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Voorwoord

Voorliggend is mijn masterscriptie die ingaat op de invloed van beloningen en de beloningsstructuur
op het mobiliteitsgedrag van het woon-werk verkeer van personen die wonen of werken op Strijp-S
in Eindhoven. Deze scriptie is geschreven in het kader van de afsluiting van de masteropleiding
Stadsgeografie aan de Universiteit Utrecht.

Na het zien van de verschillende door de universiteit voorgestelde onderwerpen viel mijn keuze al
snel op SeatZ Network. Mobiliteit is altijd en overal om ons heen. Dagelijks dienen velen woon-werk
verkeer verplaatsingen te maken, op verschillend manieren. De dagelijkse fileberichten zijn helaas
een vast onderdeel van de nieuwsuitzendingen op radio en televisie. Door het toenemende belang
van duurzaamheid en de drukte op de Nederlandse wegen dienen deze verplaatsingen in de
toekomst efficiénter plaats te gaan vinden. Mijn interesse werd direct vergroot na een gesprek met
een enthousiaste George Jansen en Jaap Lageman van SeatZ Network. Helaas kwam er een abrupt
einde aan mijn scriptie stage. Een haperende communicatie was hiervan de oorzaak, maar ondanks
dat heb ik tijdens deze vier maanden veel geleerd.

Tot slot wil ik graag mijn begeleider Dick Ettema bedanken voor de uitgebreide adviezen en
commentaren. Ook heeft hij mij goed op weg kunnen helpen met de tot dan toe voor mij onbekende
ordinale regressie. Daarnaast wil ik Josien Westgeest, mijn mede stagiair, bedanken voor het samen
opstellen van onze gezamenlijke enquéte. Tot slot wil ik mijn vriendin, vrienden en ouders bedanken
voor het vertrouwen wat zij mij de afgelopen anderhalf jaar hebben gegeven, hier heb ik veel steun
aan gehad.

Bij het schrijven van dit voorwoord is het einde van mijn master in zicht. Ik hoop dat u een verrijkend
en ook plezierig onderzoek voor u hebt liggen.

Huub Wolters,
Amsterdam, 11 juni 2014



Samenvatting

Elke dag vinden er in Nederland miljoenen verplaatsingen plaats voor het woon-werk verkeer. Al
deze mobiliteit is georganiseerd op verschillende manieren, veelal met behulp van reisplanners.
SeatZ Network heeft een smartphone app ontwikkeld die deze mobiliteit effectiever kan organiseren.
Het doel van deze app is om door middel van bijvoorbeeld ridesharing of het combineren van
verschillende vervoermiddelen de druk op het Nederlandse wegennet te laten afnemen. Om mensen
te stimuleren het reisgedrag te veranderen is de SeatZ Network app gestuurd door de werkgever. De
werkgever stimuleert met beloningen haar werknemers het reisgedrag aan te passen en zo een
duurzamer mobiliteits patroon te creéren. In deze masterscriptie staat de invloed van beloningen op
het reisgedrag van gebruikers van Strijp-S in Eindhoven centraal. Door middel van een kwantitatieve
analyse van een online enquéte is er antwoord gegeven op de volgende hoofdvraag: Wat is de
invloed van de beloningen en de beloningsstructuur in de SeatZ app op het mobiliteitsgedrag van
gebruikers op Strijp-S?

Om deze hoofdvraag te beantwoorden zijn er twee deelvragen opgesteld, gericht op de effecten van
de soort en de hoogte van de beloningen. Wat betreft de effectiviteit van de soort beloningen is een
duidelijk onderscheid te maken tussen beloningen welke minder en welke meer invloed hebben op
het reisgedrag. Allereerst zijn de beloningen in in de vorm van valuta het meest effectief gebleken.
Beloningen in materiéle vorm hebben een wisselend effect, de beloningen in de vorm van status
blijken weinig tot geen effect te hebben. Ten tweede zijn individuele beloningen effectiever dan
beloningen die zijn te behalen in groepsverband. Tot slot zijn er over het tijdsbestek, korte of lange
termijn, waarbinnen de beloning behaald kan worden geen duidelijke conclusies te trekken. De
hoogte van de beloningen hebben een grote invloed op de effectiviteit ervan. Hoe hoger de beloning,
hoe meer mensen hun gedrag willen aanpassen. Naast de hoogte van de beloning is de inspanning
die respondenten moeten leveren om een beloningen te verdienen een belangrijke aspect. Hoe
minder moeite men moet doen, hoe eerder men geneigd is het reisgedrag voor het woon-werk
verkeer aan te passen. Of persoonlijke kenmerken invioed hebben op de bereidheid om het
reisgedrag te beinvloeden is niet eenduidig aan te geven. Eén persoonlijk kenmerk, het wel of niet
hebben van kinderen, heeft wel aangetoond invloed te hebben op de bereidheid tot verandering van
het reisgedrag. Respondenten zonder kinderen zijn eerder bereid hun reisgedrag aan te passen dan
respondenten met kinderen. Daarnaast is het gebruik maken van verschillende
reiskostenvergoedingen van invloed op het woon-werk verkeer. Indien men hier al gebruik van
maakt, is men flexibeler in het woon-werk verkeer en daarom eerder bereid het reisgedrag aan te
passen.

Beloningen hebben zeker invloed op het woon-werk reisgedrag. Sommige soorten zijn effectiever
gebleken dan andere en ook de hoogte speelt een belangrijke rol in de effectiviteit. In de toekomst
zullen de effectieve beloningen nader onderzocht te worden. Aan de hand van de SeatZ Network app
kan de effectiviteit rechtstreek gemonitord worden. Voor grote bedrijven kan het gebruik van deze
app een interessant middel zijn om, via het mobiliteitspatroon van hun werkgevers, hun streven naar
duurzaamheid vorm te geven.
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Hoofdstuk 1 Inleiding

1.1 Inleiding

Transport is niet alleen een belangrijke sector in een op export leunende economie zoals Nederland,
maar speelt in landen over de gehele wereld een belangrijke rol in de maatschappij. Transport zorgt
voor verplaatsing van goederen, mensen en kennis. Sommige verplaatsingen vinden digitaal plaats,
andere fysiek. Fysieke verplaatsingen, reizen en routes worden vaak gepland met behulp van
reisplanners. Deze verplaatsingen, in alle vormen en maten kosten energie. Meer dan een kwart van
al het energieverbruik ter wereld wordt verbruikt in de transport sector (Chapman, 2007; Swedish
Energy Agency, 2010, p. 48-49). Onder deze sector valt industrieel transport, maar ook het dagelijkse
persoonlijke verkeer. Door een toenemende welvaart en een sterk groeiende wereldbevolking wordt
de vraag naar energie steeds groter, terwijl het aanbod en de energiereserves dalen. Naast de zorg
om de krimpende voorraad aan fossiele brandstoffen is klimaatverandering een actueel onderwerp.
Door de uitstoot van broeikasgassen, zoals CO2, warmt de aarde op, met alle negatieve gevolgen van
dien. Transport heeft hier een groot aandeel in (Barrittella e.a., 2007). Van alle CO2 uitstoot in
Nederland is 23% afkomstig van transport, van dit percentage is 90% afkomstig van forenzen en
andere vormen van gebruik van personenauto’s (TNO Research, 2012). Om dit energieverbruik te
verminderen is er een breed scala aan mogelijkheden ontwikkeld om transport duurzamer te maken:
zuinige auto’s, elektrische auto’s, ‘slimme’ snelwegen en milieu vriendelijkere brandstoffen zijn
slechts enkele voorbeelden hiervan (Agentschap NL, 2011a; Studio Roosegaarde, 2012). Deze
duurzaamheid bevorderende maatregelen zorgen voor een efficiénter gebruik van brandstof en
energie.

Zoals hierboven vermeld is 90% van de CO, uitstoot afkomstig van forenzen en andere vormen van
gebruik van personenauto’s. De dagelijkse verplaatsingen voor het woon-werk verkeer van forenzen
kunnen op verschillende manieren plaatsvinden: lopen, fietsen, openbaar vervoer en de auto zijn
daarbij de meest gebruikte vormen. Veel van deze reizen worden georganiseerd door de vele
reisplanners die in het leven zijn geroepen om het reizen zo efficiént en effectief mogelijk te laten
plaatsvinden. Reisplanners en andere reisinformatie websites worden sinds de opkomst van het
internet en smartphones steeds vaker gebruikt. Vroeger maakte men gebruik van wegenkaarten en
borden langs de snelweg, maar tegenwoordig is het mogelijk om op elk moment van de reis een
persoonlijk reisprogramma samen te stellen en te wijzigen. Dit kan via een website, maar met de
huidige opkomst van smartphones is er voor bijna elke planner via internet ook wel een app te
vinden. Voor het spoorwegennetwerk van de NS is er bijvoorbeeld de ‘NS Reisplanner’ website en
smartphone app. Het openbaar vervoer netwerk van Amsterdam heeft het GVB als voornaamste
informatievoorziener. Op deze website en app zijn onder andere de dienstregelingen te vinden.
9292.nl Is dé website als het gaat om het plannen van reizen met gecombineerd openbaar vervoer.
Waar de NS zich alleen richt op het gebruik van treinen en het GVB op het gebruik van Amsterdams
openbaar vervoer, combineert 9292.nl alle vormen van openbaar vervoer en juist deze combinatie is
van groot belang. Van treinen, bussen en metro’s tot veerboten en pontjes aan toe zijn alle openbaar
vervoermiddelen in deze reisplanner verwerkt en gebruikt. De 9292 website en de app is hierdoor
een soort overkoepelende reisplanner voor iedereen die geen auto kan of wil gebruiken. Voor dit
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meest gebruikte vervoermiddel, de auto, zijn er ook reisplanners in vele soorten en maten. Het
meest bekende is misschien wel het navigatiesysteem van TomTom. Daarnaast voorzien Google
Maps en de ANWB ook vele automobilisten van reisinformatie. TomTom en andere navigatie
systemen wijzen de reiziger de snelste of kortste route. Ontstaan er onderweg files, dan kunnen de
meer geavanceerde versies van dit soort systemen deze meenemen in de berekeningen en de route
erop aanpassen. Aan de hand van bovenstaande opsomming van reisplanners is het duidelijk dat
voor losse transportvormen er planners in overvlioed zijn. Een enkele, zoals de 9292 planner,
combineert meerdere transportvormen voor één gericht reisadvies. Planners die het gebruik van een
auto en openbaar vervoer combineren zijn op het moment van schrijven echter niet te vinden.

SeatZ Network is op dit gebied een pionier. Als eerste in Europa brengt het bedrijf reisinformatie van
alle vervoermiddelen samen in één smartphone app en website. De SeatZ Network app maakt
gebruik van alle denkbare transportvormen; van lopen tot openbaar vervoer en van de eigen auto tot
aan autodeelsystemen. Dit betekent ook dat, naast het plannen van de reis met openbaar vervoer en
auto, het ook mogelijk is om gebruik te maken van het zogenaamde ‘ridesharing’. Deze vorm van
transport borduurt voort op de beginselen van carpoolen. Ridesharing is een transportvorm
waarmee de bezettingsgraad van een auto wordt verhoogd, mensen kunnen samen in één auto naar
een bepaalde bestemming rijden in plaats van ieder apart. SeatZ verzorgt met de app dus een
compleet reisaanbod. Waarmee de verplaatsing op persoonlijk vlak op de meest efficiénte manier
kan plaatsvinden. ledereen kan de reis op de snelste, meest duurzame, goedkoopste of de prettigste
manier organiseren en laten plaatsvinden. SeatZ wil de mobiliteit efficiéntie vergroten: “Het doel van
SeatZ Network is om de domeinen mobiliteit en energie te verbinden, onszelf bewust te maken van
ons gedrag en daarmee te bewegen naar een efficiénter gebruik van mobiliteit en energie” (SeatZ,
2013). Het concept bevindt zich nog in de introductiefase en richt zich op verschillende, lokale
pilotprojecten. SeatZ wil uiteindelijk een overkoepelende ‘persoonlijke reis-assistent’ te worden,
voor het gebruik van alle bestaande vervoersmogelijkheden. Het heeft een app gelanceerd waarin de
reis ‘realtime’ gepland kan worden. Dit betekent dat de reis waar en wanneer men kan worden
georganiseerd en gewijzigd. Het maakt gebruik van een open-platform gemeenschap, waar men
direct en gemakkelijk in contact kan komen met andere reizigers. Zo kunnen reizen van personen
gecombineerd worden door bijvoorbeeld het aanbieden van vrije stoelen in een auto. Dit is
energiebesparend waardoor het voor iedereen gemakkelijker wordt om een bijdrage te leveren aan
de verbetering van het milieu. De smartphone app vormt een soort marktplaats voor (duurzame)
mobiliteit, waar diensten worden aangeboden en gevraagd.

Bovenstaande geeft de algemene doelstelling van SeatZ duidelijk weer. Maar om deze gewenste
gedragsveranderingen, van individueel uni modaal naar collectief multi modaal, op het gebied van
mobiliteit te laten plaatsvinden, dient er invloed uitgeoefend te worden op auto gebruikers. Deze
verandering kost veel tijd en is niet eenvoudig te sturen (Chapman, 2007). Sturing kan op meerdere
manieren plaatsvinden, vanuit de overheid, de industrie en de werkgevers (Berrittella et.al., 2007)
(Berrittella et.al., 2007). Voertuigenbelasting en brandstof accijnzen zijn misschien de meest bekende
voorbeelden van sturing vanuit de overheid (Meyer, 1999). Zuinigere of zelfs elektrische auto’s zijn
voorbeelden van sturing vanuit de (auto)industrie. Het beschikbaar stellen van een budget voor het
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kopen van een fiets of OV-kortingskaarten zijn voorbeelden van sturing en stimulering vanuit de
werkgever. Ook met het wel of niet uitgeven van parkeerplaatsen kan de werkgever het autogebruik
beinvioeden (Wilson & Shoup, 1990). Ondanks de verschillende manieren waarop deze
gedragsverandering gestimuleerd wordt, blijft het resultaat op grote schaal, een substantiéle
terugdringing van het autogebruik, uit (Goodwin, 2008). Dit onderzoek focust zich op het
implementeren van de SeatZ app op het nieuwe bedrijventerrein Strijp-S in Eindhoven. De
ontwikkelde app van SeatZ Network richt zich samen met het mobiliteit management van Strijp-S op
sturing van mobiliteit van de werknemers vanuit de werkgevers.

In bovenstaande alinea’s is beschreven welke verschillende partijen de gewenste gedragsverandering
kunnen sturen. De SeatZ Network app richt zich op sturing vanuit de werkgevers. In de praktijk wordt
hierbij gebruik gemaakt van een beloningsstructuur. Beloningen, in negatieve of positieve vorm,
kunnen op in allerlei vormen plaatsvinden. Een veel gebruikte vorm van negatieve beloning is
belasting. Een minder duurzame auto is bijvoorbeeld financieel minder aantrekkelijk dan een hybride
door het hogere percentage aan jaarlijkse bijtelling. Positieve beloningen, zoals extra bedrijfsuitjes of
het zorgen voor kortingen op de aanschaf van een fiets, zijn veel minder bekend. Andere
voorbeelden van beloningen zijn besproken in paragraaf 2.3. Ondanks dat positieve beloningen veel
kunnen bijdragen aan het veranderen van menselijk gedrag, is het gebruik ervan nog niet
wijdverspreid en staat daardoor nog in de kinderschoenen (o.a. Berrittella, 2007, Chapman, 2007;
Fujii & Taniguchi, 2006; Goodwin, 2008, Goodman & Shoup, 1990).

1.2 Vraagstelling

Aan de hand van bovenstaande inleiding is het van belang duidelijke onderzoeksdoelstellingen op te
stellen. Deze doelstellingen vormen de rode draad in dit onderzoek. SeatZ Network is een bedrijf dat
in de ontwikkelings en opstartfase zit. Reisplanners, zoals SeatZ, worden meer en meer gebruikt door
de toenemende technologische ontwikkelingen. Internet is, zeker in Nederland, vrijwel voor iedereen
toegankelijk. Daarnaast is het aandeel van smartphones, met toegang tot internet, in Nederland de
afgelopen jaren sterk gestegen, naar meer dan 58% van de bevolking (Oosterveer, 2012). Het aantal
smartphone gebruikers in het pilotgebied, Strijp-S, ligt aanzienlijk hoger en bedraagt bijna 75%
(Strijp-S onderzoek, 2013). De implementatie van de SeatZ app op het nieuwe bedrijven- en
woongebied Strijp-S in Eindhoven vindt plaats in de vorm van een pilot. Om de invoering van de
SeatZ app te kunnen laten slagen is het van belang te begrijpen wat de beweegredenen zijn om deze
app wel of juist niet te gebruiken. De app zorgt voor een herstructurering van de mobiliteit van de
bewoners en werkenden op Strijp-S. Dit terwijl deze mensen gewend zijn aan een bepaalde manier
van gebruik maken van het openbaar vervoer of de auto. De app is gebaseerd op een
beloningsstructuur en interne ‘wedstrijden’, met als doel gedragsverandering op het gebied van
mobiliteit en daarmee duurzame mobiliteit te stimuleren. Gebruikt men de app veel en staat men
open voor ridesharing of flexibel gebruik maken van duurzame transportmogelijkheden dan wordt
men hiervoor beloond. Deze beloningen beinvioeden het mobliteitspatroon van mensen (Berrittella,
2007; Chapman, 2007; Fujii & Taniguchi, 2006; Goodwin, 2008, Goodman & Shoup, 1990). Dit
onderzoek richt zich op de soort beloningen en het effect ervan bij het gebruik van de SeatZ app. Om
dit te kunnen onderzoeken is de volgende onderzoeksvraag opgesteld:



Wat is de invloed van de beloningen en de beloningsstructuur in de SeatZ app op het
mobiliteitsgedrag van gebruikers op Strijp-S?

Om deze invloeden te kunnen benoemen dienen enkele bijkomende aspecten van deze beloningen
ook onderzocht te worden. Aan de hand van de volgende, meer specifieke, deelvragen dient
bovenstaande centrale onderzoeksvraag behaald te worden.

- Hoe beinvloedt de soort beloning in de SeatZ app het gedrag op het gebied van mobiliteit bij
gebruikers van Strijp-S?

- Hoe beinvloedt de hoogte van de beloning in de SeatZ app het gedrag op het gebied van
mobiliteit bij gebruikers van Strijp-S?

1.3 Maatschappelijke relevantie en onderzoeksgebied

Dit onderzoek richt zich op het gebruik van de SeatZ Network app op Strijp-S, het oude Philips
terrein, vlakbij het centrum van Eindhoven. De focus daarbij ligt op de beloningsstructuur die is
gebruikt in de app. Het doel van de app is het oplossen en verbeteren van mobiliteitsproblemen en
het stimuleren van een efficiénter en duurzamer mobiliteitspatroon. Mobiliteitsproblemen zijn op
het Strijp-S gebied zeer actueel. In het begin van de 21° eeuw is de herontwikkeling van het oude
Philips terrein gestart. Door de oude infrastructuur van deze multinational, die zich over het gehele
Strijp-S gebied uitstrekt, is het niet mogelijk om ondergrondse parkeergarages te realiseren. Hierdoor
zijn de parkeermogelijkheden beperkt. In de beginjaren van de herontwikkeling was elk deelgebied
verantwoordelijk voor het oplossen van zijn eigen mobiliteitsvraagstuk. In het jaar 2007 stokte deze
ontwikkelingen en besloot het mobiliteits management van Strijp-S (Mobility-S) het heft in handen te
nemen. Sindsdien wordt er niet alleen gekeken naar parkeervraagstukken, maar naar de gehele
bereikbaarheid van het gebied. Om deze op een duurzame manier te verbeteren werd SeatZ
Network benaderd. Dit onderzoek ondersteunt SeatZ in het verzamelen van informatie en
achtergronden van de potentiéle gebruikers van de app. Deze informatie is nodig om de app zo
efficiént mogelijk te laten werken, waardoor potentiéle gebruikers eerder geneigd zullen zijn om
deze ook daadwerkelijk te gaan gebruiken. Op deze manier kan langzaam maar zeker het
mobiliteitsprobleem op Strijp-S verminderd en/of opgelost worden. Daarnaast wordt het begrip
‘duurzaam’ van steeds groter belang. De energiereserves blijven slinken en de benzine- en dieselprijs
is het afgelopen decennium steeds hoger geworden. De druk op autogebruikers neemt op deze
manier toe. Om het SeatZ concept te laten slagen dient er betrokkenheid te zijn vanuit het
bedrijfsleven én de werknemers. Als het project slaagt op de pilot locaties (Eindhoven, Utrecht en
Amsterdam) dan ligt de weg open voor een bredere integratie in heel Nederland. Dagelijks gaan
miljoenen mensen de weg op. Indien deze verplaatsingen op een duurzame manier met elkaar
gecombineerd worden kan dit het wegbeeld significant veranderen. Verschillende verplaatsingen
zullen gecombineerd worden met elkaar, wat betekend dat er minder druk zal zijn op bijvoorbeeld de
wegen en parkeergelegenheden. Door de steeds meer afnemende energievoorraden gaat het heel
Strijp-S, heel Eindhoven, heel Nederland, heel Europa en heel de wereld aan hoe men duurzame
mobiliteit kan integreren in het dagelijks gebruik.



