

gemaakt van welkomstpakketten met informatiemateriaal over de lokale duurzame vervoersmogelijkheden. 

Tijdens een testperiode werden nieuwe burgers willekeurig ingedeeld in een interventiegroep en een 

controlegroep.  De interventiegroep (directe doelgroep) kreeg een welkomstpakket en kon extra materiaal 

bestellen door een kaart in te sturen en kon ook extra advies inwinnen via de telefoon. Met een dergelijk 

telefoontje werd persoonlijke informatie gegeven en extra materiaal werd naar deelnemers verzonden. Na de 

campagneperiode werden beide groepen geïnterviewd over hun dagelijkse reisgedrag, en werd de 

interventiegroep gevraagd feedback te geven over de campagne en het materiaal.  

Het algemene doel van het project was zoveel mogelijk nieuwe burgers ervan te overtuigen in hun nieuwe 

woonplaats gebruik te maken van duurzame vervoersmiddelen en minder gebruik te maken van hun eigen auto 

om te zorgen voor minder files en te zorgen voor een duurzaam milieu en betere luchtkwaliteit. Het project bood 

daarom informatie over openbaar vervoer (lokaal en regionaal), fietsen (stalling, directe routes, routes voor 

pleziertochten), wandelen (bijv. mooie routes), autodelen, parkeermogelijkheden en –kosten, Park & Ride-

locaties, en een wekelijks testkaartje voor het openbaar vervoer en een kortingsaanbod voor een maandpas voor 

het openbaar vervoer (indien door voorinschrijving gekocht). Doordat deze campagne een test was, werden er 

geen directe doelen geformuleerd aan het begin van het project. In dit project was er geen indirecte doelgroep. 

 

Tabel 35: Algemene doelen, doelgroepen, diensten en mobiliteitsopties van marketingcampagne nieuwe 

burgers 

Algemene doelen Het project is bedoeld om het gebruik van auto's te verlagen.  

Het algemene doel van de lokale overheid is een duurzamer milieu (vooral 

verbetering van de luchtkwaliteit en verlaging van de uitstoot van CO2) en minder 

files. 

Doelgroep De doelgroep bestaat uit individuen die onlangs naar de stad verhuisd zijn waar de 

marketingcampagne voor nieuwe burgers gelanceerd wordt.  

Geleverde 

mobiliteitsdiensten 

5000 personen die naar de nieuwe stad verhuisd zijn, ontvingen een 

informatiepakket over de verschillende mobiliteitsopties. Daarnaast ontvingen ze 

een “servicekaart" waarmee ze extra materialen konden bestellen, en een testkaart 

voor een week als ze hun telefoonnummer zouden opgeven. Met personen die 

extra materialen bestelden werd telefonisch contact opgenomen. Zij kregen 

persoonlijk advies over het gebruik van de verschillende mobiliteitsopties. 

Geboden 

mobiliteitsoptie 

Reizen per openbaar vervoer, op de fiets en lopend. 

Externe factoren die van invloed zijn op de mogelijkheid en de behoefte te reizen met het openbaar vervoer, de 

fiets of te voet zijn onder andere bijvoorbeeld de bereikbaarheid van openbaar vervoer en fietspaden, 

parkeerkosten in de woonwijk.  

Persoonsgerelateerde factoren: De persoonsgerelateerde objectieve factoren in dit project zijn woonplaats, 

leeftijd, geslacht of inkomen.  Persoonsgerelateerde subjectieve factoren zijn de fase waartoe de persoon behoort. 

Persoonsgerelateerde subjectieve factoren worden zowel voor de interventie als 3 maanden na de interventie 

gemeten. 



 

 page 58 

 

Tabel 36: Raamwerkcondities MaxSumo-interventie en geleverde diensten voor de marketingcampagne 

voor nieuwe burgers 

Niveau  Indicatoren  Resultaten 

Externe 

factoren 

 Niet genoteerd  

Objectieve factoren: 
– Woonplaats  
– Leeftijd 
– Geslacht 
– Inkomen 
– Beschikbaarheid van auto 
– Aantal mensen / huishouden 
– Aantal kinderen / huishouden 

Geen aanzienlijke verschillen tussen 
interventie- en controlegroep in 
subjectieve en objectieve factoren 
voor de interventie.  