1.4 Wetenschappelijke relevantie

De wetenschappelijke relevantie van het SeatZ project hangt nauw samen met de maatschappelijke
relevantie. Zoals gezegd neemt de druk op individueel autogebruik toe. De academische basis voor
dit onderzoek is aanwezig. Meerdere onderzoeken hebben zich gericht op gedragsveranderingen op
individueel of collectief niveau op het gebied van mobiliteit (0.a. Berrittella et.al., 2007; Chapman,
2007; Fujii & Taniguchi, 2006; Goodwin, 2008; Meyer, 1999; Wilson & Shoup, 1990). Werkgevers
gestuurde beloningen bestaan al langer, zoals het stimuleren van fietsen door middel van het
creéren van fietsvriendelijke faciliteiten. Dit onderzoek richt zich op persoonlijke beloningsvormen in
plaats van het direct stimuleren van alternatieve vervoermiddelen. Het richt zich niet op het toetsen
van facilitaire maatregelen, maar op directe beloningen. Indien men zijn of haar reisgedrag
verandert, ontvangt men bijvoorbeeld geld. Naast een valutaire beloning zijn er ook alternatieve
beloningen, die kunnen worden omgerekend naar geld. Zo toetst dit onderzoek het effect van het
betalen van de energierekening van de respondent. Maar ook het langdurig sparen voor een
zonnepaneel of een extra bedrijfsuitje behoren tot de mogelijkheden. Het concentreert zich ook op
de invloed van de beloningsstructuur op gedragsverandering in mobiliteit, maar deze (eventuele)
veranderingen komen op een geheel andere manier tot stand. Het combineren van meerdere
transportmogelijkheden zoals openbaar vervoer, auto, fiets en ridesharing is een geheel nieuwe
manier om mensen te bereiken. Naast de eerder benoemde beloningen van aandeelhouders en
werkgevers functioneert SeatZ grotendeels op peer-to-peer contact. Op deze manier komen
gebruikers direct in contact te staan met elkaar. De mobiliteitskeuzes kunnen via de app continu en
op elk moment van de dag worden gekozen en gewijzigd. De beloningsstructuur is via de app ook
realtime aan te bieden, bij te houden en de wijzigen. Daarnaast wordt er direct na het gebruiken van
de app feedback gegeven aan de gebruiker over de effecten en beloningen van de gekozen reis. Op
deze manier ziet men direct resultaat wat betreft een eventuele uitsparing van CO2 uitstoot, maar
ook ziet men de hoogte van de verkregen beloningen. Deze manier van communicatie is in mindere
mate onderzocht in de academische literatuur. Smartphones en apps zijn relatief nieuw en zijn vooral
de laatste jaren in opkomst, daarom is het belangrijk om nu te onderzoeken hoe deze relatief nieuwe
manier van communiceren werkt (Oosterveer, 2012). Dit onderzoek brengt de nieuwe technologieén
zoals smartphones en mobiele apps samen met de reeds onderzochte beloningsstructuur.

1.5 Leeswijzer

In het volgende hoofdstuk, theoretisch kader, zijn de verschillende academische achtergronden en
inzichten beschreven. Dit hoofdstuk sluit af met het voor dit onderzoek opgestelde conceptueel
model. In hoofdstuk 3 is de onderzoeksmethode en de operationalisering beschreven. Daarbij wordt
duidelijk hoe de onderzoeksmethode is gekozen en hoe de enquéte is opgezet en verspreid. In
hoofdstuk 4 zijn de resultaten en de kwantitatieve analyse geplaatst. In hoofdstuk 5 volgt daarna de
beantwoording van de in paragraaf 1.2 opgestelde hoofd- en deelvragen. Een lijst van de gebruikte
(academische) literatuur is weergegeven in hoofdstuk 6. Dit onderzoeksverslag sluit af met de
bijlagen in hoofdstuk 7. Daarin is de brief ter verspreiding van de enquéte en de enquéte zelf
weergegeven.
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Hoofdstuk 2 Theoretisch kader

2.1 Inleiding

In dit hoofdstuk ligt de focus op de theoretische achtergrond van autogebruik en gedragsverandering
in autogebruik. Het doel van de SeatZ app is een gedragsverandering op het gebied van mobiliteit te
bewerkstelligen met behulp van beloningen. Deze beloningen worden verwacht een drijfveer en
stimulans te zijn voor de gewenste gedragsverandering. Dit hoofdstuk zal beginnen met een
uiteenzetting welke rol beloningen spelen in het veranderen van gedrag. Het gebruik maken van de
auto als vervoermiddel is voor veel mensen een gewoonte en daardoor moeilijk te veranderen. In de
wetenschappelijke literatuur wordt er een onderscheid gemaakt tussen de rationele en de non-
rationele mens. Deze twee verschillende benaderingen zijn beide besproken in dit hoofdstuk. Eerst is
het gebruik van de auto besproken aan de hand van het model van de rationele mens, wat lange tijd
in de academische wereld gebruikelijk was. Op deze aanpak kwam in de loop der jaren meer en meer
kritiek. Veel onderzoekers kwamen tot de conclusie dat het non-rationele aspect van het hebben en
rijden van een auto grote invloed op het gedrag van mensen had. Dit non-rationele aspect van het
gebruik van is vervolgens in paragraaf 2.2.2 besproken. Naast het belang van de rationele en non-
rationele handelingen van de mens is er bij de non-rationele mens nog een aspect van belang. De
laatste jaren is de erkenning van het belang van de ‘habit’ [gewoonte] bij gedragskeuzen
toegenomen. Deze drie soorten invloeden op de gedragskeuze zorgen er voor dat een
gedragsverandering op het gebied van mobiliteit moeilijk is te bewerkstelligen. De keuzes die
mensen dagelijks maken zitten diep geworteld in de (non)rationele gedachten van de mens. Om deze
gevestigde orde te veranderen dienen er prikkels van buitenaf gecreéerd te worden. Deze prikkels
vinden voornamelijk plaats in beloning- of bestraffingvormen. Het belonen of bestraffen van niet
duurzaam autogebruik vindt al geruime tijd plaats. Invloed vanuit de overheid, zoals parkeertarieven,
wegenbelasting en brandstofaccijnzen zijn maatregelen van de overheid waar de autogebruiker
dagelijks mee te maken heeft. Andere vormen van positieve en negatieve maatregelen zijn
besproken in paragraaf 2.3, vertaald naar push- en pull-maatregelen. Vervolgens is in paragraaf 2.4
uiteengezet hoe bovenstaande maatregelen worden geimplementeerd in het dagelijks gebruik van
autorijders via mobiliteit management programma’s van de overheid of de particuliere sector. Deze
uiteenzetting gebeurt aan de hand van het bespreken van een overheidsproject: spitsmijden.

2.2 De auto als vervoermiddel

In Nederland, maar ook veel andere landen, is de auto een zeer belangrijk vervoermiddel. Ondanks
een toenemend bewustzijn van het milieu blijft het aantal auto’s in Nederland groeien. In de jaren
1995 tot 2005 is het aantal auto’s in Nederland met bijna twee miljoen gegroeid (Harmsen, 2005).
Deze toename heeft als gevolg dat meer dan driekwart van de huishoudens de beschikking heeft
over een auto. Een reden voor deze stijging is de toenemende welvaart en het gegeven dat het
verplaatsen met behulp van een auto als superieur wordt ervaren boven andere vervoermiddelen
zoals de fiets of het openbaar vervoer (Harmsen, 2005).
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2.2.1 De Theory of Planned Behavior
Bovenstaande bewering geeft aan dat de houding van mensen ten opzichte van het gebruik van de

auto positief is en dat de auto als superieur vervoermiddel wordt gezien. Deze houding ten opzichte
van de auto als vervoermiddel zorgt ervoor dat het autogebruik toeneemt. De bezettingsgraad van
een auto in Nederland is laag: van alle verplaatsingen met de auto had ruim 65% een bezettingsgraad
van slechts één persoon (Harmsen, 2005). Hierdoor wordt duidelijk dat mensen in Nederland veelal
kiezen voor individueel gebruik van de auto. Om dit soort keuzes te kunnen begrijpen is er veel
onderzoek gedaan naar de beweegredenen van mensen in het maken van een keuze. Veel van deze
onderzoeken maken gebruik van een gedragstheorie, de Theory of Planned Behavior (TPB). De
theorie is een algemene gedragstheorie en kan in meerdere onderzoeksvelden worden gebruikt. Hij
richt zich op de aspecten waarop bepaald gedrag wordt gebaseerd, welke factoren er wel of juist niet
meespelen in het maken van gedragskeuzes. In dit onderzoek is de TPB toegepast op de
vervoermiddelkeuze: “Most research on travel behavior is cross-sectional aiming at the development
of models that can be used in transport planning to forecast how travelers choose between available
alternatives (destination, mode, departure time, etc.) under given circumstances” (Gdrling &
Axhausen, 2003, p. 2). Het model waar de TPB gebruik van maakt is weergeven in afbeelding 2.1.

Afbeelding 2.1 Model Theory of Planned Behavior

Attitude
toward the
behavior

Subjective
norm

Perceived
behavioral
control

Bron: Ajzen, 1991

Ajzen (1991, 2006) heeft bovenstaand model ontwikkeld voor de TPB. In deze alinea is het model
uitgelegd aan de hand van een voorbeeld voor een soort gedrag: het wel of niet kiezen voor de auto
als vervoermiddel. Aan de basis van dit model staan de ‘Attitude toward the behavior’, ‘Subjective
norm’ en de ‘Perceived behavioral control’. De attitude toward the behavior staat voor de houding
die een persoon zelf heeft ten opzichte van een soort gedrag. Deze houding kan positief of negatief
zijn. Zo kan een persoon positief zijn tegenover het kiezen van de auto als vervoermiddel. Als hij of zij
de auto positief waardeert zal er eerder worden gekozen voor de auto als vervoermiddel. De
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subjective norm is de houding van zijn of haar omgeving ten opzichte van de te maken keuze. Dit
kunnen vrienden of familie zijn, maar het kan ook op een grotere schaal worden uitgelegd. Zo kan
het de houding zijn die maatschappij heeft ten opzichte van het kiezen van de auto als
vervoermiddel. Deze algemene houding kan de keuze van een individu beinvloeden. Er wordt door
de omgeving een bepaalde, positieve of negatieve, druk gelegd op de persoon die de beslissing dient
te maken. Het derde aspect richt zich op het individu. De perceived behavioral control richt zich op
de hoeveelheid moeite die bepaald gedrag volgens het individu denkt te kosten. Autorijden is in dat
opzicht laagdrempelig. Met een harde tegenwind kan het verplaatsen met de fiets bijvoorbeeld veel
meer moeite kosten. Deze drie factoren hebben invioed op de ‘intention’, wat centraal staat om het
gedrag van mensen te beinvlioeden. Deze intention geeft de wil en motivatie van een persoon weer
en is dus een indicatie hoe graag mensen een bepaald gedrag willen uitvoeren: hoe hard mensen het
willen proberen, hoe veel moeite men erin wil stoppen.

De Theory of Planned Behavior gaat uit van een rationele mens. Deze rationele mens maakt op basis
van de non-rationele invloeden, de drie basis invloeden besproken in bovenstaande alinea, bij elke
keuze een rationele afweging tussen de drie aspecten (Ajzen, 1991, 2006, Bamberg e.a., 2003;
Thagersen, 2006). De drie verschillende overtuigingen zijn dus niet rationeel, maar daar wordt wel zo
mee omgegaan. De reacties van de omgeving zijn bijvoorbeeld moeilijk te meten. Maar de mens
maakt volgens de theorie de afweging, keer op keer, op een rationele manier. Daarnaast wordt er
voornamelijk uitgegaan van het gemak, doel, reistijd en andere instrumentele waarden (Bamberg
e.a., 2003). De non-rationele aspecten in de theorie blijven onderbelicht en krijgen niet veel
aandacht. De focus ligt op de rationele manier van het maken van beslissingen.

2.2.2 De non-rationele mens

De TPB gaat uit van het steeds opnieuw maken van beslissingen wat betreft vervoermiddel op
rationele basis. Maar worden deze keuzes ook daadwerkelijk rationeel gemaakt? En zijn de
instrumentele waarden leidend in deze keuze? Cresswell (2010) heeft het begrip mobiliteit
onderverdeeld in drie in elkaar verwikkelde waarden: verplaatsing, representatie en bezigheid. Het
begrip mobiliteit is te vertalen naar deze drie verschillende categorieén. De eerste, verplaatsing, is
een eenduidig begrip. Deze vorm concentreert zich op de daadwerkelijke verplaatsing die een
persoon moet maken. De tweede categorie, representatie, is abstracter. Deze vorm van mobiliteit
richt zich op wat mensen willen en kunnen uitstralen naar anderen. Een mooie auto staat gelijk aan
een bepaalde weergave van rijkdom of macht. Een oude, krakkemikkige fiets kan precies het
tegenovergestelde betekenen. De derde categorie die Cresswell (2010) onderscheidt is bezigheid.
Hier ligt de focus op het plezier of de ontspanning die bij de mobiliteit komt kijken. Een voorbeeld
daarvan is wandelen. Op zondag gaan veel mensen een boswandeling maken. Het gaat in dit geval
niet om de daadwerkelijke verplaatsing of afstand die men aflegt, maar om het wandelen zelf.
Mensen kunnen hierdoor bijvoorbeeld tot rust komen en er juist energie uitputten.

Bovenstaande indeling van Cresswell (2010) richt zich op verschillende soorten mobiliteit en
daarmee meer op het begrip mobiliteit zelf. Steg (2005) maakt eenzelfde soort onderverdeling,
echter toegespitst op het gebruik van de auto als vervoermiddel. Zij onderscheidt drie verschillende
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soorten waarden, vergelijkbaar met die van Cresswell (2010), in het gebruik van de auto:
instrumenteel, symbolisch en emotioneel (Steg, 2005). Instrumentele waarde betekent dat de auto
er voor zorgt dat je bepaalde activiteiten of verplaatsingen wel of niet kunt maken. Heb je geen auto,
dan moet je bijvoorbeeld gaan fietsen, de verplaatsing kost op die manier meer tijd en zorgt er dus
voor dat je sommige activiteiten niet kunt uitvoeren, of pas later. Deze instrumentele waarde richt
zich ook op de snelheid, veiligheid en de flexibiliteit van de auto. Volgens Gatersleben (2014) zitten
deze aspecten van de auto diep geworteld in de gedachten van mensen. Zij zullen snelheid, gemak,
flexibiliteit en comfort noemen als belangrijkste eigenschappen van de auto (Gatersleben, 2014). De
symbolische waarde van een auto richt zich op het willen uiten van gevoelens van mensen voor
zichzelf of tegenover anderen en is sterk cultureel bepaald. Ze kunnen de auto en het gebruik ervan
vergelijken met anderen en met sociale normen. Een dure Ferrari geeft bijvoorbeeld een bepaalde
sociale status weer. De auto waarin men rijdt kan zelfs worden gezien als een verlengstuk van de
eigenaar. Op die manier kan je uitstralen waar jij als persoon voor wil staan. Deze symbolische
waarde van het hebben en gebruiken van een auto is sterker aanwezig bij mannen dan bij vrouwen
(Gatersleben, 2014). De symbolische waarde van een auto is belangrijk aangrijpingspunt waar
verandering kan worden ingezet. Mensen zien auto’s als een soort uithangbord.

Afbeelding 2.2 Fiat Multipla Afbeelding 2.3 Ferrari 458

Bron: Webbar, 2010

Afbeelding 2.2 laat de Fiat Multipla zien, een gezinsauto die niet bekend staat om zijn mooie uiterlijk.
De Ferrari in afbeelding 2.3 is een veel gewilde, maar voor velen een onbereikbare auto. Hij is vele
malen duurder dan de Fiat en heeft in de ogen van veel mensen veel meer uitstraling. Rij je in een
Ferrari, dan straal je volgens velen succes en welvaart uit, bij de Fiat is dit niet het geval. Gatersleben
(2014) beschrijft dat op dit terrein echter winst te behalen valt. Door marketing en promotie kan een
andere soort auto door meer en meer mensen als ‘cool’ worden ervaren. Een Toyota Prius is een
zeer zuinige, deels elektrische auto. Het uiterlijk kan zich niet meten aan een Ferrari, maar de auto is
wel veel minder schadelijk voor het milieu en daardoor steeds meer ‘cool’. Op die manier is het
mogelijk om het rij- en koopgedrag voor auto’s te beinvloeden (Gatersleben, 2014). De emotionele
waarde van een auto en autorijden is een breed begrip en omvat gevoelens die ervaren worden bij
het autorijden. Sommigen vinden het leuk om een auto te besturen terwijl anderen het autorijden
opzich niet zo bijzonder vinden, maar komen tot rust als ze zich alleen in de auto bevinden.
Bovenstaande kenmerken, zoals comfort, status en plezier versterken het gebruik van de auto en
zorgen ervoor dat mensen vaak voor het gebruik van de auto kiezen in plaats van bijvoorbeeld het
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openbaar vervoer, dat deze kenmerken in de ogen van veel weggebruikers minder waarborgt (Steg,
2003). “Motorists can express themselves in the choice of their car and the way they use it and
driving a car may cause feelings of control or feelings of superiority over others. Moreover, many
people like to drive because they think driving is pleasurable, adventurous, and arousing. So, people
also drive because they like to, and not (only) because they have a real utilitarian need for a car or a
practical reason to drive” (Steg, 2003, p. 34). Mokhtarian e.a. (2001) heeft deze bevindingen al
eerder gedaan in een onderzoek naar de reden voor autogebruik in Californié. Ook zij komen tot de
conclusie dat de instrumentele waarde van belang is, maar niet bindend. De symbolische en
emotionele waarde spelen een grote rol in de vervoermiddelenkeuze in combinatie met de
instrumentele waarden (Cresswell, 2010; Mokhtarian e.a., 2001; Steg, 2003, 2005). Een voorbeeld
van een gevolg van de erkenning van het belang van de niet-instrumentele waarden uit zich in de
term ‘carcooning’ (Mokhtarian & Salomon, 2001). Deze term is afgeleid van het Engelse woord
‘cocooning’ en betekent dat een persoon een teruggetrokken en individueel bestaan leidt, ‘het
terugtrekken in de eigen cocon’. Bij carcooning kan men zich in de auto terugtrekken. Autorijden kan
een plaats en tijd vormen voor rustig nadenken, het luisteren van muziek of telefoneren. In het
onderzoek van Mokhtarian & Salomon (2001, p.702) sprak een respondent zelfs over “the only time
for thinking”.

Afbeelding 2.4 Visuele weergave non-rationele factoren autogebruik

Snelheid
Veiligheid
Flexibiliteit
Fysieke verplaatsing

Instrumenteel

Nl
Uitstraling

Autogebruik Symbolisch

. Plezier
— Emotioneel

Carcooning

Bron: vrij naar Cresswell, 2010; Gatersleben, 2014, Steg, 2005

2.2.3 De invloed van de habit
Het model van de TPB is wat betreft vervoermiddelkeuze gebaseerd op het steeds opnieuw maken
van rationele keuzes. In paragraaf 2.2.2 is besproken dat het kiezen van een vervoermiddel niet op
een geheel rationele manier wordt gedaan. De instrumentele, de symbolische en de emotionele
waarden spelen bij deze keuze ook een belangrijke rol. Naast de TPB en deze waarden speelt er nog
een andere factor een belangrijke rol. De ‘habit’ [gewoonte] beinvloedt de keuze voor een
vervoermiddel (Bamberg e.a., 2003; Thggersen, 2006). Deze habit komt tot stand door het veelvuldig
gebruiken van een bepaald vervoermiddel. Het kan ontstaan bij elke soort gedrag, maar in dit geval
ligt de focus op vervoermiddelen. De zogenaamde habit kan ontstaan bij elke soort vervoermiddel
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zoals openbaar vervoer, fiets, wandelen en natuurlijk de auto. De habit ontstaat als mensen
veelvuldig kiezen voor één bepaald vervoermiddel. Op deze manier denkt men op den duur niet
meer na over de vervoermiddelkeuze. Zonder rationele beslissingen kiest men voor hetzelfde
vervoermiddel, omdat het een gewoonte is geworden. Door het vele malen herhalen van de
handeling, denkt men er niet meer bij na tenzij er een ontregeling is in deze habit. Deze ontregeling
kan zich in allerlei vormen voordoen: het kwijt zijn van de autosleutels, de aangepaste dienstregeling
van de NS en een lekke fietsband zijn slechts enkele voorbeelden. Op het moment van de disruptie,
klein of groot, begin je pas met ‘nadenken’. Op dat moment neemt men pas alternatieven in
overweging (Bamberg e.a., 2003; Gatersleben, 2014; Thggersen; 2006). De habit wordt gevormd
door gedrag uit het verleden. Hoe vaker dit gedrag is herhaald, hoe sterker de habit. Deze
verankerde habit is ondanks de gewortelde positie in het leven van een persoon wel te beinvioeden.
Maar hoe sterker een bepaald vervoermiddel is verworven met het leven van een persoon en de
habit, hoe moeilijker deze te beinvloeden (Bamberg e.a., 2003).

De habit wordt door meer factoren beinvloed dan alleen de hoeveelheid herhaalde handelingen
zoals Bamberg e.a. (2003) beschrijft. De achtergronden van mensen hebben volgens Anable (2005)
ook invloed op de habit. Zij beschrijft beschrijft dat de normen en waarden van mensen een grote
invloed hebben. In 2005 heeft zij een onderzoek uitgevoerd in het Verenigd Koninkrijk naar de
bereidheid om van vervoermiddel te veranderen voor het woon-werk verkeer. Het doel van haar
onderzoek was verschillende gebruikersprofielen opstellen en vervolgens onderzoeken of deze
profielen, met bijbehorende verschillende normen en waarden, invioed hadden op de bereidheid om
van vervoermiddel te wisselen. Uit haar onderzoek kwam naar voren dat deze invloeden
aantoonbaar waren (Anable, 2005). De waarden en normen van verschillende groepen mensen zijn
de basis van de gevormde habit. Ze kwam tot de conclusie dat de habit voor het kiezen van de auto
als vervoermiddel bij de groep ‘diehard drivers’ sterker aanwezig is, dan bij de groep ‘car-less
crusaders’. De diehard drivers zullen vanuit hun overtuigingen, de waarden en normen, eerder kiezen
voor de auto. Deze groep is zowel fysiek als mentaal afhankelijk van de auto. Op deze manier is de
habit en de wil om de auto te gebruiken groter dan bij andere groepen zoals de car-less crusaders.
Deze groep is juist fundamenteel voor het verminderen van het gebruik van de auto. Anable (2005)
geeft hiermee aan dat de habit van autogebruik diep geworteld zit in de gebruiken van de mens. Het
is per persoon verschillend hoe diep deze gebruiken geworteld zijn. Hoe sterker de voorkeur voor
auto in de normen en waarden zit, hoe sterker de habit en daarmee is het moeilijker het autogebruik
van deze groep mensen de beinvloeden. Anable (2005) benadrukt dat elke groep mensen op een
andere manier moet worden benaderd om een gedragsverandering te stimuleren.

2.2.4 Bevindingen paragraaf 2.2

Dit onderdeel van paragraaf 2.2 is een korte samenvatting. Verschillende benaderingen in de keuze
voor voor de auto als vervoermiddel zijn besproken. Deze benaderingen hebben verschillende
uitgangspunten. De TPB heeft een rationele benadering, terwijl het laatste gedeelte over de habit
juist een irrationele benadering is. Om onduidelijkheid te voorkomen is in deze paragraaf kort
besproken wat de verdere uitgangspunten zijn voor het theoretisch kader en het onderzoek. De TPB
is een ruim twintig jaar oude algemene gedragstheorie. Deze is niet specifiek ontwikkeld voor het
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verklaren van mobiliteitsgedrag. Het is een theorie die het proces beschrijft waarmee een bepaalde
soort gedrag tot stand komt, op een rationele manier (Ajzen, 1991). De laatste jaren is er steeds
meer kritiek gekomen op de rationele benaderingen. Vele onderzoekers geven aan dat de keuze voor
een vervoermiddel niet alleen rationeel is, maar ook irrationeel (0.a. Bamberg e.a.,2003; Cresswell,
2010; Steg, 2003, 2005). De TPB is een concrete theorie die uitgaat van de rationele mens. Bamberg
e.a. (2003) en andere onderzoekers zijn tot de conclusie gekomen dat dit niet volledig het geval is.
Echter de invloeden die worden besproken in het TPB zijn nog steeds bruikbaar. De inspanning die
een bepaald gedrag kost, of de mening van de directe omgeving spelen een grote rol. De theorie is
hierin echter te algemeen. De instrumentele, symbolische en emotionele waarde spelen ook een
belangrijke rol. Daarnaast is het belang van de habit de afgelopen jaren toegenomen. Deze habit
richt zich op de gebruiken die niet elke dag worden heroverwogen maar plaatsvinden uit gewoonte,
als automatisme. De TPB vormt een goede basis om het gebruik van de auto te beschrijven. De non-
rationele aspecten moeten echter ook in acht worden genomen. Deze kunnen in combinatie met de
TPB en de habit een goede manier zijn om het gedrag van verstoke autogebruikers te beschrijven en
te verklaren.

2.3 Push & Pull maatregelen

De bijkomende negatieve gevolgen van individueel autogebruik voor het milieu worden erkend.
Autorijden, zeker met een lage bezettingsgraad, is slecht voor het milieu. Chapman (2007) erkent dit
en geeft aan dat er twee oplossingen zijn: technologische vooruitgang en gedragsveranderingen.
Technologische vooruitgang is een proces op lange termijn en richt zich op het ontwikkelen van
duurzaam transport zoals zuinigere- of elektrische auto’s. Gedragsveranderingen zijn volgens
Chapman (2007) te bereiken in een minder langdurend proces dan technologische ontwikkelingen. In
de paragrafen 2.1 en 2.2 is de onderliggende literatuur van de sterke houvast aan de auto
beschreven. Mensen maken zeer veel gebruik van de auto, maar met een (te) lage bezettingsgraad.
Deze lage bezettingsgraad zorgt juist voor de drukte op de weg en voor de hoge uitstoot van
schadelijke (broeikas-)gassen. Maar autogebruikers genieten van die tijdelijke eenzaamheid. Men
ziet de auto als een moment om tot zich zelf te komen. Men kan er (handsfree) telefoneren, of rustig
nadenken. Daarnaast speelt de habit, de macht der gewoonte, een belangrijke rol. Door het vele
malen kiezen voor de auto als vervoermiddel zit het gebruik ervan genesteld in de gewoonten van
mensen. Deze habits zijn moeilijk te doorbreken.

2.3.1 Push-maatregelen

Om deze genestelde waarden, normen en habits toch de kunnen beinvloeden dienen er bepaalde
prikkels worden gegeven. Deze prikkels of stimulansen kunnen als een soort katalysator dienen voor
de gewenste gedragsverandering. Het woord stimulans heeft een positieve lading. Deze positieve
stimulansen worden dan ook omschreven als pull-maatregelen Maar in het geval van
gedragsverandering op het gebied van mobiliteit zijn juist de negatieve stimulansen die het meest
bekend zijn, de push-maatregelen. Fujii & Taniguchi (2014) beschrijft enkele van deze push-
maatregelen die autorijden minder aantrekkelijk maken. Hij noemt voorbeelden als tolwegen,
brandstof belasting en het beperken van het aantal wegen. De laatste maatregel is niet veel
voorkomend in Nederland, waar men het wegennet juist meer uitbreidt. Daarnaast heeft de
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Nederlandse overheid speciale belastingen ingesteld voor autobezitters: motorrijtuigenbelasting,
wegenbelasting, BPM en bijtellingen. Dit zijn voorbeelden van maatregelen die het kopen en bezitten
van een (lease) auto minder aantrekkelijk maken (Belasting.nl, 2012). Een ander, meer extreem,
voorbeeld is de ‘anti-smog’ regeling die de Chinese overheid instelde vlak voor de Olympische Spelen
van 2008 in Beijing. Hierbij mochten auto’s met een nummerbord met even nummers op het eind de
ene dag de weg op, terwijl auto’s met oneven nummers de andere dag mochten rijden. Het negeren
van deze regeling had een boete als gevolg. Op deze manier probeerde de Chinese overheid de
uitstoot vlak voor de Olympische Spelen te verminderen en daarmee de luchtkwaliteit te verbeteren
(Walker, 2008).

Een ander voorbeeld van een push-factor is het instellen van parkeertarieven. Parkeertarieven zijn
ingesteld om verkeersstromen in steden te reguleren (D’Acierno e.a., 2006). In de volgende alinea is
deze maatregel verder uitgediept. Push-maatregelen zorgen er zoals gezegd voor dat autorijden
minder aantrekkelijk wordt doordat het meer geld gaat kosten.
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Op bovenstaande afbeelding is het centrum en omliggende wijken te zien van Amsterdam. Elk gebied
heeft een eigen kleur waarmee het parkeertarief wordt aangegeven. Deze tarieven per uur worden
hoger naarmate men dichter bij het stadscentrum komt. Het stadscentrum trekt normaliter de
meeste bezoekers, door de grote hoeveelheid winkels en de aanwezige horeca en entertainment
industrie. Door de vele bezoekers is het stadscentrum de meest drukke locatie van de stad. Naast de
drukte in het stadscentrum is de ruimte er vaak beperkt. Deze drukte en het beperkte aanbod aan
ruimte zorgt ervoor dat de gemeente regels moet stellen aan de verkeersstromen (D’Acierno e.a.,
2006). Maar zelfs in de omliggende wijken liggen deze bedragen per uur nog steeds hoog. Door de
parkeertarieven in de omliggende wijken en buurten in verhouding te koppelen aan het
stadscentrum zorgt de gemeente ervoor dat deze gebieden niet overspoeld worden met
parkeerders. De parkeertarieven in Amsterdam zijn één van de hoogste van Nederland, maar zorgen
er wel voor dat de stad niet overspoeld wordt met auto’s: door deze parkeertarieven worden steden
zoals Amsterdam minder aantrekkelijk om te bezoeken met de auto. Op deze manier proberen de
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gemeente Amsterdam en de overheid verkeersstromen te beinvloeden en mensen aan te sporen om
gebruik te maken van een ander vervoermiddel (Stradling, 2000).

Bovenstaande maatregelen om autogebruik te verminderen zijn zoals gezegd allemaal voorbeelden
van push maatregelen. Het gebruik van de auto wordt met deze maatregelen minder aantrekkelijk
gemaakt voor gebruikers, men wordt als het ware ‘gestraft’. Fujii & Taniguchi (2014) beschrijft dat
deze soort maatregelen wel degelijk effect hebben op een eventuele gedragswijziging van mensen.
Het probleem is echter dat deze maatregelen als negatief worden ervaren. Door de negatieve
houding van mensen ten opzichte van dit soort maatregelen worden deze minder vaak ingevoerd.
Politici ‘durven’ dit soort maatregelen minder snel door de voeren omdat ze bang zijn voor de reactie
van de kiezer (Fujii & Taniguchi, 2014). Thggersen (2006) gaat hier dieper op in. In democratische
landen zijn mensen (particulieren) voornamelijk de gebruiker van de auto. Naast gebruiker van de
auto zijn al deze mensen ook kiezer. Hoe feller hun afkeer van de auto, hoe meer de politici moeten
vrezen voor hun stemmen. Mensen zullen niet snel stemmen op politici of partijen die de auto willen
‘afzweren’ of streng willen beperken. Een voorbeeld van weerstand vanuit de maatschappij is het
plan van de kilometerheffing. Kilometerheffing was een plan voor het invoeren van een financiéle
heffing op het gebruik van auto’s en motoren op basis van het aantal gereden kilometers. De hoogte
van de heffing zou afhangen van het aantal gereden kilometers en het tijdstip waarop dit gebeurde.
Op deze manier kon er onderscheid worden gemaakt tussen het rijden in de spits, dag en nacht. Dit
voorstel riep echter veel weerstand op van autogebruikers en politici, waardoor het invoeren van de
kilometerheffing uiteindelijk niet is doorgegaan. Politici moeten de afweging maken tussen positieve
effecten op de verkeerssituatie door het doorvoeren van voorgestelde maatregelen en reacties
daarop van de kiezer. Als de weerstand te hoog is kan dit stemmen kosten. Push-maatregelen wat
betreft het verminderen of reguleren van autogebruik zijn dus niet onomstreden. Ze hebben wel
effect op het mobiliteitsgedrag van mensen, maar roepen veel publieke weerstand op (Fujii &
Taniguchi, 2014).

2.3.2 Pull-maatregelen

In paragraaf 2.2.1 worden mogelijk door de overheid gebruikte prikkels beschreven, de push-
maatregelen. Deze factoren worden door de autogebruikers vaak als negatief ervaren. De
maatregelen zorgen ervoor dat autogebruik minder aantrekkelijk wordt. Ondanks het positieve van
de maatregelen, zijn de push-maatregelen niet erg geliefd. Een andere manier om het autogebruik te
beinvlioeden zijn de eerder genoemde pull-maatregelen. Deze maatregelen richten zich niet op het
minder aantrekkelijk maken van de auto, maar op het aantrekkelijker maken van andere
vervoersvormen. Deze vorm van regulering wordt door meerdere onderzoeken als effectiever
genoemd (Ben-Elia & Ettema, 2011; Kingham e.a., 2001; Stradling, 2000). Mensen reageren dus
volgens bovenstaande onderzoeken eerder op belonen dan op bestraffen.

Stradling (2000) voerde een onderzoek uit in het Verenigd Koninkrijk naar gedragsveranderingen op
het gebied van mobiliteit. In zijn onderzoek legde hij verschillende push- en pull-maatregelen voor
aan autogebruikers en vroeg hen naar het effect van die maatregelen op hun autogebruik. Stradling
(2000) concludeerde dat de meeste push-maatregelen als minder effectief werden ervaren dan de
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pull-maatregelen. Hij komt tot de conclusie dat maatregelen met betrekking tot een verbeterde
infrastructuur voor alternatieve vervoermiddelen door de participanten van het onderzoek als meest
effectief worden beschouwd. Meer, betrouwbaarder, sneller en goedkoper openbaar vervoer zijn
volgens de participanten in het onderzoek van Stradling (2000) de meest belangrijke prikkel om te
veranderen van vervoermiddel in het woon-werk verkeer. Daarnaast gaven de participanten aan dat
de communicatie over alternatieve vervoermiddelen belangrijk is. Deze communicatie kan het
bewustzijn van autogebruikers verhogen en daarmee aan de basis staan van een verandering.

Stradling (2000) gebruikt in zijn onderzoek meerdere soorten pull-maatregelen. Onderstaande is een
opsomming om een beeld te geven welke soort maatregelen er zijn. Van deze maatregelen was een
van de meest belangrijke gericht op het voorzien in van een goede, alternatieve infrastructuur ten
opzichte van het wegennetwerk. Daarnaast werd betrouwbaar, goedkoper en sneller openbaar
vervoer als belangrijke maatregel aangewezen door de participanten van zijn onderzoek. Ook de
dienstregeling was van belang. Daarbij werd vooral een lange overstaptijd als negatief ervaren. Dit
heeft als gevolg dat men bij de organisatie van het openbaar vervoer de verbindingen zoveel
mogelijk op elkaar aan moet laten sluiten. Een andere belangrijke maatregel is die van het gemak van
het gebruik van het openbaar vervoer. Daarbij gaven de participanten aan dat het hebben van
slechts één kaart voor het gebruik van meerdere vervoersvormen een effectieve maatregel zou zijn
om de keuze van het vervoermiddel te bepalen. Een voorbeeld hiervan is de inmiddels in Nederland
ingevoerde OV-chipkaart. Tot slot blijft de informatievoorziening een belangrijke stimulans
(Stradling, 2000).

Kingham e.a. (2001) delen de conclusie van Ben-Elia & Ettema (2011) en Stradling (2000) dat pull-
effectiever zijn dan push-maatregelen. Hogere benzinekosten wordt door hen beschreven als een
maatregel die geen enkel effect heeft op de vervoermiddel keuze. Om mensen uit de auto te krijgen
noemen Kingham e.a. (2001) voldoende aanwezigheid van andere vervoermiddelen als cruciaal punt.
Het onderzoek van Kingham e.a. (2001) is uitgevoerd bij twee bedrijven met meer dan 100
werknemers in Hertfordshire, een plaats ten noorden van Londen in Engeland. Het onderzoek richtte
zich op de factoren die het reisgedrag van werknemers kunnen beinvloeden. Ook in dit onderzoek
werden de pull- effectiever ervaren dan de push-maatregelen. Kingham e.a. (2001) onderscheiden
ook verschillende maatregelen bij het verminderen van het autogebruik van woon-werk verkeer. Ook
zij benoemen de infrastructuur voor alternatieve vervoermiddelen als een belangrijke prikkel. Het
creéren van meer en betere fietsfaciliteiten en een uitgebreider openbaar vervoer kunnen het
gewenste gedrag stimuleren. Daarbij geven zij ook het eerder genoemde belang van communicatie
aan. Hierbij kan gedacht worden aan een duidelijke dienstregeling en het aangeven van de
mogelijkheden van het openbaar vervoer. Ook het stimuleren van ridesharing en vooral de hulp bij
het organiseren daarvan wordt genoemd als belangrijke maatregel: “Currently around 5% of survey
respondents regularly car share and 20% sometimes do. Of those who currently never car share,
around half would consider it. These figures suggest great potential for car sharing as a way of
reducing commuter traffic. People seem attracted to the idea of reducing their car use for
commuting while still travelling by car” (Kingham ea., 2001, p. 158). Bij deze maatregel komen
verschillende andere aspecten kijken. Respondenten gaven aan dat zij bij het gebruik van het
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ridesharing hulp wilde van zijn of haar werkgever. Deze hulp moest voornamelijk plaatsvinden in de
organisatie ervan. De werkgever kon helpen bij het zoeken bij geschikte partners voor het rijden.
Daarnaast kon de werkgever op deze manier ook informatie verstrekken over de partner, zodat men
wist wat voor soort persoon men eventueel mee zou nemen. Een probleem wat werd aangegeven
door de respondenten was de onbetrouwbaarheid. Om deze onbetrouwbaarheid weg te nemen
vonden werknemers het prettig als ze bij een zogenaamde ‘no-show’ een taxi kregen aangeboden
van de werkgever. Extra financiéle ondersteuning werd niet als heel belangrijk ervaren maar wel als
prettig (Kingham e.a., 2001).

2.3.3 Overzicht maatregelen

In paragraaf 2.3.1 en 2.3.2 worden verschillende maatregelen besproken die de overheid of
werkgevers kunnen nemen om het mobiliteitsgedrag te beinvloeden. Deze maatregelen zijn verdeeld
in push- en pull-maatregelen. In de Engelstalige literatuur wordt er regelmatig verwezen naar het
verhaal van “using the carrot or the stick” (Meyer, 1999). Deze Engelse uitdrukking richt zich op het
belonen of bestraffen om een gedragsverandering te stimuleren. Het gebruik van de ‘stick’ blijkt
minder effectief te zijn dan de ‘carrot’ (Ben-Elia & Ettema, 2011; Fujii & Taniguchi, 2014; Kingham
e.a., 2001; Stradling, 2000). De eerder besproken maatregelen om de gewenste gedragsverandering
te stimuleren worden in deze paragraaf schematisch weergegeven. Bovenstaande onderzoekers
kwamen naast het noemen van verschillende maatregelen ook met een eenduidige conclusie. Om
een gedragsverandering op het gebied van mobiliteit te bewerkstelligen of te motiveren dient de
alternatieve infrastructuur voldoende aanwezig te zijn. Naast deze infrastructuur dient de
communicatie goed te zijn. Zonder de communicatie weten werknemers of werkgevers niet wat de
alternatieve mogelijkheden zijn. Een overgang die vrijwillig en vanzelf plaatsvindt, is niet realistisch.
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Tabel 2.1 Overzicht push- en pull-maatregelen

Soort Maatregel (gsewenst) gevolg

maatregel

Push Brandstofprijzen Verhogen van de brandstofprijs zodat men minder de weg
op gaat.

Push Tolwegen Betalen per gebruik van wegdeel.

Push Belastingen Motorrijtuigen, BPM, bijtelling waardoor autobezit duurder
wordt.

Push Parkeertarieven Auto’s weren uit de stad door hoge tarieven.

Pull Financiéle beloning | Door niet de weg op te gaan ontvangt men een beloning.

Pull Ridesharing Samenrijden om kosten te besparen. Stimulans vanuit
werkgever.

Pull Fietsfaciliteiten Aanleg fietspaden zorgt voor meer veiligheid. Ook
mogelijkheid tot douchen op het werk is van belang.