C
o

n
d

it
ie

s
 i
n

te
rv

e
n

ti
e

ra
a

m
w

e
rk

 

Persoonsgere

lateerde 

factoren 

Subjectieve factoren: 
– Plaatsing van fase 
 
 
 
 
Modale verdeling: 
– Percentage van trips per auto  
– Percentage van trips per openbaar 

vervoer 
– Percentage van trips per fiets/te 

voet 
 
Gemiddelde afstand per trip en 
vervoersmiddel 
 
Gemiddeld aantal trips / dag 

Fase voor interventie: 
– 55% fase 1 
– 15% fase 2 
– 11% fase 3 
– 19% fase 4 
 
Modale verdeling voor interventie: 
– auto: 39% 
– openbaar vervoer: 32% 
– fiets/te voet: 29% 
 
Gemiddelde afstand per trip: 
– auto: 33 km, openbaar vervoer: 15 

km 
 
Gemiddeld aantal trips / dag: 3,9 

A  Projectactivite

iten en output 

Aantal : 
– Informatiepakketten (inclusief 

servicekaart) 
– Extra informatiematerialen  
– Persoonlijk telefonisch advies 

– 5000 nieuwe burgers ontvingen een 
informatiepakket; 
– 1813 mensen ontvangen extra 

informatiemateriaal; 
– 955 kregen persoonlijk telefonisch 

advies 

B  Bewustzijn 

van geleverde 

mobiliteitsdie

nsten  

 Niet genoteerd  

C  Gebruik van 

geleverde 

mobiliteitsdie

nsten  

Percentage van nieuwe burgers dat: 

– extra materiaal bestelt  
– telefonisch advies inwint 

– 36,3% (1813 mensen) bestelde 
extra materiaal  

– 19,1% (955 mensen) won 
telefonisch advies in G

e
le

v
e

rd
e
 d

ie
n

s
te

n
 

D  Tevredenheid 

met geleverde 

mobiliteitsdie

nsten 

Percentage van nieuwe burgers die: 
– positief waren over het 

informatiemateriaal 
– positief waren over het telefonisch 

advies (van diegenen die 
telefonisch advies inwonnen) 

– 55% (2750 mensen) was positief 
over informatiematerialen 

– 75% (716 mensen) was positief 
over telefonisch advies 
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Tabel 37: Geboden opties en algemene effecten van de campagne voor nieuwe burgers 

Niveau  Indicatoren  Resultaten 

E Acceptatie van 

geboden 

mobiliteitsoptie 

Percentage van nieuwe burgers 
dat: 
– een testticket bestelt 
– zegt de komende weken een 

ander vervoersmiddel te willen 
proberen 

– 18% bestelde een testkaartje 
– 13% zei een alternatief vervoersmiddel te 

proberen 

F Gebruik van 

geboden 

mobiliteitsoptie 

Modale verdeling: 
– Percentage trips per auto  
– Percentage trips per openbaar 

vervoer 
– Percentage trips per fiets/te voet 
 
 
 
 
 
Gemiddelde afstand per trip en 
middel 
 
Gemiddeld aantal trips / dag 

Modale verdeling tijdens interventie: 
Controlegroep: 
– auto: 40% 
– openbaar vervoer: 31% 
– per fiets/te voet: 29% 
Interventiegroep: 
– auto: 34% 
– openbaar vervoer: 39% 
– fiets / te voet: 27% 
 
Gemiddelde afstand per trip: 
– auto: 33 km, openbaar vervoer: 15 km 
Gemiddeld aantal trips per dag: 3,9 

G
e
b

o
d

e
n

 o
p

ti
e
 

G Tevredenheid 

met de 

geboden 

mobiliteitsoptie  

 Niet genoteerd 

H Instelling en 

gedrag op de 

lange termijn 

Modale verdeling: 
– Percentage trips per auto  
– Percentage trips per openbaar 

vervoer 
– Percentage trips per fiets/te voet 
 
 
 
 
 