Pull Openbaar Vervoer | Infrastructuur openbaar vervoer uitbreiden en daarmee
mogelijkheden vergroten.

Pull OV-dienstregeling Scherpe dienstregeling zorgt voor een kortere reistijd.

Pull OV-kaart Eén kaart voor het gehele OV. Zo wordt reizen
toegankelijker en gemakkelijker. In Nederland: OV-
chipkaart.

Pull Communicatie Alle alternatieve vervoermiddelen dienen duidelijk
gecommuniceerd te worden naar werknemers. Het besef
wordt op deze manier vergroot.

Pull Thuiswerken Niet alle dagen de woon-werk verplaatsing, minder drukte
op de weg.

Pull Kantoorlocatie Door zich op een centrale locatie te vestigen, vinden er
kortere woon-werk verplaatsingen plaats.

Bron: vrij naar Ben-Elia & Ettema, 2011; D’Acierno e.a., 2006; Fujii & Taniguchi, 2014; Kingham e.a.,
2001; Stradling, 2000; Vanoutrive e.a., 2010.

Bovenstaande push- en pull maatregelen zijn onder te verdelen in verschillende classificaties. De
eerste onderverdeling richt zich op de beloning zelf. Een beloning kan zich uiten in de vorm van geld,
status of materieel. Zo kan men geld ontvangen als men zijn of haar gedrag veranderd. Status als
beloning is minder goed vast te stellen en ligt voor iedereen op een ander niveau. Een materiéle
beloning bestaat uit (luxe) artikelen, tickets voor evenementen of andere tastbare objecten. Deze
vorm van belonen is echter wel terug te rekenen naar een bepaalde geldelijke waarde, alhoewel het
niet direct als zodanig wordt gezien. De tweede categorie is die van een individuele- of
groepsbeloning. Bij individuele beloningen gaat men uit van acties van het individu. Op deze manier
is de maatregel toegespitst op slechts één persoon en is het voor elk individu onafhankelijk te
bepalen of men deze beloning wil behalen of niet. Bij een groepsbeloning dient een bepaalde groep
samen te werken en het gedrag te veranderen om een bepaalde beloning te verdienen. De derde
categorie is tijd. Is de beloning te behalen binnen een korte termijn, of een lange termijn. Moet een
werknemer om de beloning te ontvangen het gewenste gedrag slechts eenmaal laten zien of
gedurende een langere periode volhouden, bijvoorbeeld voor drie maanden. Bovenstaande
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onderverdelingen zijn van belang. Op deze manier zijn verschillende soorten beloningen
gemakkelijker met elkaar te vergelijken. In paragraaf 4.2, de operationalisering van de beloningen in
de enquéte zijn voorbeelden gegeven en extra toelichting.

2.4 Mobiliteit Management

Een verbetering van de infrastructuur en efficiéntie van het openbaar vervoer wordt door de
overheid in samenwerking met particuliere vervoerders georganiseerd. In samenwerking met deze
particulieren wil de overheid het gebruik van het openbaar vervoer stimuleren door de
voorzieningen te verbeteren. Naast het openbaar vervoer besteedt de overheid ook subsidiegelden
aan bijvoorbeeld de aanleg van meer fietspaden en trottoirs. Door goede wandel- en fiets faciliteiten
te bieden is het voor mensen ook aantrekkelijker om zich op deze manier te verplaatsen. Drukke
wegen, zonder aparte fietsstroken, leveren al snel gevaar op voor fietsers. Met aparte fietspaden is
het juist mogelijk voor mensen om zich snel en veilig te verplaatsen op de fiets. Dit richt zich echter
alleen op het faciliteren van andere mogelijkheden. Daadwerkelijke beloningen en directe sturing
komen met deze maatregelen nog niet in beeld. Om een gedragsverandering te stimuleren dient er
directe sturing plaats te vinden. Deze sturing kan plaatsvinden via de eerder genoemde push- en pull-
maatregelen. Deze hebben invloed op de vervoermiddelkeuze van mensen. Sommige maatregelen
worden door de mensen zelf als effectiever ervaren dan andere (Stradling, 2000). Naast de eerder
besproken verbetering van de alternatieve infrastructuur is communicatie een belangrijk aspect. Om
een gedragsverandering te stimuleren dienen de alternatieve vervoersmogelijkheden duidelijk
gecommuniceerd te worden naar gebruikers (Fujii & Gdrling, 2005; 2007). Deze sturing kan
plaatsvinden via Mobiliteit Management Programma’s (MMP).

2.4.1 Algemeen
De MMP programma’s vinden hun oorsprong in de Verenigde Staten waar deze in de jaren ‘80 en ‘90

van de vorige eeuw ontstonden als Transportation Demand Management (TDM). In de 21° eeuw
neemt het belang van dit soort programma’s alleen maar toe door de toenemende druk op de
infrastructuur (Vanoutrive e.a., 2010). Deze programma’s komen in verschillende vormen en maten
voor. Ondanks de insteek, vrijwillig of sterk gestuurd door de eerder beschreven push- en pull-
maatregelen, hebben al deze verschillende soorten programma’s eenzelfde doel: gedragsverandering
(o.a. Gardner & Abraham, 2007; Taniguchi e.a., 2003; Taniguchi & Fujii, 2007). Deze soort
programma’s voorzien autogebruikers van feedback over hun reisgedrag. Deze feedback kan op
verschillende manieren worden gecommuniceerd naar werknemers. Zo kan een MMP bijvoorbeeld
per dag aangeven wat de uitstoot van CO2 was van de verplaatsingen door werknemers van die dag.
Daarnaast kunnen bijvoorbeeld ook aanwijzingen worden gegeven voor een alternatieve route voor
dezelfde verplaatsing en daarbij ook de eventuele besparingen (Taniguchi e.a., 2003). Naast het
weergeven van de effecten van de verplaatsing kan een MMP deze verplaatsing ook organiseren. Het
stimuleren van het openbaar vervoer bijvoorbeeld, door middel van het weergeven van de
mogelijkheden om dezelfde verplaatsing te maken met het openbaar vervoer in plaats van de auto.
Een stap verder in het organiseren van de verplaatsingen is het stimuleren van ridesharing. Door
werknemers of personen die dagelijks eenzelfde verplaatsingen maken met elkaar in contact te
brengen is het mogelijk om het ridesharing te stimuleren (Kingham e.a., 2001). De kracht van de
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MMP ligt in het geven van feedback. Door dagelijks feedback te geven aan mensen wat betreft hun
reisgedrag is het mogelijk om het bewustzijn en houding inzake de gevolgen van autorijden voor het
milieu te beinvloeden (Gardner & Abrahams, 2007). Deze beinvloeding staat zoals in paragraaf 2.2
besproken aan de basis van een verandering. Door deze feedback worden autorijders zich meer
bewust van het effect wat hun gedrag op het milieu heeft. Deze bewustwording is de eerste stap
richting een eerst tijdelijke en vervolgens permanente gedragsverandering op het gebied van
mobiliteit. Zoals eerder gezegd, de MMP kunnen in allerlei vormen plaatsvinden. Het is een manier
om alternatieve vervoerswijzen voor het woon-werk verkeer op vrijwillige basis of via stimulansen
aan de man te brengen bij werknemers. Deze MMP worden via de werkgever of de overheid
gestuurd. Om de precieze werking van een MMP te verklaren is het overheid gestuurde ‘Spitsmijden’
ter illustratie gebruikt.

2.4.2 MMP de praktijk: Spitsmijden
Zoals de titel van het MMP al weergeeft is het doel van dit programma om de drukke ochtend- en

avondspits te verminderen. Eind 2006 werd het programma opgezet en in de herfst van 2007 vond
de eerste pilot plaats. Het programma komt voort uit een samenwerking tussen publieke partijen,
private partijen en universiteiten (Knockaert e.a., 2011). Het project is de afgelopen jaren uitgevoerd
op verschillende locaties. Deze locaties bevinden zich voornamelijk in de Randstad. Maar sinds 2010
is er wegens succes van eerdere projecten ook eenzelfde soort spitsmijden programma gestart in
Brabant. Door middel van financiéle prikkels probeert men het reisgedrag van participanten te
beinvioeden. Deze prikkels moeten er voor zorgen dat mensen zich gaan verplaatsen buiten de
spitsuren (07:30 — 09:30 en 15:30 — 18:30) zodat de drukte op de Nederlandse snelwegen afneemt
(Ettema e.a., 2010; Knockaert e.a., 2011; Van Schaik & Dicke-Ogenia, 2012). Zoals gezegd zijn delen
van het project uitgevoerd op verschillende locaties. Deze uiteenzetting richt zich voornamelijk op
één deel van het programma: de driehoek Utrecht-Amersfoort-Hilversum.

Afbeelding 2.6 Project spitsmijden

Bron: Van Schaik & Dicke-Ogenia, 2012
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Dit deel van het project liep van september 2011 tot en met november 2012 en had de naam
‘Spitsmijden A12’. Met meer dan 5000 deelnemers aan dit deel van het project wilde men
onderzoeken of een financiéle beloning mensen uit de ochtend- en avondspits kan weren (Van
Schaik & Dicke-Ogenia, 2012).

Veel forenzen gebruiken dagelijks de snelwegen weergegeven op bovenstaande afbeelding tijdens de
ochtend- en avondspits om van of naar hun werk te reizen. Deze dagelijkse verplaatsingen zorgt voor
drukte op de weg met lange files als gevolg. Deze files kosten tijd en geld. Om deze nadelige
bijkomstigheden te verminderen bood het project een financiéle beloning aan om tijdens de spits
geen gebruik te maken van de desbetreffende wegen. Deze beloning was te verkrijgen door het
regelmatig mijden van de spits en bedroeg gemiddeld €40,- maar kon oplopen tot €100,- per maand.
Voor 89% van de ruim 5000 deelnemers was deze financiéle prikkel de belangrijkste drijfveer om
mee te doen aan het project (Van Schaik & Dicke-Ogenia, 2012). Deze beloning stimuleerde
alternatief reisgedrag. Voorbeelden hiervan zijn het reizen buiten de spitsuren, thuiswerken of het
gebruik maken van alternatieve vervoermiddelen zoals het openbaar vervoer. Het MMP programma
Spitsmijden stimuleerde en ‘dwong’ mensen op een positieve manier kennis te maken met
alternatieve vervoermiddelen. De resultaten van het project zijn bemoedigend en laten zien dat het
reisgedrag te beinvloeden is met een financiéle stimulans (Van Schaik & Dicke-Ogenia, 2012). Van
Schaik & Dicke-Ogenia (2012) geven aan dat de resultaten bemoedigend zijn, maar op de lange
termijn minder positief zullen uitvallen. Zij zijn tot de conclusie gekomen dat na het wegvallen van de
financiéle prikkel tot gedragsverandering een deel van de deelnemers hun oude gedrag weer oppakt
en opnieuw gaat reizen tijdens de ochtend- en avondspits. Ondanks deze terugval beweren de
onderzoekers dat het project geslaagd is. Mensen hebben op deze manier kennis gemaakt met de
voordelen van alternatieve vervoermiddelen en reistijden. Deze positieve ervaringen zijn een eerste
stap naar een permanente gedragsverandering.

De meeste mensen hadden zich ingeschreven voor deelname aan het project vanwege de financiéle
vergoeding die zij konden ontvangen. Deze financiéle prikkel was beschikbaar in het project, maar
deze zal bij een permanente gedragsverandering wegvallen. De publiek-private partijen die dit
onderzoek financieren kunnen deze beloningen niet altijd blijven uitvaardigen vanwege beperkte
financiéle middelen. Aan het einde van het onderzoek werd aan de participanten gevraagd of ze de
spits zouden blijven mijden als er een andere soort vergoeding tegenover stond. De financiéle
vergoeding blijft favoriet onder de participanten, of soortgelijke stimulansen. Het sparen voor
kortingen op bijvoorbeeld het openbaar vervoer was ook een populaire vervanger van de financiéle
prikkels. Maar op plek twee, achter de ‘harde’ financiéle vergoeding stond een spaarpunten systeem.
Met het mijden van de spits zouden mensen punten op kunnen sparen om die vervolgens te kunnen
inwisselen bij een webshop, om daarmee gratis producten of korting op producten te verkrijgen. De
vraag blijft of dit ook daadwerkelijk werkt na het aflopen van het project. Een vervolg door middel
van een controle onderzoek zou bijdragen aan inzicht over werking van MMP met (financiéle)
stimulansen (Van Schaik & Dicke-Ogenia, 2012).
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2.4.3 Werkgevers MMP
Naast het MMP dat voornamelijk wordt gestuurd door de overheid, zoals Spitsmijden, is de

betrokkenheid bij werkgevers op het gebied van mobiliteit in Nederland groot. Werkgevers betalen
in vele soorten en maten vaak een reisvergoeding aan de werknemer (Vanoutrive e.a., 2010). De
MMP’s vanuit de werkgever werken op dezelfde manier als andere soorten programma’s. Deze
worden echter speciaal vanuit het bedrijf en daarmee dus de werkgever gestuurd. De werkgever
vraagt aan zijn werknemer om elke dag naar het kantoor te komen om te werken. Zij ‘verplichten’ op
deze manier een groot deel van de dagelijkse verplaatsingen (Van Malderen e.a., 2010). Van
Malderen e.a. (2010, 2012) hebben in Belgié een groot onderzoek uitgevoerd naar de
mobiliteitsplannen van bedrijven, verspreid over het gehele land. Zij kwamen tot de conclusie dat de
werkgevers MMP’s nog in de opstartfase waren. Veel bedrijven hadden nog geen maatregelen
genomen, maar het aantal nam wel toe. Ook het aantal managers dat deze programma’s
coordineerden nam de afgelopen jaren toe. Dit betekent dat de bewustwording bij bedrijven in
Belgié wat betreft mobiliteit en milieu toeneemt. De drijfveren van de Belgische bedrijven zijn echter
niet voor de hand liggend. De bedrijven die een MMP hebben ontwikkeld deden dit voornamelijk
omdat zij er een bepaalde winst uit konden behalen; het oplossen van de mobiliteitsproblemen voor
hun werknemers of het milieu waren hierin niet het belangrijkste. Met het invoeren van de MMP
hebben de meeste bedrijven positieve ervaringen. Het imago van het bedrijf “milieubewust”
verbeterde. Na het invoeren van het MMP gaven de werknemers aan vrolijker te zijn doordat hun
mobiliteitsproblemen verminderden. Om de verandering te stimuleren werd bij de meeste bedrijven
ook gebruik gemaakt van de eerder besproken pull- en in mindere mate push-maatregelen.
Financiéle prikkels om mensen van alternatieve vervoermiddelen gebruik te laten maken waren zeer
effectief en namen het grootste deel van de verandering voor hun rekening. Daarnaast was
beperking van parkeermogelijkheden ook een push-maatregel van de bedrijven. Door geen
parkeerplekken aan te bieden, of in mindere mate, waren werknemers minder snel geneigd om met
de auto naar het werk te komen. In combinatie met goede fietsfaciliteiten schakelden voornamelijk
werknemers die op korte afstand van het bedrijf woonden over op de fiets als vervoermiddel (Van
Malderen e.a., 2010).

MMP’s zoals hierboven beschreven komen in Belgié steeds meer voor. In het Verenigd Koninkrijk,
tien jaar eerder, waren dit soort programma’s nog niet in die mate aanwezig (Coleman, 2000).
Volgens Coleman (2000) heeft MMP past echt een kans van slagen bij overheidsregulering en
interventie. Door deze interventie kan de ontwikkeling van MMP in een stroomversnelling komen.
Ook Roby (2010) benadrukt het belang van overheidsinterventie bij een MMP. Ze oppert om de
ontwikkeling van de MMP’s te bevorderen door het verplicht te stellen aan bedrijven. Op deze
manier kan de overheid trachten indirect en op een relatief goedkope manier de
mobiliteitsproblemen van het land te verminderen (Roby, 2010). MMP’s komen voornamelijk voor bij
grote bedrijven. Door het grote aantal werknemers zullen de programma’s ook effectiever kunnen
functioneren en het opstellen van het plan is relatief goedkoper (Coleman, 2000; Roby, 2010). Beide
onderzoekers erkennen dat het voor grote bedrijven gemakkelijker is om te werken met een MMP.
Midden- of kleine bedrijven sluiten zij echter niet uit. Deze bedrijven kunnen in samenwerking met
andere bedrijven ook een MMP opstellen. Door samen afspraken te maken kunnen ze toch
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verbeteringen aanbrengen in het mobiliteitsvraagstuk. Ook worden in Nederland de kleinere
bedrijven gestimuleerd hun mobiliteit in kaart te brengen en er effectiever mee om te gaan. Zo
vaardigt het Ministerie voor Infrastructuur en Milieu zogenaamde mobiliteitsvouchers uit
(Agentschap NL, 2011b). Als bedrijf met 50 tot 250 werknemers komt men in aanmerking voor deze
regeling. Allereerst biedt de overheid een gratis ‘mobiliteitsscan’ door een expert aan. Deze kijkt wat
de mogelijkheden zijn om een MMP op te stellen voor het bedrijf. Bij uitvoering van het programma
vergoedt de overheid ook nog eens €4.500,- van het opstellen. Op deze manier wordt het voor de
kleinere bedrijven aantrekkelijk om een kostenbesparend en milieuvriendelijk mobiliteitsplan op te
stellen. Als veel bedrijven van dit aanbod gebruik maken is het voor de overheid een goede
investering om de mobiliteitsproblemen in Nederland stap voor stap te verminderen.

In paragraaf 2.4.2 is een MMP, spitsmijden, uitgebreid aan bod gekomen. In deze paragraaf is er
dieper op de programma’s gestuurd vanuit de werkgever ingegaan. Deze programma’s kunnen
verschillend worden vormgegeven, met verschillende doelen. De website van Stichting Bereikbaar,
een stichting bestaande uit verschillende mobiliteit bevorderende stichtingen, is www.slimreizen.nl.
Het doel van deze website is het verminderen van de mobiliteitsproblemen voor bedrijven. Door
verschillende MMP’s van bedrijven op de website te plaatsen laat men zien dat het invoeren van zo’n
programma niet kostbaar hoeft te zijn. Met simpele, doeltreffende maatregelen zijn de mobiliteit
problemen al sterk te verminderen (Slim reizen, 2013). Verschillende MMP’s van midden- en grote
bedrijven zijn samengevat en gepresenteerd op de website. HP, ING, KPN, IKEA, IBM zijn slechts
enkele voorbeelden van bedrijven die in de loop der jaren een MMP hebben opgesteld om zo het
mobiliteitsvraagstuk op te lossen voor het bedrijf. Maatregelen die worden genomen lopen van
ridesharing tot het kiezen van goed bereikbare locaties. Op de website staat ook een
samenwerkingsverband van kleinere bedrijven beschreven. In Westpoort, een haven gebied in het
noorden van Amsterdam is het openbaar vervoer niet voldoende om de verschillende bedrijven
bereikbaar te maken voor haar werknemers. De Westpoort-bus is een initiatief van 16 bedrijven die
op dit bedrijvengebied gevestigd zijn. De bus voorziet de deelnemende bedrijven van vervoer voor
haar werknemers vanaf station Sloterdijk. Het vervoer wordt op maat en zo efficiént mogelijk
georganiseerd. Op deze manier zijn alle bedrijven goed bereikbaar, zonder dat er hoge kosten mee
gemoeid zijn. De kosten kunnen worden verdeeld onder de participerende bedrijven en blijven op
die manier relatief laag voor iedereen (Westpoort Bus, 2012).

2.5 Persoonlijke travel assistent

Om mensen te stimuleren zich te verplaatsen met andere vervoermiddelen dan de auto is
communicatie een belangrijk begrip (Kingham e.a., 2001; Stradling, 2000). De in paragraaf 2.4
beschreven programma’s zijn voorbeelden uit de praktijk. De overheid of bedrijven stimuleren
mensen en werknemers om gebruik te maken van alternatieve vervoermiddelen. Om deze
stimulansen over te brengen op deelnemers kan gebruik worden gemaakt van reisplanners. Er
bestaan verschillende planners. Van websites, zoals www.9292.nl en www.ns.nl, tot aan
geintegreerde routeplanners in de auto van bijvoorbeeld TomTom. Deze planners zijn gericht op het
organiseren van een reisplan, aangepast aan de wensen van de gebruiker. Bij TomTom kan men
bijvoorbeeld kiezen voor de snelste, kortste of de eco route. Bij de openbaar vervoer planner van
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9292 is het mogelijk om bepaalde transportmiddelen uit te sluiten of via een bepaald punt te reizen.
Naast deze geintegreerde systemen in de auto of het internet verschijnen er steeds meer applicaties
voor smartphones. Net als de websites en de routeplanners in de auto kunnen deze apps
persoonlijke reisadviezen geven. Deze adviezen kunnen vervolgens worden voorzien van feedback,
wat zich kan uiten op verschillende manieren. Het weergeven van brandstofverbruik is daar slechts
één van. Het weergeven van de ritprijs met de trein, de CO2 uitstoot, de duur van de reis en
alternatieve reisopties zijn andere voorbeelden. Door middel van deze terugkoppeling kunnen
mensen zich meer bewust worden van hun reisgedrag en kan dit eventueel veranderd of beinvloed
worden. Maar deze reisplanners richten zich niet op gedragsverandering. Een MMP daarentegen
heeft als doel het mobiliteit gedrag van mensen blijvend te veranderen. De genoemde reisplanners
zijn meer algemeen en bedoeld voor het grote publiek.

Om een gedragsverandering te stimuleren wordt er op het gebied van communicatie vaak gebruik
gemaakt van een zogenaamde Personal Intelligent Travel Assistant (PITA). Rothkrantz ea. (2005, p. 7):
“The Personal Intelligent Travelling Assistant (PITA) provides the user with personalized, up to date
advice on a handheld device, which takes into account actual delays and user preferences”.
Dillenburg (2002) sluit zich bij deze definitie aan en benadrukt het belang van de PITA. Volgens hem
ligt de toekomst bij deze vorm van informatievoorzieningen. Door de grote technologische
vooruitgangen van de afgelopen jaren, zeker met de toenemende toegang tot het internet is het
mogelijk om verschillende vormen van vervoer ‘realtime’ aan te bieden aan de gebruiker.

Afbeelding 2.7 Werking PITA
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Bovenstaande afbeelding is een simpele weergave van de werking van een PITA. Informatie van de
verschillende vervoerskolommen wordt gecombineerd en via een persoonlijk apparaat doorgegeven
aan de gebruiker. Dit kan via de mobiele telefoon, of bijvoorbeeld een tablet. Met behulp van GPS
wordt samen met de verzamelde informatie een bepaalde route weergegeven, speciaal voor de
gebruiker (Dillenburg e.a., 2002). Huidige vertrektijden van treinen, maar ook vertragingen en files
kunnen worden meegenomen in dit systeem. De weergegeven route hangt af van de gebruiker en is
aangepast aan de voorkeuren van de gebruiker. Op deze manier wordt het reisadvies nog specifieker
gericht op de gebruiker. Het gebruik van een PITA vergroot de efficiéntie en effectiviteit van
mobiliteit. De basis voor een goedwerkende PITA zijn internet, een duidelijke input vanuit de
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gebruiker en de toegang tot een goede infrastructuur van alternatieve vervoermiddelen. Op deze
manier kan via internet worden berekend wat de meest effectieve route is om de verplaatsing van A
naar B te volbrengen (Dillenburg e.a., 2002). Chorus e.a. (2006) hebben een literatuurstudie
uitgevoerd naar de werking van persoonlijke reisplanners als PITA. Zij hebben een overzicht gemaakt
van de werking van deze soort planners, en beschrijven meerdere aspecten die een rol spelen bij
informatievoorziening bij reisplanners. Chorus e.a. (2006) komen allereerst tot de conclusie dat
informatievoorzieningen via ‘realtime’ reisplanners wel degelijk effect heeft op het reisgedrag van
gebruikers. Het heeft echter voornamelijk effect op de korte termijn, een echte gedragsverandering
op het gebied van mobiliteit veroorzaakt het niet, het is wel een goede ondersteuning. Daarnaast
verschilt het ook per reis in effectiviteit. Langere, meer complexe reizen kunnen door planners beter
beinvlioed worden. Ondanks de beperkingen is het een goed middel om een gedragsverandering te
stimuleren en te ondersteunen.

Een PITA kan voorkomen in allerlei vormen en uit zich in verschillende programma’s. Deze
programma’s ordenen de verschillende soorten reisinformatie door middel van wiskundige
algoritmes (Rothkrantz e.a., 2005). Deze algoritmes combineren de persoonlijke voorkeuren en de
grote hoeveelheid data. Het grootste verschil met normale reisplanners is dat een PITA gericht is op
één individu. Dit individu geeft zijn of haar voorkeuren aan. Bijvoorbeeld kosten, snelheid of
duurzaamheid. Aan de hand van het profiel van de gebruiker berekent een PITA wat de meest
geschikte reis is op dat moment, ‘realtime’. Door de communicatie op maat kunnen PITA’s de basis
zijn voor een gedragsverandering. Zij ordenen de grote hoeveelheid aan data specifiek voor de
gebruiker, zodat hij of zij het gedrag kan aanpassen. Door de grote technologische vooruitgangen is
het mogelijk om de PITA’s te introduceren bij het grote publiek (Chorus e.a., 2006; Dillenburg, 2002;
Rothkrantz e.a., 2005).

2.6 Gamification en het belang van beloningen

Deze paragraaf is gericht op het verklaren van ‘gamification’. Gamification is de laatste jaren een
steeds meer populaire manier om invloed uit te oefenen op grote groepen. Met gamification
proberen ontwikkelaars door gebruik van elementen uit games de betrokkenheid bij een onderwerp
en het gedrag van mensen te beinvloeden (o0.a. Carol e.a., 2012; Deterding e.a., 2011; Nicholson,
2012, 2013). Verschillende elementen uit games worden gecombineerd en gebruikt op gebieden
buiten de context van games. Deelnemers van een online game of mobiele app worden door de
spelelementen beinvloedt met als doel een gedragsverandering.

In gamification wordt gebruik gemaakt van het spelelement. Dit komt vaak tot uiting in een soort
onderlinge competitiestrijd tussen verschillende gebruikers. Door het uitgeven van (bepaalde
soorten) beloningen is het mogelijk een vergelijking te maken tussen deelnemers. Deze beloningen
kunnen bestaan uit punten, doelen of medailles (Nicholson, 2012). Gamification is in een
stroomversnelling geraakt door de snelle technologische vooruitgangen zoals de wijde verspreiding
van internet en smartphones. Desondanks bestaan andere vormen van gamification al veel langer.
‘Air Miles’, ‘Frequent Flyer Miles’ en andere bonussystemen voor vaste klanten zijn ook bedoeld om
klanten te binden aan bedrijven of organisaties. Het zij om verkoop te stimuleren van bepaalde
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producten, zoals met een bonuskaart, het blijven vliegen met KLM of het besparen van energie. Op
die manier probeert men het gedrag van mensen te beinvioeden ten gunste van de producent of
verkoper (Nicholson, 2012).

Gamification kan dus (in een vorm) worden gebruikt om mensen te binden aan bepaalde bedrijven,
het wordt voornamelijk gebruikt om het gedrag van mensen te beinvloeden en te veranderen. Door
het gebruik van gaming elementen in een andere context proberen ontwikkelaars een massale
betrokkenheid en medewerking te genereren voor bepaalde doelen (Deterding e.a., 2011). Door de
eerder genoemde beloningen (zoals punten, doelen, medailles) ontstaat er een soort van strijd
tussen gebruikers waardoor men meer wil bereiken. Op deze manier spelen gebruikers in op de
doelen van de ontwikkelaars waardoor er een bepaalde gedragsverandering tot stand komt. Een
voorbeeld: energiebesparing. Door directe feedback via een website of mobiele app krijgen mensen
meteen te zien wat de effecten zijn van hun handelingen. Zo zien zij op welke manier
energiebesparing tot stand komt. Door deze resultaten te belonen krijgen mensen een positief
gevoel over de besparingen. Anderen willen hier niet voor onder doen en gaan harder hun best doen
om ‘een hogere score’ te behalen. Zo stimuleert men elkaar, en bereikt de ontwikkelaar ook zijn
doelen (Deterding e.a., 2011). Om de competitie tussen gebruikers zelf te stimuleren is het mogelijk
om gebruik te maken van sociale media (Lee e.a., 2012). Facebook en andere sociale platformen
stimuleren het peer-to-peer contact waardoor andere mensen ook in contact komen met het
gewenste gedrag, zoals in dit voorbeeld energiebesparing. Door middel van gebruik van gamification
kunnen echte wereld problemen worden omgezet in een virtuele wereld, waarin mensen geprikkeld
worden om hun handelen te wijzigen. Gedragsveranderingen kunnen daardoor sneller plaatsvinden
door sociale interactie in de game wereld (Lee e.a., 2012).

Zoals in de alinea hierboven is beschreven maakt men bij gamification technieken vaak gebruik van
beloningen. Deze beloningen stimuleren mensen tot sociale interactie en bevorderen het
competitiegevoel. Nicholson (2013) schrijfft in zijn publicatie dat deze beloningen de
gedragsverandering stimuleren en bevorderen. De beloningen vormen dus een sterke stimulans.
Maar als de beloningen wegvallen, zal het gewenste gedrag niet altijd blijven bestaan (Nicholson,
2013). Of het gedrag blijft bestaan is volgens hem per geval verschillend. Een deel van de deelnemers
zal terugvallen in het oude gedrag bij het wegvallen van de beloningen, anderen zullen het gedrag
vasthouden. Dit probleem ontstond ook bij het aflopen van het Spitsmijden project. Ook daar vielen
vele deelnemers terug in hun oude gedrag en gingen tijdens de drukke spitsuren weer de weg op,
terwijl ze dit bij een kleine beloning achterwege lieten (Van Schaik & Dicke-Ogenia, 2012). Voordat
de beloningen wegvallen, dient het gedrag veranderd worden vanuit intrinsieke overwegingen, om te
voorkomen dat mensen terugvallen in het oude gedrag. Deze overwegingen kunnen via de games
spelenderwijs worden bijgebracht en beinvloedt (Nicholson, 2013).

Het is een moeilijk proces om de intrinsieke motivatie van mensen te beinvloeden en te veranderen.
Torgan & Cousineau (2012) benadrukken de moeilijkheid hiervan. Om dit toch de bewerkstelligen
dient er van te voren een duidelijk proces worden vastgesteld. De stappen die mensen willen maken
om een gedragsverandering te realiseren zijn vaak te groot en ingewikkeld. Om een intrinsieke
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gedragsverandering te realiseren dient er een serie van kleinere, gemakkelijk te behalen stappen
worden opgesteld. Volgens Torgan & Cousineau (2012) is dit mogelijk via het ‘SMART’ systeem:
specific, measurable, attainable, relevant and time bound. In het Nederlands betekent dit specifiek,
meetbaar, haalbaar, relevant en tijdgebonden. Via dit systeem zijn de kleinere stappen in te delen en
te behalen. Games en gamification kunnen hierbij helpen. Als de stappen zijn onderverdeeld is het
mogelijk om bepaalde beloningen uit te reiken bij gehaalde doelen. Voorbeelden van deze soort
stappen en beloningen heeft SeatZ Network uitgewerkt in haar analysefase (Hoogendoorn e.a.,
2012). Bij het behalen van een 50% bezettingsgraad voor een bepaalde tijd is het mogelijk voor
gebruikers om de ‘maximizer badge’ te behalen. Daarbij wordt voortdurend weergegeven op hoeveel
procent men zit van de uitdaging. Op die manier worden alle aspecten van het systeem van Torgan &
Cousineau (2012) meegenomen: kleinere, tijdsgebonden stappen gericht op specifieke handelingen.
Zo ondersteunen games de gedragsveranderingen bij de gebruikers, wat in dit geval het behalen van
een hogere bezettingsgraad van de auto is (Hoogendoorn e.a., 2012). Na het behalen van een badge
wordt deze weergegeven in het profiel van een gebruiker en eventueel op zijn of haar sociale media
profiel. Zo worden andere mensen geprikkeld om niet onder te doen voor die persoon, om ook
eenzelfde badge behalen. Dat heeft als gevolg dat het gedrag van de een, het gedrag van de ander
beinvloedt.

Antin en Churchill (2011) schrijven in hun publicatie ook over het belang van beloningen en
gefaseerde stappen die op den duur leiden tot intrinsieke gedragsverandering. Deze stappen of
doelen moeten volgens hen haalbaar zijn, maar net buiten de comfortzone van de gebruiker liggen.
Dit is schematische weergegeven in afbeelding 2.8.

Afbeelding 2.8 Beloningsschema gamification
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In bovenstaande afbeelding is duidelijk de grootte van stappen te zien en het belang van beloningen
daarbij. Mensen gaan niet recht op hun doel af maar hun motivatie neemt toe, om vervolgens weer
af te nemen. Bepaalde doelen en beloningen houden de mensen op het juiste pad richting de
gedragsverandering. Door middel van games is het gemakkelijker mensen vast te houden en te
belonen. De doelen moeten daarbij niet te moeilijk, maar ook niet te gemakkelijk zijn. Deze soort
doelen kunnen mensen van de game afstoten (Antin & Churchill, 2011, Marczewski, 2012).

2.7 Conceptueel model

In deze laatste paragraaf van het theoretisch kader is het conceptueel model weergegeven.
Onderstaand model is gebaseerd op de bevindingen uit het theoretisch kader. In paragraaf 2.1 t/m
2.6 zijn verschillende aspecten uiteengezet die invioed hebben op de vervoermiddelkeuze. Het model
is weergegeven in onderstaande afbeelding.

Afbeelding 2.9 Conceptueel model
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Hoofdstuk 3 Methoden en operationalisering

In dit derde hoofdstuk zijn de gebruikte onderzoeksmethoden uiteengezet. Allereerst wordt de keuze
voor de methode verklaard. Zo is er bijvoorbeeld de mogelijkheid om een kwalitatief of een
kwantitatief onderzoek uit te voeren. Kwantitatief is een statistisch onderbouwde methode waar
gebruik wordt gemaakt van een hoog aantal respondenten. In dit onderzoek is gebruik gemaakt van
een kwantitatieve methode in de vorm van elektronische enquétes. In paragraaf 3.1 is de keuze voor
kwalitatief of kwantitatief onderzoek verder uiteengezet en zijn de voor- en nadelen van beide
methodes vergeleken. Van beide soorten onderzoeksmethoden zijn vele verschillende vormen
bekend. In paragraaf 3.2 is dieper ingegaan op de soort kwantitatieve methode. In paragraaf 3.3 is de
methode voor het uitzetten van de enquéte behandeld. Zo worden de zwakke en sterke schakels en
factoren van het onderzoek duidelijk, wat een basis kan vormen voor eventueel vervolg onderzoek.
Om een statistische analyse uit te voeren naar de effecten van beloningen dienen verschillende
variabelen geoperationaliseerd te worden. In de paragrafen 3.5 en 3.6 is hier dieper op ingegaan. Een
onderscheid tussen de verschillende vragenblokken zal worden gemaakt, zoals ook in de enquéte. In
afbeelding 2.9 is het conceptueel model weergegeven. Een deel van de factoren die invloed hebben
op de vervoermiddelkeuze worden in paragraaf 3.5 en 3.6 geoperationaliseerd. In paragraaf 3.5 zijn
de sociaal demografische kenmerken (profielschets) geoperationaliseerd. Deze kenmerken vormen
een basis voor de analyse van de effecten van de verschillende beloningen. Hierdoor is het mogelijk
om een onderscheid te maken in de verschillende soorten respondenten. In paragraaf 3.6 zijn de
beloningen geoperationaliseerd. Dit onderzoek richt zich op de invloed van beloningen. Dit is dan ook
de reden dat andere factoren die invloed hebben op de vervoermiddelkeuze niet zijn meegenomen
in de analyse.

3.1 Kwantitatief of kwalitatief

Zoals in de inleiding van dit hoofdstuk is beschreven is er in dit onderzoek gebruik gemaakt van een
kwantitatieve onderzoeksmethode. De kwantitatieve methode is een tegenhanger van de
kwalitatieve aanpak in het uitvoeren van sociaal wetenschappelijk onderzoek. Het grootste verschil
tussen beide methode ligt in haar relatie met theorievorming, volgens velen het meest essentiéle van
wetenschappelijk onderzoek (Bryman, 2012; Rijksoverheid, 2012). Bryman (2012) beschrijft dat de
verschillen tussen kwalitatief en kwantitatief onderzoek gebaseerd zijn op drie fundamenten: de
oriéntatie naar theorievorming, de epistemologische- en ontologische oriéntatie.

Kwantitatief onderzoek maakt gebruik van een deductieve onderzoeksmethode. Een deductieve
methode richt zich op het testen van een bestaande theorie (Bryman, 2012). In het theoretisch kader
is daarom de nadruk gelegd op de verschillende wetenschappelijk onderbouwde inzichten. Deze
inzichten, bijvoorbeeld belonen is effectiever dan bestraffen, worden in de enquéte getoetst. Ook
worden eerder gebruikte soorten beloningen getoetst bij de respondenten. Daarbij worden de
verschillende effecten van verschillende beloningen getest. Kwalitatief onderzoek maakt gebruik van
een inductieve methode, het vormen van een nieuwe theorie. Hoewel er op dit gebied, het gebruik
maken van beloningen om mensen van vervoermiddel te doen veranderen, nog geen vastgestelde
theorieén bestaan, is het doel van dit onderzoek niet het vormen van een nieuwe theorie. Het maakt
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zoals eerder beschreven gebruik van bestaande wetenschappelijke inzichten en toetst deze aan de
werkelijkheid. Het tweede fundament dat Bryman (2012) beschrijft is de epistemologische oriéntatie.
Bij deze oriéntatie gaat het voornamelijk om de manier van onderzoek. Bij kwantitatief onderzoek
wordt gebruik gemaakt van een onderzoeksmodel gelijkwaardig aan dat van de
natuurwetenschappen. Bij kwalitatief onderzoek richt men zich juist op de interpretieve
onderzoeksmethode. Wordt er bij kwantitatief onderzoek meer gebruik gemaakt van statistische
methoden, zoals het zoeken naar verbanden aan de hand van cijfers of opgetelde
onderzoeksresultaten, bij kwalitatief onderzoek interpreteert de onderzoeker de uitspraken van de
respondent. Het derde fundament is de ontologische oriéntatie (Bryman, 2012). Hierbij gaat het om
de manier waarop er naar de sociale realiteit wordt gekeken. Kwantitatieve onderzoekers zien deze
realiteit als een extern, objectief fenomeen, zij maken er gebruik van om de werkelijkheid te
beschrijven. Kwalitatieve onderzoekers zien deze sociale realiteit als een meer dynamisch, continu
bewegende creatie van verschillende individuen.

Naast deze drie van elkaar verschillende fundamenten, die een wetenschappelijk filosofische
achtergrond hebben komt Bryman (2012) in zijn ‘handleiding’ voor sociale onderzoekers met meer
concrete voorbeelden van verschillen tussen kwantitatief en kwalitatief onderzoek. Deze zijn in
onderstaande tabel weergegeven.

Tabel 3.1 Verschillen kwantitatief en kwalitatief onderzoek

Kwantitatief Kwalitatief

Cijfers Woorden

Standpunt onderzoeker Standpunt respondenten

Onderzoeker staat op afstand van respondenten | Onderzoeker staat dichtbij respondenten
Theorie testen Theorie vormen

Statische onderzoeksmethode Dynamische onderzoeksmethode
Gestructureerd Ongestructureerd

Generalisatie Begrijpen specifieke context

Harde (cijfermatige), betrouwbare data Diepgaande en verklarende data
Macroniveau Microniveau

Bestuderen van gedrag Bestuderen betekenis en de waarom van gedrag
Kunstmatige omgeving Natuurlijke omgeving

Bron: Vrij naar Bryman, 2012

In tabel 3.1 staan naast de drie fundamentele, ‘grotere’, andere verschillen tussen kwantitatief en
kwalitatief genoemd. Door middel van de opsomming in de tabel worden de verschillen tussen
kwantitatief en kwalitatief duidelijk. Kwantitatief onderzoek lijkt meer op natuurwetenschappelijk
onderzoek en richt zich voornamelijk op cijfers en statistische vergelijkingen. Kwalitatief onderzoek
richt zich daarentegen op een kleinere onderzoeksgroep en gaat niet uit van statistische
berekeningen maar heeft meer diepgang en richt zich meer op de ‘waarom’ vraag bij een onderzoek.
Een sociaal wetenschappelijk fenomeen bij kwalitatief onderzoek moet worden begrepen en waarom
het plaats heeft gevonden.
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De achtergrond van de keuze voor het gebruik maken van kwantitatief onderzoek is hierboven
beschreven. Zoals eerder vermeld, richt kwantitatief onderzoek op het analyseren van statistische
gegevens en het doen van uitspraken over de mate waarin een verschijnsel voorkomt in een groep
mensen. In het geval van dit onderzoek is deze groep mensen bewoners en werknemers van Strijp-S
in Eindhoven. Met behulp van het verzamelen van statistische gegevens is het mogelijk om
(significante) verschillen in de onderzoekspopulatie vast te stellen. Door grondig literatuuronderzoek
en het opstellen van heldere onderzoeksvragen is het mogelijk om veronderstellingen te testen aan
de hand van de verzamelde (statistische) gegevens. Hoe deze dataverzameling kan plaatsvinden is in
de volgende paragraaf besproken. Deze veronderstellingen zijn door de onderzoek op te stellen en
zijn aan de hand van de verzamelde data te testen. Door het houden van enquétes, of vormen
daarvan, zijn de data sterk gestructureerd. Gestructureerde data bij kwantitatief onderzoek zijn van
belang zodat de onderzoeker verschillende antwoorden van respondenten gemakkelijk met elkaar
kan vergelijken. Daarnaast is het ook mogelijk om daar statistische berekeningen mee uit te voeren.
Een derde reden waarom gestructureerde antwoorden van belang zijn is die van objectiviteit van de
onderzoeker. Zoals in tabel 3.1 is weergegeven is de onderzoeker zo objectief mogelijk tijdens het
onderzoek. Om deze objectiviteit niet te beinvloeden moet het voor de onderzoeker niet mogelijk
zijn om bepaalde antwoorden op verschillende manieren te interpreteren. In vergelijking met
kwalitatief onderzoek komen open vragen dan ook weinig voor omdat zij minder gestructureerde
data geven. De mogelijk langere antwoorden zijn door de onderzoeker op verschillende manieren te
interpreteren en te analyseren. Op deze manier is er meer ruimte voor subjectiviteit. Een belangrijk
aspect bij de uitvoer van kwantitatief onderzoek is daardoor de structuur (Bryman, 2012).