Gemiddelde afstand per trip en 
vervoersmiddel 
 
 
Gemiddeld aantal trips / dag 
 
Subjectieve factoren: 
– Indeling in fase 

Modale verdeling 3 maanden na interventie: 
Controlegroep: 
– auto: 40% 
– openbaar vervoer: 31% 
– fiets / te voet: 29% 
Interventiegroep: 
– auto: 36% 
– openbaar vervoer: 37% 
– fiets / te voet: 27% 
 
Gemiddelde afstand per: 
– auto: 33 km, openbaar vervoer: 15 km 
 
Gemiddeld aantal trips per dag: 3,9 
 
Plaatsing in fase, 3 maanden na interventie: 
Controlegroep: 
– 55% fase 1 
– 15% fase 2 
– 11% fase 3 
– 19% fase 4 
Interventiegroep:  
– 48% fase 1 
– 17% fase 2 
– 12% fase 3 
– 23% fase 4 

 

I Systeemimpact  Verandering van vervoersmiddel 
(modale verdeling) 

– Verlaging van autogebruik met 4 
procentpunten 
– Verhoging van gebruik van openbaar 

vervoer met 6 procentpunten 
Maar: gedeeltelijk ten koste van wandelen / 
fietsen 
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7     Bijlage 3: MaxSumo-sjablonen – Controle- en evaluatieplan 

7.1 Sjabloon 1: Algemene doelen, doelgroepen, geleverde diensten en 
geboden mobiliteitsoptie 

Gebruik dit sjabloon aan het begin van het project bij het vaststellen van de algemene doelen, de doelgroepen, de 

geleverde diensten en de geboden mobiliteitsoptie. Vul de lege velden in. 

 

Project: ___________________________________________________ 

 

Algemene 

doelen 

 

 

 

 

Doelgroepen 

 

 

Directe doelgroep: Indirecte doelgroep: 

Geleverde 

diensten 

 

 

 

Voor directe doelgroep: Voor indirecte doelgroep: 

Geboden 

mobiliteitsopties 

 

Voor directe doelgroep: [Niet van toepassing] 
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7.2 Sjabloon 2: Beoordelingsniveaus – doelen, indicatoren, methoden en 
timing 

Gebruik dit sjabloon aan het begin van het project bij het vaststellen van de algemene doelen, de doelgroepen, de 

geleverde diensten en de geboden mobiliteitsoptie voor de directe doelgroep en, indien van toepassing, ook voor 

de indirecte doelgroep. Vul de lege velden in. 

Project: ___________________________ 

Directe doelgroep 

Niveau Doelen Indicatoren Methoden Wanneer 

A Projectactiviteiten 

en output 

    

B Bewustzijn van 

geleverde 

mobiliteitsdienste

n 

    

C Gebruik van 

geleverde 

mobiliteitsdienste

n 

    

G
e

le
v

e
rd

e
 d

ie
n

s
te

n
 

D Tevredenheid met 

geleverde 

mobiliteitsdienste

n 

    

E Acceptatie van 

geboden 

mobiliteitsoptie 

    

F Gebruik van 

geboden 

mobiliteitsoptie 

    

G
e

b
o

d
e

n
 o

p
ti

e
 

G Tevredenheid met 

de geboden 

mobiliteitsoptie 

    

H Instelling en 

gedrag op de 

lange termijn 

    

A
lg

e
m

e
n

e
 e

ff
e

c
te

n
 

I Systeemimpact     



 

 page 62 

 

Project: ___________________________ 

Indirecte doelgroep 

Niveau Doelen Indicatoren Methoden Wanneer 

A Projectactiviteite

n en output 

    

B Bewustzijn van 

geleverde 

diensten 

    

C Gebruik van 

geleverde 

diensten 

    

G
e

le
v

e
rd

e
 d

ie
n

s
te

n
 

D Tevredenheid 

met geleverde 

diensten 

    

R
e

s
u

lt
a

a
t 

E Acceptatie van 

de MM-

interventie 
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Koninkrijk 
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Universiteiten 
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University of Maribor, Faculty of Civil Engineering – 
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Centre National de la Recherche Scientifique – 
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University of Central Lancashire – Verenigd 
Koninkrijk 

Otto-von-Guericke-University of Magdeburg – 
Duitsland 

University of Giessen, Institute for applied and 
empirical social research – Duitsland 

Vilnius Gedimas Technical University – Litouwen 
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Portugal 

Almada Municipality – Portugal 
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