Maar deze hoge mate van structuur in de vraagstelling en daarmee ook de antwoorden is ook een
nadeel. De vragen en de antwoordmogelijkheden dienen goed geformuleerd te zijn en in te spelen
op de gedachten van de respondent. De respondent kan zijn of haar verhaal vaak niet geheel
vertellen en dient zich te houden aan de gestructureerde vragen- en antwoordenlijst. Dit geldt ook
voor de mogelijkheid tot doorvragen. Daadwerkelijk doorvragen en bijvoorbeeld onderliggende
gedachten van respondenten naar boven krijgen is ingewikkeld, door de sterke structuur, dit in
tegenstelling tot diepte interviews. Daarbij kan de onderzoeker makkelijker doorvragen op een
bepaald gegeven antwoord. Bij kwantitatief onderzoek liggen de antwoorden al vast.

3.2 Soorten kwantitatief onderzoek

Om de onderzoeksvragen te beantwoorden dient de onderzoeker zich eerst te verdiepen in de
literatuur alvorens een passende gestructureerde vragenlijst op te stellen. Op deze manier kunnen
de vragen worden opgesteld die de onderzoeksvragen het meest accuraat kunnen beantwoorden.
Zoals in paragraaf 3.1 beschreven maakt de kwantitatieve onderzoeksmethode gebruik van een
vastgestelde structuur. Door een goede wetenschappelijke achtergrond is deze structuur correct en
sluit aan op de gedachten van de respondenten. De opgestelde vragenlijst kan op verschillende
manieren worden verspreid, maar ook in verschillende tijdseenheden. Er kan onderscheid worden
gemaakt in eenmalig, periodiek en continu kwantitatief onderzoek (Bryman, 2012; Rijksoverheid,
2012). Bij eenmalig onderzoek wordt het onderzoeksonderwerp eenmalig gemeten bij de
desbetreffende onderzoekspopulatie. Bij periodiek onderzoek wordt eenzelfde onderzoek bij
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eenzelfde onderzoekspopulatie meerdere malen herhaald. Met het gebruik van deze
onderzoeksmethode is het mogelijk om te onderzoeken of een bepaald fenomeen verandert. De
periodes kunnen door de onderzoeker vastgesteld worden. Het onderzoek kan bijvoorbeeld herhaald
worden na één jaar, om zo eventuele veranderingen te kunnen waarnemen en analyseren. De laatste
vorm van kwantitatief onderzoek is continu onderzoek. Bij deze vorm wordt het onderzoek vaker
herhaald, bijvoorbeeld wekelijks of maandelijks. Op deze manier zijn de onderzoeksresultaten
continu up-to-date. De gekozen onderzoeksvorm wordt bepaald door de onderzoeksdoelen van de
onderzoeker. Om bij een bepaald fenomeen voor langere tijd te monitoren en veranderingen te
beschrijven zal worden gekozen voor en periodiek of continu onderzoek. Naast de invloed van de
doel- en vraagstellingen zijn er echter andere belangrijke beperkende factoren. Tijdsdruk en budget
spelen ook een belangrijke rol. Zo ook in het geval van deze masterscriptie. Er staat officieel zes
maanden voor en veel langer behoort het ook niet te duren. Dan nog het budget. Professionele
onderzoekers krijgen een salaris. Indien er geen resultaten worden behaald is het bedrijfstechnische
en vanuit commercieel oogpunt niet altijd mogelijk om een onderzoeker te blijven betalen. Dit heeft
als gevolg dat de tijdsdruk en de drang om te publiceren bij onderzoekers, in het bedrijfsleven maar
ook in de academische wereld, toeneemt. Daarom is er in dit geval gekozen voor een eenmalig
onderzoek, waar eventueel vervolgonderzoeken op gebaseerd kunnen worden. Een periodiek of
continu onderzoek vergen te veel tijd en geld.

3.3 Enquéte methode

Kwantitatieve onderzoeken worden gehouden in een bepaalde vorm van een enquéte (Bryman,
2012; Rijksoverheid, 2012). Bryman (2012) en de Rijksoverheid (2012) benoemen twee verschillende
methoden. De eerste is het observatie en registratie onderzoek. Bij deze vorm van onderzoek doet
de onderzoeker observaties, zonder zich te mengen met de onderzoeksgroep. Dit kan zich uiten in
het gebruiken van bijvoorbeeld een ‘mystery guest’, een onaangekondigde en undercover
onderzoeker. Deze undercover onderzoeker of mystery guest gaat gestructureerd te werk. Dit kan
bijvoorbeeld aan de hand van een formulier. Zo onderzoekt men de reactie en de handelingen van de
onderzoeksgroep in een natuurlijke omgeving. Registratie onderzoek richt zich voornamelijk op het
registreren van een bepaald fenomeen: bijvoorbeeld het daadwerkelijke tellen van klachten die
binnen komen bij een klantenservice. De tweede en meest gebruikte vorm van kwantitatief
onderzoek is de enquéte. De enquéte, ook wel survey of vragenlijst onderzoek genoemd, is een
systematische en gestructureerde ondervraging van de onderzoekspopulatie, of een (representatief)
deel van deze populatie. Een enquéte wordt voornamelijk op vier verschillende manieren uitgevoerd:
persoonlijk, telefonisch, schriftelijk of online. Elke vorm van het houden van een enquéte heeft voor
en nadelen. In het geval van dit onderzoek is er gekozen voor een online enquéte. De belangrijkste
redenen zijn hiervoor de eerder genoemde beperkingen van tijd en geld. Daarnaast is de
onderzoeksdoelgroep groot. Er werken en wonen meer dan twee duizend mensen op Strijp-S. Een
uiteenzetting van de precieze onderzoeksdoelgroep zal in paragraaf 3.4 verder uitgediept worden.
Het houden van persoonlijke vraaggesprekken kost te veel tijd. Hetzelfde geldt voor telefonische of
schriftelijke enquétes.
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Het grootste voordeel van het houden van online enquétes is dus de mogelijkheid om grote groepen
voordelig en snel te bereiken. Met het plaatsen van een enquéte op een website, sociale media of
verspreiding via e-mail wordt de enquéte snel onder een grote groep mensen verspreid (Bryman,
2012). Daarnaast kunnen respondenten de enquéte invullen op elk, voor hun persoonlijk, geschikt
moment. Ook het aanbrengen van digitale content, bijvoorbeeld filmpjes of foto’s, is gemakkelijk.
Nog een voordeel van een online enquéte is de automatische data verzameling. Indien de enquéte
vooraf goed is opgesteld zijn de verzamelde data snel beschikbaar voor analyse. De data zijn
gemakkelijk te exporteren naar analyse programma’s zoals Excel en SPSS. Daarnaast is het door
verschillende software zoals Surveymonkey, Thesistools en het in dit onderzoek gebruikte
Limesurvey eenvoudig om een enquéte op te stellen. In deze programma’s voor het online enquétes
maken is het eenvoudig mogelijk om bepaalde routes en paden aan te brengen in de enquéte. De
onderzoeker kan de respondent niet beinvloeden, maar dus ook niet helpen. Door een duidelijke
structuur aan te brengen met doorverwijzingen is het niet mogelijk voor de respondent om niet voor
hem of haar bestemde vragen te beantwoorden (Bryman, 2012). Zo blijft de vervuiling van de
onderzoeksresultaten beperkt. Een voorbeeld: In de enquéte (bijlage A) zijn sommige vervolgvragen
gericht op (lease)auto gebruikers. Indien een respondent invult gebruik te maken van de auto voor
de woon-werk verplaatsing is het mogelijk om de juiste vervolgvragen te laten verschijnen en andere
juist laten te vervallen.

Het houden van een online enquéte heeft dus als grootste voordeel het gemak (Bryman, 2012). De
enquéte is goedkoop en snel te verspreiden. Daarnaast zijn de resultaten gemakkelijk te exporteren
naar een programma als SPSS. Het houden van een online onderzoek heeft echter ook nadelen. In
het algemeen is het eerste en meest bekende nadeel de toegang tot internet (Bryman, 2012).
Daarnaast zijn het vooral ouderen die minder ervaring hebben met computers. Deze twee nadelen
van online onderzoek zijn in het geval van dit onderzoek echter zeer beperkt. De reden hiervoor is
het onderzoeksgebied: Strijp-S. Strijp-S is een nieuw ontwikkeld gebied waar voornamelijk jongeren
wonen en de creatieve industrie dominant is. Jongeren en mensen die werken in de creatieve sector
zijn bekend met de werking van internet en zijn opgegroeid met gebruik van computers en internet.
De twee belangrijkste nadelen van online onderzoek zijn hierdoor dus niet aan de orde.

3.4 De enquéte

In deze paragraaf staat beschreven hoe de enquéte is uitgezet onder de onderzoekspopulatie.
Daarbij is gekeken naar hoe de enquéte is opgesteld en verspreid. Tijdens het uitzetten van de
enquéte zijn er tijdens het onderzoek verschillende tegenslagen geweest. Het daadwerkelijke proces
van het uitzetten is daardoor ook beschreven. Op deze manier is het gehele proces gedocumenteerd.

3.4.1 Twee enquétes op Strijp-S

In dit onderzoek naar de woon-werk verplaatsingen en de invloed van de beloningen op deze
verplaatsingen van gebruikers van Strijp-S zijn twee enquétes uitgezet. Er is een enquéte voor de
bewoners en een voor de werknemers opgesteld. De enquéte voor de bewoners bevat enkele vragen
meer dan de enquéte voor de werknemers vanwege een paar bewoner-specifieke vragen. Daarnaast
kunnen er op deze manier twee gepersonaliseerde introductieteksten worden toegevoegd. Op die

37



manier wordt de enquéte zo persoonlijk mogelijk voor de respondent. Zo blijft de enquéte
aantrekkelijk voor de respondent, wat bijdraagt aan een hoge respons. Naast de personalisering van
de enquéte komen de resultaten ook gescheiden binnen en kunnen er twee verschillende datasets
worden geéxporteerd naar het statistische analyse programma SPSS. Zo kunnen de resultaten
gemakkelijk uit elkaar worden gehouden en is het mogelijk om overeenkomsten of verschillen uit te
lichten.

3.4.2 Verspreiding enquéte

De enquéte wordt zoals eerder vermeld gescheiden verspreid onder de werknemers en de bewoners
van Strijp-S. Om de leesbaarheid van dit document te bevorderen wordt er in het verdere hoofdstuk
over één enquéte gesproken. Na het opzetten, testen en controleren van de enquéte kon deze
worden uitgezet onder de bewoners en werknemers. Om een hogere respons te verkrijgen werd de
enquéte niet uitgezet vanuit de onderzoeker. De onderzoeker was niet bekend bij de bewoners en
werknemers op Strijp-S. Verwacht werd dat als gebruikers van Strijp-S per email een digitale enquéte
zouden ontvangen van een onbekende de respons zou uitblijven. Om een lage respons te voorkomen
werd de enquéte verspreid via instanties die bekend zijn bij de gebruikers van Strijp-S. Deze
verspreiding werd georganiseerd door één contactpersoon. Deze contactpersoon was werkzaam bij
Parkbeheer Strijp-S. Deze organisatie is verantwoordelijk voor de gehele mobiliteitsplan op en van
Strijp-S. Parkbeheer werkt nauw samen met SeatZ Network inzake de implementatie van de SeatZ
Network app. Parkbeheer staat dicht bij de ondernemers en werknemers van Strijp-S en is in het
bezit van een uitgebreid email bestand. Op deze manier was het mogelijk om de enquéte uit te
zetten bij de bedrijven. Wat betreft de bewoners was er eenzelfde situatie. De
woningbouwvereniging die de woningen in beheer heeft op Strijp-S ‘Trudo’ werd ook via de
contactpersoon van Parkbeheer benaderd. Op hun beurt konden Trudo en de werkgevers de
enquéte verspreiden onder de bewoners en werknemers. In figuur 3.1 zijn de schakels in de
verspreiding van de enquéte schematisch weergegeven. Op deze manier werd er een bepaalde
lading aan het uitzetten van de enquéte meegegeven. Zoals eerder vermeld is het belangrijk dat de
enquéte niet zomaar van een onbekend persoon af komt. Indien deze vragenlijst wordt voorgelegd
door de werkgever zullen de potentiéle respondenten sneller geneigd zijn deze in te vullen.

Figuur 3.1 Schematische weergave schakels verspreiding enquéte

Organisaties

Paul Bloemen Potentiéle

Onderzoekers (Trudo,

(Parkbeheer)

respondenten

werkgevers)

Deze stakeholders, Trudo en Parkbeheer, hebben de enquéte ook via verschillende sociale media
verspreid. Via Twitter en de Strijp-S nieuwsbrief, Headline-S, werd eenzelfde soort bericht verstuurd
als in de mail. Vervolgens is er ruim een week later de opgestelde reminder verstuurd. Ook dit verliep
via de contactpersoon bij Parkbeheer. De respons bleef echter zeer beperkt. Vanwege die reden is er
nogmaals een reminder opgesteld en per email op dezelfde manier verstuurd. Tot slot is er na ruim
drie weken na het verzenden van de eerste mail een laatste reminder verstuurd. Deze is echter niet
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per mail verstuurd maar bij de potentiéle respondenten in de brievenbus bezorgd. In het totaal zijn
er toen nog 200 werknemers enquétes en 300 enquétes voor de bewoners verspreid. Dit was een
laatste poging om de respons te verhogen. De respons bleef echter betrekkelijk laag. Om een zo goed
mogelijk overzicht te houden op het proces, weergegeven in figuur 3.1, werd de contactpersoon bij
Parkbeheer gevraagd de onderzoekers in de doorgestuurde mail als BCC te zetten. Op die manier
ontving de onderzoeker de doorgestuurde e-mails. Ondanks het belang van een bepaalde lading mee
te geven aan de enquéte is de conclusie eenvoudig: er zaten te veel schakels tussen de onderzoekers
en de eventuele respondenten. In de toekomst, eventueel bij vervolg onderzoek, dienen er
duidelijkere afspraken gemaakt te worden. De onderzoeker dient een afweging te maken tussen de
eerder genoemde lading aan de enquéte en de mate van controle die hij of zij wil behouden. De
onderzoekers waren afhankelijk van de tijd die de contactpersoon bij Parkbeheer kon vrijmaken voor
het project. Door de vele schakels ging er informatie verloren en waren de onderzoekers te veel
afhankelijk van anderen. Twee weken na het afleveren van de laatste reminder is de enquéte
gesloten. Er werd verwacht dat de respons niet meer significant zou stijgen.

Om een verhoogde respons te bewerkstelligen werden beloningen beschikbaar gesteld. Onder de
respondenten die de enquéte volledig invulden en hun contactgegevens achterlieten werden er
verschillende prijzen verloot. Onder de deelnemende bewoners werd een dinercheque van Radio
Royaal, een restaurant op Strijp-S, verloot. Daarnaast werd ook twee keer een dag gratis rijden met
een elektrische auto of scooter als prijs ter beschikking gesteld. Deze prijzen, met nog een
dinercheque extra, werden ook onder de deelnemende werknemers verloot. Deze prijzen hebben
niet direct een hoge valutaire waarde, echter mensen konden door de kans op een beloning worden
gestimuleerd om de enquéte in te vullen. Op deze manier is geprobeerd te respons in de
onderzoekspopulatie te verhogen. Deze prijzen hebben echter hoogstwaarschijnlijk weinig effect
gehad. Bij de reacties van de respondenten die de enquéte volledig invulden bleek voornamelijk de
tijdsduur een struikelblok te zijn. De enquéte was vrij lang en nam om in te vullen ongeveer 15
minuten in beslag. Ook in het geval van vervolgonderzoek is het noodzakelijk om de enquéte zo
beknopt mogelijk te houden.

3.5 Profielschets

Na de inleiding van de enquéte op de voorpagina vullen de respondenten verschillende
vragenblokken in. Blok één, twee, drie en zes zorgen voor een bepaalde profielschets van de
respondenten. In deze paragraaf is de keuze voor de desbetreffende vragen verklaard.

Het eerste vragenblok van de enquéte heeft als titel “woon-werk verplaatsingen”. In dit vragenblok is
ingegaan op het huidige reisgedrag van respondenten. Daarbij komen enkele cruciale vragen aan
bod. De afstand van de woon-werk verplaatsing is daar een voorbeeld van. Daarnaast worden ook
het aantal werkdagen en de gebruikte vervoervormen bevraagd. Naast een inventarisatie van de
vormen van vervoer die worden gebruikt wordt respondenten ook de vraag gesteld waarom zij daar
voor kiezen. Op die manier is het voor de onderzoeker mogelijk om naast een persoonlijk profiel
(blok 6) ook een uitgebreid reisprofiel op te stellen. Hoelang, wanneer, waarmee, waarom en hoe
vaak worden de woon-werk verplaatsingen gemaakt.
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Het tweede vragenblok heeft als titel “Werksituatie & zakelijke reizen”. In dit blok van vragen gaat
men dieper in, zoals de titel al weergeeft, op de werksituatie van de respondent. Daarbij wordt
gekeken naar het bedrijf waar hij of zij werkzaam is en wat daar het mobiliteit beleid is. Worden de
werknemers door de werkgevers in hun gebruik van vervoermiddelen een bepaalde richting
ingestuurd, of is deze keuze volledig vrij? De werkgever faciliteert bepaalde vormen van vervoer
meer of minder dan andere vormen. Het is van belang om dit beleid in kaart te brengen, omdat het
reisgedrag van de respondenten beinvioedt, zoals beschreven in het theoretisch kader. Daarnaast
zijn er verschillende soorten beroepen. Een tandarts zal weinig tot geen zakelijke afspraken hebben
buiten zijn behandelkamer. Een makelaar daarentegen zal vaak buiten de deur werkzaamheden
verrichten. Het beroep en de functie hebben dus invloed op het reisgedrag van de werknemer. Deze
afspraken kunnen het reisgedrag van werknemers wat betreft het basis woon-werk verkeer
beinvlioeden. Door dit in kaart te brengen, met daarbij ook de beweegredenen van de respondenten,
kan het duidelijk worden waarom iemand kiest voor een bepaald reisgedrag en vervoermiddel.

Het derde vragenblok richt zich op “het gebruik van een smartphone en sociale media” van de
respondenten. Voordat de sociale media koppeling wordt bevraagd, concentreert te enquéte zich
eerst op het smartphone gebruik. Hebben de mensen een smartphone en in hoeverre gebruiken zij
deze. Respondenten die de smartphone intensief gebruiken zullen minder moeite hebben de app te
gebruiken dan mensen die de smartphone alleen voor bellen en SMS gebruiken. Door het vele
gebruik zijn mensen meer gewend aan het benuten van smartphone apps en zijn zij in staat nieuwe
technologieén sneller op te pikken. De vragen in dit blok zijn van belang vanwege de koppeling van
de SeatZ Network smartphone app met sociale media zoals LinkedIn, Twitter en Facebook. Prestaties
en eerder genoemde badges kunnen worden gedeeld via deze sociale media. Daarnaast is het ook
mogelijk om reispartners te vinden via de netwerken die deze diensten bevatten. In de enquéte
worden de respondenten gewezen op deze mogelijkheden van de app. Vervolgens wordt getoetst in
hoeverre zij hier wel of geen gebruik van zouden maken.

Het zesde en laatste vragenblok richt zich op de persoonlijke eigenschappen van de respondent. In
dit blok wordt er naar de leeftijd, geslacht, opleidingsniveau, huishoudsamenstelling en inkomen
gevraagd. Op deze manier zijn de verschillende respondentgroepen te vormen. Bijvoorbeeld met
leeftijd: op die manier zijn de eventuele verschillen tussen jongeren en ouderen aan te duiden. Deze
persoonskenmerken zijn zeer belangrijk, zij vormen de basis voor de analyse van alle onderzoeksdata
en het maken van vergelijkingen en het leggen van verbanden. Deze gegevens zijn dan ook
noodzakelijk om te toetsen bij de respondenten.

3.6 Beloningen

Om antwoord te geven op de hoofd- en deelvragen dienen de verschillende soorten beloningen
geoperationaliseerd te worden. De vragen naar de verschillende beloningen worden gesteld in het
vierde deel van de enquéte. De soort beloningen zijn vastgesteld met behulp van de SeatZ Network
app en de eerder besproken voorbeelden uit hoofdstuk twee, weergegeven in tabel 2.1. In deze tabel
staan de verschillende beloningen weergegeven, deze worden in de enquéte gedeeltelijk getoetst.
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Het toetsen van alle eerder beschreven soorten beloningen zou als gevolg hebben dat de enquéte te
lang zou worden. Om een keuze te maken is er gekeken of de beloningen uitvoerbaar zijn. Het
invoeren van tolwegen of brandstofaccijnzen door bedrijven is dat bijvoorbeeld niet. Ridesharing
faciliteiten daarentegen wel. Ook is er gekeken naar de inhoud van de smartphone app en de wensen
van SeatZ Network.

Bij de vragen worden er verschillende aspecten van deze beloningen getoetst. Allereerst de interesse
van de respondenten wat betreft de soort beloning. Daarin wordt er een onderscheid gemaakt
tussen de in paragraaf 2.3.3 genoemde soorten beloningen. Hierbij wordt er een onderscheid
gemaakt tussen wat, wie en voor hoelang. Wat: een beloning op basis van geld, status of materiaal.
De beloningen kunnen in meerdere categorieén vallen doordat zij verschillende aspecten bevatten.
Wie: een individuele of een groepsbeloning. Hierbij gaat het om de manier waarop de verschillende
beloningen behaald kunnen worden. Indien men afhankelijk is van andere personen om de beloning
te behalen dan is de beloning ingedeeld bij groepsbeloningen. Indien de beloning door enkel
individuele acties behaald kan worden is het een individuele beloning. Hoelang: is de beloning te
behalen in een korte periode van een paar maanden of na een langere periode.

Bij elke vraag wordt er een bepaald hypothetisch scenario voorgelegd aan de respondent. Hoe vaak
wil een respondent zijn of haar reisgedrag wijzigen, om een bepaalde beloning te verkrijgen. De
veranderingen in het reisgedrag zijn een wijziging in het vervoermiddel. Alleen de respondenten die
reizen met de motor en/of (lease)auto kregen deze vragen voorgelegd. Dit is namelijk de doelgroep
waar de app zich op richt, het reisgedrag daarvan is niet het gewenste.

Om de verschillende beloningen voor verschillende situaties te onderzoeken zijn de hypothetische
scenario’s van gelijke waarde. De beloningen zijn omgerekend naar een geldelijke waarde, ongeveer
van eenzelfde bedrag. Daarnaast is er in de uitleg van de vragen benadrukt dat er wordt uitgegaan
van een volledige werkweek. Op deze manier is het ook mogelijk voor respondenten die parttime
werken om de vragen te beantwoorden. Daarnaast is elke vraag op dezelfde manier opgebouwd om
onduidelijkheid te voorkomen in deze hypothetische situaties.

In beide enquétes, voor de bewoners en de werknemers van Strijp-S, richten acht vragen zich op
beloningen. Deze acht vragen zijn onder te verdelen in de verschillende categorieén in de wat, wie en
hoelang zoals eerder in deze paragraaf is vermeld. De volledige vragen zijn terug te vinden in bijlage
A. Onderstaande tabel is een overzicht van de verschillende categorieén waarin de vragen zijn
ingedeeld. In de kolommen staan de verschillende vragen weergegeven en in de rijen de categorieén.

41



Tabel 3.2 Verdeling beloningen in categorieén

Valuta | Energierekening | Luxe Ridesha- | Amstel Zonnepaneel | Badge | Fiets

Lunch | ring Live

Geld X X X

Status X X

Materieel X X X

Individueel X X X X X

Groeps X X

Korte X X X X

termijn

Lange X X X X

termijn

Uit bovenstaande tabel is af te leiden dat de acht beloningsvragen de drie verschillende categorieén
dekken. Alle categorieén en de daarin onderverdeelde subcategorieén (bijvoorbeeld korte- lange
termijn) zijn vertegenwoordigd. In hoofdstuk 4 zijn de resultaten van de beloningsvragen
weergegeven.
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Hoofdstuk 4 Resultaten

In dit hoofdstuk zijn de resultaten van enquétes besproken. Allereerst is er gekeken naar de
algemene respons. Vervolgens zijn persoonlijke kenmerken op een beschrijvende wijze geanalyseerd.
Daarna is er op een beschrijvende wijze gekeken naar de beloningsvragen. Daarbij concentreert de
analyse zich op de verschillende antwoorden bij de verschillende beloningsvragen van de
respondenten. Tot slot is er voor de meest interessante beloningsvragen een ordinale regressie
uitgevoerd. In dit hoofdstuk wordt gesproken over bewoners en werknemers. De titel bewoners is
duidelijk: in dit geval gaat het om personen die op Strijp-S wonen. Wat betreft werknemers is er
meer diversiteit: onder deze term vallen mensen die werken op Strijp-S. Dit kan in loondienst zijn:
bijvoorbeeld personen die werkzaam zijn bij het bedrijf Bosch. Maar onder de term werknemers
vallen ook de ZZP’ers en andere soorten ondernemers. Om onduidelijkheid te voorkomen en de
leesbaarheid te vergroten is deze groep dus betiteld als ‘werknemers’.

4.1 Respons enquéte

Deze paragraaf wordt gebruikt om aan te geven hoeveel bruikbare enquétes er uiteindelijk zijn
verzameld. Zoals in het hoofdstuk methoden beschreven liep de dataverzameling helaas niet
voorspoedig en heeft een lange tijd in beslag genomen. Wat betreft de bewoners enquéte zijn er in
het totaal 128 enquétes ingevuld. Dit aantal bevat echter ook niet volledig ingevulde enquétes. Van
deze 128 zijn er 70 onbruikbaar: deze 70 ‘respondenten’ hebben de enquéte vroegtijdig afgebroken
en behoren daardoor tot de groep onvolledige respons. Hierdoor werd de bruikbare groep
teruggebracht naar 58 respondenten. Deze groep van 58 respondenten is opnieuw kritisch bekeken.
De SeatZ Network App is werkgever gestuurd. Om deze reden zijn studenten en vrijwilligers die de
enquéte hebben ingevuld niet in de analyse meegenomen. Tot slot zijn de respondenten die de
belonings vragen niet hebben ingevuld ook weggelaten. Dit resulteert in een respons van slechts 33
bruikbare enquétes (N=33). Dit aantal is relatief laag, een hogere respons bleek niet mogelijk te zijn.
De manier waarop geprobeerd is de respons te verhogen is uitgebreid beschreven in hoofdstuk drie.

Ook voor de werknemers is er een hoog aandeel van niet volledig ingevulde enquétes. In het totaal
werden er 196 enquétes ingevuld. Van deze 196 zijn er 115 niet bruikbaar: deze 115 ‘respondenten’
hebben de enquéte vroegtijdig afgebroken en behoren daardoor tot de groep onvolledige respons.
Hierdoor werd de bruikbare groep teruggebracht naar 81 respondenten. Tot slot zijn de
respondenten die de belonings vragen niet hebben ingevuld ook weggelaten. Dit resulteert in een
respons van 63 bruikbare enquétes (N=63). Dit aantal is relatief laag, zij het wel bijna twee maal zo
hoog als onder de bewoners.

4.2 Persoonskenmerken

In deze paragraaf is een eerste weergave van de beschrijvende statistieken van de
persoonskenmerken gedaan. Onder deze persoonskenmerken vallen de variabelen geslacht, leeftijd,
opleidingsniveau en het bruto jaarinkomen van de huishoudens van de respondenten. Deze
persoonskenmerken werden in vragenblok zes van de enquétes bevraagd bij de respondenten.
Daarbij is gekeken naar het aantal respondenten en zijn of haar persoonskenmerken.
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4.2.1 Geslacht
Het eerste en meest gebruikte persoonlijke kenmerk van de respondenten is het geslacht en
weergegeven in tabel 4.1.

Tabel 4.1: Geslacht

Bewoners Werknemers Totaal
Man 13 /39,4% 19/30,2% 32/33,3%
Vrouw 20/ 60,6% 44 / 69,8% 64 / 66,6%

Het aandeel vrouwelijke respondenten is hoger dan het aandeel mannelijke. In de vierde kolom van
bovenstaande tabel is te zien dat precies een derde van de respondenten man is en daarmee
tweederde vrouw is. Bij de bewoners ligt deze verhouding wat anders: bijna 40% van de
respondenten is mannelijk. Bij de werknemers ligt dit percentage iets lager: ruim 30%.

4.2.2 Leeftijd
Het tweede persoonlijke kenmerk dat is besproken in dit hoofdstuk is de leeftijd van de
respondenten.

Tabel 4.2: Leeftijd

Bewoners Werknemers Totaal
18t/m 25 9/27,3% 1/1,6% 10/10,4%
26 t/m 35 20/ 60,6% 16 /25,4% 36 /37,5%
36 t/m 45 2/6,1% 19/30,1 21/21,9%
46 t/m 55 2/6,1% 21/33,4% 23/24%
56 t/m 65 0/0% 6/9,5% 6/6,25%

Aan het begin van deze scriptie is kenbaar gemaakt dat de bewoners van Strijp-S relatief jong zijn.
Deze jonge volwassenen studeren, of zijn net afgestudeerd en daarmee aan het begin van hun
loopbaan. Daarnaast is de creatieve industrie de voornaamste industrie in het gebied. Daarbij komt
nog een sturingsmechanisme van de beheerders bij. Om op Strijp-S te komen wonen is het
noodzakelijk een soort ‘sollicitatie procedure’ te doorlopen. Op deze manier kunnen de
overkoepelende organisaties het aanbod van bewoners sturen. Om de enquéte in te vullen was een
minimale leeftijd van 18 jaar verplicht. De resultaten van de enquétes zijn onderverdeeld in
verschillende gelijkwaardige leeftijdscategorieén van elk tien jaar, met uitzondering van de jongste
categorie (18 t/m 25 jaar). De categorieén lopen slechts tot en met 65 jaar, de reden hiervoor is dat
er geen respondenten waren ouder dan 65 jaar.

De eerder genoemde sturing van de beheerders komt terug in de leeftijdsstatistieken van de
bewoners. Ruim 85% van de respondenten is jonger dan 35 jaar. Deze sturing is niet te handhaven
onder de werknemers van Strijp-S. Dit is terug te zien in tabel 4.2. De gemiddelde leeftijd van beide
groepen respondenten ligt dan ook ver uit elkaar. De gemiddelde leeftijd van de bewoners is 29 jaar.
Deze lage gemiddelde leeftijd is ontstaan door het gevoerde sturingsmechanisme van de beheerders
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en het soort woningaanbod zoals hierboven is beschreven. De leeftijdsverdeling onder de groep
werknemers kent meer variatie. Bijna 90% van de respondenten heeft een leeftijd tussen 26 en 55
jaar. De gemiddelde leeftijd van de werknemers ligt dan ook, zoals eerder gezegd, veel hoger: op 43
jaar.

4.2.3 Opleidingsniveau

Het derde persoonskenmerk dat is besproken in dit hoofdstuk is het opleidingsniveau. Zoals eerder
gezegd is het de bedoeling om van Strijp-S een creatieve, hoog opgeleide, woon- en werkomgeving
te maken. De resultaten van de enquéte kunnen deze bewering voorlopig bevestigen. Van de
respondenten heeft bijna 72% van alle respondenten van een HBO of WO opleiding genoten. Dit is
weergegeven in onderstaande tabel 4.3.

Tabel 4.3 Opleidingsniveau

Bewoners Werknemers Totaal
Middelbaar voortgezet onderwijs | 1/3% 1/1,6% 2/2,1%
(MAVO/VMBO)
Middelbaar beroepsonderwijs | 1 /3% 13/20,6% 14/ 14,6%
(MBO/MEAO)
Hoger voortgezet onderwijs | 6/18,2% 5/7,9% 11/11,5%
(HBS/HAVO/VWO)
HBO 14 /42,4% 29 /46% 43 / 44,8%
WO 11/33,3% 15/23,8% 26/27,1%

Het beleid van de beheerders van Strijp-S, om er een jonge hoogopgeleide regio van te maken, lijkt
uit de resultaten van de enquéte te slagen. Slechts 6% van de ondervraagden, door het lage aantal
respondenten zijn dit twee ondervraagden, heeft niet het HBS/HAVO/VWO niveau of hoger voltooid.
Zoals eerder vermeld hebben de beheerders geen invloed op de werknemers. Een groot bedrijf, zoals
Bosch, heeft allerlei soorten medewerkers, van allerlei niveaus. Ondanks het hogere aantal
‘laagopgeleiden’ bij de respondenten groep werknemers blijft het algemene opleidingsniveau van de
bewoners en werknemers op Strijp-S onder de respondenten zeer hoog (72%).

4.2.4 Huishoudsamenstelling

Het vierde persoonskenmerk van de respondenten is de samenstelling van het huishouden. In beide
enquétes werden de respondenten bevraagd over hun huishoudensamenstelling. Daarbij werd
gekeken naar het aantal volwassenen en het aantal kinderen in zijn of haar huishouden. De
resultaten van deze vragen zijn weergegeven in tabel 4.4 en 4.5.
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Tabel 4.4: Huishoudensamenstelling volwassenen

Aantal Bewoners Werknemers Totaal
volwassenen

1 21/63,6% 14 /22,2% 35/36,4%
2 12 /36,4% 41/65,1% 53/55,2%
3 0/0% 5/7,9% 5/5,2%

4 0/0% 3/4,8% 3/3,1%
Tabel 4.4: Huishoudensamenstelling kinderen

Aantal kinderen Bewoners Werknemers Totaal

0 30/90,9% 32/50,8% 62 /64,6%
1 3/9,1% 9/14,3% 12/12,5%
2 0/0% 17 /27% 17/17,7%
3 0/0% 4/6,3% 4/4,2%

4 0/0% 1/1,6% 1/1%

De resultaten wat betreft het aantal volwassenen zijn niet opmerkelijk, zowel niet bij de bewoners
als de werknemers. Het grootste deel, bij beide groepen, woont in een huishouden met 1 volwassene
(alleenstaand) of twee (samenwonend of delend). Bij de werknemers geven 8 respondenten aan te
wonen met drie of vier volwassenen. Een reden hiervoor kan zijn dat men de woning deelt. Wat
meer waarschijnlijk is dat hij of zij kinderen heeft die ouder zijn dan 18 jaar. Een ondersteunend
argument daarvoor is de hogere gemiddelde leeftijd bij de werknemers, waardoor de kans dat het
om kinderen gaat toeneemt. Wat betreft het aantal kinderen in het huishouden zijn bij de bewoners
geen opvallende resultaten te zien. Slechts drie respondenten geven aan één kind te hebben. Door
een gemiddelde leeftijd van 29 jaar is dit niet opmerkelijk. Bij de werknemers heeft ongeveer 50%
van de respondenten één of meer kinderen. Een verklaring hiervoor is ook hier weer de hogere
gemiddelde leeftijd, waardoor de kans dat iemand kind(eren) heeft toeneemt.

4.2.5 Inkomen

Het vijfde en laatste persoonskenmerk van de respondenten is het bruto jaarinkomen van de
respondent. Het jaarinkomen zou in vergelijking met de rest van Nederland relatief hoger moeten
zijn. De reden hiervoor is dat er voornamelijk jonger, hoog opgeleiden mensen wonen op Strijp-S. De
onderzoeksresultaten ondersteunen dit gedeeltelijk en zijn weergegeven in tabel 4.6.

Tabel 4.6 Inkomen

Bewoners Werknemers Totaal
Tot €30.000 13/39,4% 5/7,9% 18/18,8%
Tussen €30.000 en €50.000 14 /42,4% 19/30,2% 33/34,4%
Tussen €50.000 en €80.000 2/6,1% 15/23,8% 17 /17,7%
Hoger dan €80.000 0/0% 13/20,6% 13/13,5%
Weet ik niet / wil ik niet invullen | 4/12,1% 11/17,5% 15/ 15,6%

De resultaten kunnen beinvloed zijn door het grote aantal zelfstandigen. Strijp-S is zoals gezegd een
gebied voor de creatieve industrie. Dit heeft als gevolg dat er veel kleine, beginnende bedrijven
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aanwezig zijn. De mensen die hier werken, of als ZZP’er actief zijn, zullen relatief gezien met hun
opleidingsniveau een lager inkomen hebben. Het gemiddelde jaarinkomen van de bewoners is lager
dan van de werknemers.

4.2.6 Reisgedrag

In dit gedeelte van de beschrijvende analyse is dieper ingegaan op de verschillende aspecten van het
reisgedrag van de respondenten. Opnieuw zijn de antwoorden van de bewoners uitgezet tegen die
van de werknemers.

Voordat er gekeken is naar de manier waarop de respondenten hun woon-werk verplaatsingen
organiseren geeft onderstaande tabel weer welke afstanden zij (dagelijks) dienen af te leggen.

Tabel 4.7 Woon-werk afstand

Bewoners Werknemers Totaal
0 tot 5 km 6/18,2% 19/30,2% 25/26,0%
5 tot 10 km 10/30,3% 11/17,5% 21/21,9%
10 tot 15 km 2/6,1% 3/4,8% 5/5,2%
15 tot 20 km 4/12,1% 5/7,9% 9/9,4%
20 tot 40 km 5/15,1% 8/12,7% 13/13,5%
40 km of meer 6/18,2% 17 /27,0% 23/24,0%

Uit bovenstaande tabel is af te lezen dat het grootstedeel, ruim 54%, van de bewoners van Strijp-S
binnen een straal van 15 kilometer van zijn of haar werk woont. Voor de werknemers is deze groep
van eenzelfde grootte. Wat opvalt, is dat 27% van de werknemers 40 kilometer of meer van Strijp-S
woont. In tegenstelling tot de bewoners, slechts 18,2%, is dit aandeel een stuk hoger. Het aantal
respondenten in de categorie 10 tot 15 kilometer is beperkt. Alle andere categorieén komen
veelvuldig voor (10 t/m 30%).

Uit de ontvangen respons zijn de data waarin mensen minimaal één keer per week naar hun werk
gaan met de (lease)auto gefilterd. De respondenten is gevraagd met wie men deze verplaatsing

aflegt. De antwoorden op deze vraag zijn in onderstaande tabel, tabel 4.8, weergegeven.

Tabel 4.8 Reissituatie

Bewoners Werknemers Totaal
Ik rijd altijd alleen 24 [ 72,7% 40/63,5% 64 /66,7%
Ik rijd meestal alleen 6/9,1% 16/ 25,4% 22 /22,9%
Ik rijd even vaak samen als alleen | 1/3,0% 1/1,6% 2/2,1%
Ik rijd meestal samen 1/3,0% 3/4,8% 4/4,2%
Ik rijd altijd samen 1/3,0% 3/4,8% 4/4,2%

Uit bovenstaande tabel wordt duidelijk dat bijna 90% (89,6%) van alle ondervraagden de woon-werk
verplaatsingen alleen, of meestal alleen, plaatsvinden. Slechts een zeer klein deel, ongeveer 10%
(10,5%), geeft aan dat men even vaak of vaker de verplaatsing samen aflegt. Het gaat hierbij om
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slechts enkele respondenten. Op dit terrein is uit het oogpunt van SeatZ Network nog veel winst te
behalen. De woon-werk verplaatsingen vinden kort gezegd dus vrijwel altijd op individuele basis
plaats.

Nu het duidelijk is met wie men de woon-werk verplaatsingen doet is het volgende aspect van het
reisgedrag van de respondenten het aantal zakelijke afspraken. Indien een persoon tijdens werktijd
een afspraak op een externe locatie heeft kan het zijn dat hij of zij daarvoor de auto nodig heeft.
Bijvoorbeeld een makelaar die op verschillende tijdstippen van de dag bezichtigingen heeft op
verschillende locaties. De makelaar in dit voorbeeld moet dan het kantoor een zakelijke
verplaatsingen maken om op de plaats van bestemming te komen. Indien deze soort verplaatsingen
vaak plaatsvinden, kan dit een reden zijn van de respondent om de auto te gebruiken. Ook de
afstand en status spelen hierbij een rol. Zo kan men een bepaalde indruk achter laten door het
verschijnen met een auto in plaats van een fiets. In tabel 4.9 is weergegeven hoe vaak men zakelijke
afspraken heeft op een externe locatie heeft tijdens werktijd.

Tabel 4.9 Aantal zakelijke afspraken tijdens werk

Bewoners Werknemers Totaal
Nooit 3/9,1% 10/ 15,9% 13/13,5%
Maximaal 1 keer per maand 9/27,3% 22 /34,9% 31/32,3%
2 tot 5 keer per maand 12 /36,4% 9/14,3% 21/21,9%
5 tot 10 keer per maand 6/18,2% 10/ 15,9% 16 /16,7%
Meer dan 10 keer per maand 3/9,1% 12 /19,0% 15/ 15,6%

Ook bij deze vraag zijn de antwoorden verspreid over de verschillende categorieén. Dit geeft aan dat
de situatie per ondervraagde anders is. Het aantal zakelijke afspraken is sterk afhankelijk van het
soort beroep dat de respondent uitoefent.

In paragraaf 2.4 is dieper ingegaan op de mogelijkheden van mobiliteitsmanagement. Voor de
werkgever is het mogelijk om de mobiliteit van haar werknemers te organiseren. Zo zijn er bepaalde
(de-)stimulerende maatregelen te bedenken welke ook in de volgende paragraaf zijn beschreven. In
tabel 4.10 zijn de antwoorden van de bewoners en werknemers uiteengezet op de vraag tot welke
mobiliteitsmaatregelen zij toegang hebben en van welke ze gebruik maken.
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Tabel 4.10 Toegang en gebruik van mobiliteitsmaatregelen

Bewoners Werknemers Totaal

Aangeboden | Maakt Aangeboden | Maakt Aangeboden | Maakt

door daarvan door daarvan door daarvan

werkgever gebruik werkgever gebruik werkgever gebruik
Kilometervergoeding 22 /66,7% 14/42,4% | 50/79,4% 34 /54,0% | 72 /75,0% 48 / 50,0%
OV Abonnement 3/9,1% 1/3,0% 29/ 46,0% 4/6,3% 32/33,3% 5/5.2%
Reisbudget 2/6,1% 1/3,0% 7/11,1% 4/6,3% 9/9,4% 5/5.2%
Deelauto 0/0,0% 0/0,0% 6/9,5% 5/7,9% 6/6,3% 5/5.2%
Leaseauto 8/24,2% 8/24,2% 25/39,7% 9/14,3% 33/34,3% 17 /17,7%
Korting aanschaf | 5/15,2% 0/0,0% 12 /19,0% 0/0,0% 17 /17,7% 0/0,0%
elektrische fiets

Uit bovenstaande tabel is op te maken dat de kilometervergoeding de meest aangeboden en
gebruikte maatregel is, voor bewoners en werknemers. Van alle respondenten maakt 50% er ook
daadwerkelijk gebruik van. Hieruit is op te maken dat de kilometervergoeding een vrijwel standaard
aangeboden maatregel is van de werkgevers van de ondervraagden. Naast het grote aanbod en
gebruik van kilometervergoeding, valt de respons betreffende het OV abonnement op Bij de
bewoners is het aanbod en gebruik daarvan zeer laag. Bij de werknemers is het aanbod van een
dergelijk abonnement hoog (46%) maar slechts een zeer klein deel (ruim 6%) maakt er daadwerkelijk
gebruik van. Een zelf te organiseren reisbudget is ook zeer laag, bij beide groepen respondenten. Ook
het aanbod en gebruik van een deelauto is nog geen wijdverspreide maatregel bij de werkgevers van
de respondenten. Bij de bewoners is dit zelfs 0%. Een leaseauto daarentegen is wel een maatregel
waar veelvuldig gebruik van wordt gemaakt. Een laatste opmerking bij tabel 4.10 is de maatregel
gericht op de aanschaf van een elektrische fiets. Een elektrische fiets maakt het aantrekkelijker voor
werknemers die op grotere afstand wonen, bijvoorbeeld verder dan 15 kilometer, toch de woon-
werk verplaatsing per fiets te laten maken. Ruim 15% van de bewoners en 19% van de werknemers
geeft aan dat de werkgever de mogelijkheid biedt tot het aanschaffen van een elektrische fiets met
korting. Echter bij beide respondenten groepen maakt niemand daar daadwerkelijk gebruik van.

Zoals eerder aangegeven zijn alleen de data gebruikt van de respondenten die minimaal één maal
per week gebruik maken van de auto voor de woon-werk verplaatsing. In de enquéte is gevraagd
naar de onderliggende redenen voor het gebruik van de auto. Wat zijn de belangrijkste drijfveren van
de respondenten om daadwerkelijk gebruik te maken van de auto voor de woon-werk verplaatsing.
De respondenten werd gevraagd om de drie belangrijkste redenen te geven voor het gebruik van de
auto voor de woon-werk verplaatsing. De resultaten zijn weergegeven in tabel 4.11.
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Tabel 4.11 Waarom kiest men de auto voor de woon-werk verplaatsing

Bewoners Werknemers Totaal
Korte Reistijd 21/63,6% 31/49,2% 52/54,2%
Gemakkelijk 16 /48,5% 31/49,2% 47 [/ 49,0%
Comfort 12 / 36,4% 29 / 46,0% 41/42,7%
Weersomstandigheden | 8 / 24,2% 20/31,7% 28/29,2%
Vereist  voor het | 6/18,2% 17 /27,0% 23 /24,0%
uitvoeren van het werk
Gebrek realistische | 10 /30,3% 8/12,7% 18/18,8%
alternatieven
Gewoonte 6/18,2% 9/14,3% 15/15,6%
Tussenstops tussen | 3/9,1% 6/9,5% 9/9,4%
huis en werk
Lage kosten 3/9,1% 2/3,2% 5/5,2%
Milieu / klimaat 2/6,1% 1/1,6% 3/3,1%
Beleid werkgever 2/6,1% 0/0,0% 2/2,1%
Privacy 2/6,1% 0/0,0% 2/2,1%

Uit bovenstaande tabel is op te maken dat de redenen voor het gebruik van de auto van de
bewoners en de werknemers, op enkelen na, niet veel van elkaar verschillen. De meest voorname
reden is de korte reistijd die de auto met zich mee brengt. Ook het gemak en de comfort van het
gebruik van de auto worden vaak als reden aangegeven om de auto te gebruiken. In hoofdstuk 6 zijn
de resultaten van bovenstaande tabel naast de uitkomsten van het theoretisch kader gelegd.

4.3 Beloningen

Het derde deel van deze analyse gaat dieper in op de antwoorden van vragenblok vier, de vragen die
betrekking hebben op de invloed van beloningen die men kan behalen bij het gebruik van de SeatZ
Network app. De resultaten zijn per vraag, daarmee dus per beloning, apart besproken en uitgesplitst
tussen bewoners en werknemers. Het aantal respondenten, voor de bewoners (N=33) en
werknemers (N=63), blijft ongewijzigd.

4.3.1 Valuta

Vraag 4.1 van de enquéte richt zich op de bereidheid van bewoners en werknemers van Strijp-S om
zijn of haar reisgedrag te veranderen als zij daar een geldelijke beloning per dag voor ontvangen. In
tabel 4.12 zijn de antwoorden van de respondenten weergegeven.

Tabel 4.12 Vanaf welk bedrag per dag zou u bereid zijn om op een andere manier te gaan reizen?

Bewoners Werknemers Totaal

1 euro 3/9,1% 2/3,2% 5/5,2%

2 euro 3/9,1% 5/7,9% 8/8,3%
3,50 euro 6/18,2% 5/7,9% 11/11,5%
5 euro 5/15,2% 15/23,8% 20/20,8%
10 euro of meer 8/24,2% 11/17,5% 19/19,8%
Ik ben in dit geval niet | 8 /24,2% 25/39,7% 33 /34,4%
bereid anders te reizen

50




Deze vraag is goed te bekijken vanuit de werkgevers kant. Een werkgever wil in samenwerking met
de SeatZ app het reisgedrag van zijn of haar medewerkers beinvloeden en daarmee veranderen. Om
dit te bewerkstelligen is in deze vraag de invloed van een beloning in de vorm van geld getoetst. In
tabel 4.12 staan de totalen in de vierde kolom weergegeven. Daaruit is af te lezen dat slechts 25%
van de ondervraagden zijn of haar reisgedrag wil wijzigen bij een beloning van €1, €2 of €3,50.
Ongeveer 20% van de ondervraagden wil zijn of haar reisgedrag pas veranderen bij een beloning van
€5 of meer. Nog eens 20% bij €10 of meer. Tot slot, bijna 35% van de respondenten wil zijn of haar
gedrag niet wijzigen in geval van een geldelijke beloning. Ook tussen de twee verschillende groepen
respondenten, de bewoners en de werknemers, zijn geen grote verschillen waarneembaar. Het
merendeel van de respondenten wil zijn of haar gedrag pas wijzigen bij een beloning van €5,- of
meer. De bewoners lijken iets meer bereid om het gedrag te wijzigen. Eerder genoemde grotere
aantallen bij hogere beloningen geven aan dat de groep respondenten niet warm loopt voor een
beloning in de vorm van valuta. De werkgever dient hierin een belangrijke afweging te maken. Indien
het bedrag te hoog wordt, is het voor de werkgever niet meer economisch haalbaar. Waar deze
grens precies ligt is met deze enquéte niet onderzocht maar zal voor elk bedrijf variéren. Zeker in
deze tijden van crisis, met economische neergang is het juist de bedoeling om geld te besparen en
een te hoge beloning voor aangepast reisgedrag past daar niet bij.

Zoals hierboven is beschreven lijkt op het eerste gezicht dat de resultaten in tabel 4.12 van elkaar
verschillen. De bewoners lijken voor een lagere beloning dan de werknemers hun reisgedrag te
willen aanpassen. Of dit is ook daadwerkelijk het geval zou zijn voor de gehele populatie is er een
Chi® uitgevoerd. Door de te lage respons zijn er antwoorden die te weinig voorkomen om een Chi’
toets uit te voeren. Daarom is er een nieuwe variabele aangemaakt waarin onderscheid wordt
gemaakt tussen een lage beloning: 1, 2 en 3,50 euro en een hoge beloning: 5, 10 euro en het niet
willen wijzigen van het reisgedrag voor een beloning.

Tabel 4.13 Chi® toets valuta beloning

Pearson Chi-Square Cramer’s V
Waarde 3,463 0,190
Significantie 0,063 0,063

Indien de resultaten van deze enquéte worden gegeneraliseerd naar een populatie is met een
betrouwbaarheidsinterval van 90% (Sig < 0,1) te zeggen dat de soort respondent, bewoner of
werknemer, invloed heeft op de verandering van het reisgedrag met behulp van een beloning. Of dit
effect daadwerkelijk bestaat valt te betwijfelen. Allereerst zijn zoals hierboven beschreven de
resultaten versimpeld door slechts gebruik te maken van twee categorieén (lage en hoge beloning).
Daarnaast is het betrouwbaarheidsinterval 90%, wat minder precies is dan een interval van 95%. Tot
slot de waarde van de in tabel 4.13 weergegeven Cramer’s V. Een waarde van één geeft een perfect
(positief) verband aan. De Cramer’s is in dit geval slechts 0,190. Dit betekent dat het een zeer zwak
positief verband is. Deze waarde, samen met het ruime betrouwbaarheidsinterval en de versimpelde
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resultaten geeft eigenlijk aan dat er vrijwel geen verband waar te nemen is aan de hand van deze
onderzoeksresultaten.

4.3.2 Energierekening
De tweede vraag richt zich op het effect van het betalen van de energierekening van de

respondenten door de werkgever. In onderstaande tabel staan de antwoorden weergegeven voor de
bewoners, werknemers en in de laatste kolom het totaal van beide groepen.

Tabel 4.14 Hoeveel dagen zou u bereid zijn om gedurende 3 maanden op een andere manier te gaan
reizen als u daarmee eenmaal uw maandelijkse energierekening vergoed krijgt?

Bewoners Werknemers Totaal
20 dagen per maand 5/15,2% 11/17,5% 16 /16,7%
15 dagen per maand 7/21,2% 3/4,8% 10/ 10,4%
10 dagen per maand 7/21,2% 11/17,5% 18/18,8%
5 dagen per maand 8/24,2% 15/23,8% 23/ 24%
Ik ben in dit geval niet | 6 /18,2 23/36,5% 29/30,2%
bereid anders te gaan
reizen

Deze vorm van beloning lijkt in vergelijking met de andere beloningen veel effect te hebben. Zowel
de bewoners en de werknemers geven aan hun reisgedrag te willen veranderen. Ongeveer 50% van
alle respondenten is bereid 10 of meer dagen per maand het reisgedrag voor het woon-werk verkeer
aan te passen. Deze bereidheid is bij de bewoners groter dan bij de werknemers.

4.3.3 Luxe lunch
De volgende vraag richt zich op de beloning in de vorm van een luxe lunch voor twee personen. Deze

vraag richt zich meer op het sociale aspect van de SeatZ app. De resultaten van deze vraag zijn in
onderstaande tabel weergegeven.

Tabel 4.15 Hoe vaak bent u gedurende een maand bereid op een andere manier te reizen als u
daarvoor een luxe lunch voor twee personen krijgt aangeboden?

Bewoners Werknemers Totaal
20 dagen per maand 3/9,1% 2/3,2% 5/5,2%
15 dagen per maand 1/3% 2/3,2% 3/3,1%
10 dagen per maand 2/6,1% 10/ 15,9% 12 /12,5%
5 dagen per maand 10/30,3% 13 /20, 6% 23 /24%
Ik ben in dit geval niet bereid | 17 /51,5% 36/57,1% 53/55,2%
anders te gaan reizen

De resultaten in tabel 9 geven aan dat de beloning in de vorm van een luxe lunch niet het gewenste
effect heeft. Ruim 80% van de bewoners en ruim 75% van de werknemers geeft aan zijn of haar
gedrag niet te willen veranderen, of slechts met vijf dagen per maand. Deze vijf dagen per maand
was wel een antwoordoptie, echter een verandering in die grootte is geen luxe lunch waard. De
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werknemers lijken meer open te staan voor deze beloningsvorm dan de werknemers. Zeker bij een
gedragsverandering van tien dagen per maand.

4.3.4 Ridesharing
De volgende vraag is anders van aard. Ditmaal is de bereidheid tot ridesharing getoetst. Ook bij deze

vraag zijn de bewoners meer bereid tot verandering dan de werknemers. Het ‘afschrikken’ door het
zelf moeten betalen van de parkeerkosten bij de werkplek blijkt niet zeer effectief te zijn. Dit is in
tegenstelling tot de andere vragn een push-maatregel. De resultaten zijn weergegeven in tabel 4.16.

Tabel 4.16 Uw werkgever probeert de parkeerproblemen aan te pakken door enkel parkeerplaatsen
aan te bieden voor werknemers die gebruik maken van ridesharing. Bent u bereid om te ridesharen
als u daardoor de garantie heeft op een parkeerplaats?

Bewoners Werknemers Totaal
Ja, dagelijks 5/15,2% 6/9,5% 11/11,5%
Ja, drie dagen per week 4/12,1% 3/4,8% 7/7,3%
Ja één dag per week 8/24,2% 19/30,2% 27/ 28,1%
Nee, ik zou niet gaan | 16/48,5% 35/55,6% 51/53,1%

ridesharen waardoor ik
zelf de parkeerkosten
moet betalen

Bij de bewoners en de werknemers is ongeveer 50% niet bereid te gaan ridesharen, ook als ze
daardoor zelf de kosten moeten betalen voor het parkeren. Deze maatregel is voor de werkgever
gemakkelijk te implementeren en vrijwel kosteloos. Verbeteringen kunnen snel worden bereikt, ook
al wil men slechts één dag per week ridesharen. In de tabel is ook te zien dat bewoners in vergelijking
met werknemers meer open staan om ridesharing vaker dan één keer per week te gaan gebruiken,
zelfs dagelijks.

4.3.5 Vrienden van Amstel Live

De vijfde soort getoetste beloning past in de categorie sociale beloningen. Er is gevraagd aan de
respondenten hoe men tegenover een woon-werk reisverandering staat indien het vanuit de afdeling
gestuurd wordt. Bij deze vraag kon men niet kiezen in hoeverre men zou veranderen, maar gevraagd
werd naar de positie die de respondent zou innemen op de afdeling. De resultaten en de mogelijke
antwoorden zijn weergegeven in onderstaande tabel 4.17.
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Tabel 4.17 Uw werkgever start een actie waarbij het autogebruik binnen uw afdeling met gemiddeld
20% dient af te nemen over een periode van een half jaar. De beloning bestaat uit een volledig
verzorgde avond (inclusief diner) voor uw afdeling naar de Vrienden van Amstel Live.

Bewoners Werknemers | Totaal
Ja, ik neem het voortouw en spoor collega’s aan het | 6 / 18,2% 4/6,3% 10/10,4%
doel helpen te bereiken
Ja, ik doe mee 5/15,2% 11/17,5% 16 /16,7%
Misschien, ik volg het gedrag van mijn collega’s 6/18,2% 11/17,5% 17 /17,7%
Nee, ik doe niet mee 16 /48,5% 37/58,7% 53/55,2%

De Vrienden van Amstel Live is een jaarlijks terugkerend groot evenement waarbij allerlei soorten
muziek wordt gespeeld door bekende Nederlandse artiesten. Als de besparing van 20% zou worden
bereikt dan krijgt men met de gehele afdeling een avond aangeboden. Op die manier ontstaat er
door duurzaam het woon-werk verkeer te organiseren ruimte voor een extra ‘bedrijfsuitje’.
Ongeveer de helft van de respondenten geeft aan niet te willen meewerken. Ondanks dit hoge
percentage heeft deze beloning potentie. Ruim 15%, zowel bij de bewoners en werknemers, geeft
aan mee te doen of het gedrag van collega’s af te wachten. Ook zijn er enkelen die het voortouw
willen nemen. Bij de bewoners is dit ruim 18%, bij de werknemers slechts 6%. Een nadeel van deze
opzet als beloning zijn de ‘freeriders’. Dit zijn personen die niet actief meedoen, maar uiteindelijk wel
profiteren. Deze groep mensen is niet wenselijk voor de werkgever. Zoals eerder gezegd geeft ruim
de helft van alle respondenten aan niet te willen meedoen met zo’n soort actie. Sociale druk en
sociale controle kunnen hierin eventueel nog verandering brengen. Indien een deel van de
respondenten mee doet aan deze actie kan men elkaar stimuleren en overhalen om alsnog mee gaan
doen om het autogebruik te reduceren.

4.3.6 Zonnepaneel

De zesde soort beloning is gericht op de zeer lange termijn. De respondenten werd gevraagd hoeveel
dagen per maand men wilde veranderen in het reisgedrag om op deze manier na anderhalf jaar een
eigen zonnepaneel bij elkaar te hebben gespaard. De resultaten zijn weergegeven in tabel 4.18.

Tabel 4.18 Hoeveel dagen bent u gedurende 1,5 jaar bereid op een andere manier te reizen als u
daarmee een eigen zonnepaneel verdient?

Bewoners Werknemers Totaal
20 dagen per maand 3/9,1% 5/7,9% 8/8,3%
15 dagen per maand 5/15,2% 3/4,8% 8/8,3%
10 dagen per maand 3/9,1% 11/17,5% 14/ 14,6%
5 dagen per maand 3/9,1% 17 /27% 20/ 20,8%
Ik ben in dit geval niet | 19 /57,6% 27 /42,9% 46 / 47,9%
bereid anders te gaan
reizen
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Ook bij deze beloning is ongeveer de helft niet bereid om zijn of haar gedrag te veranderen. Hoewel
het grootste deel van de respondenten het gedrag dus niet wil wijzigen, zit er in deze beloning
potentie. Hoewel zonnepanelen duur zijn, met collectieve aanschaf is er voor de werkgevers veel te
besparen. Daarnaast is ruim 30% van de ondervraagden bereid om zijn of haar gedrag minimaal 10
dagen per maand te wijzigen. Ook tussen de werknemers en bewoners zijn verschillen op te merken.
Bij deze soort beloning staan werknemers meer open voor het sparen voor een zonnepaneel dan de
bewoners.

4.3.7 Badge
De zevende beloningsvraag uit vragenblok vier richt zich op het wel of niet kunnen krijgen van een

badge. De resultaten zijn weergegeven in tabel 4.19.

Tabel 4.19 Hoe vaak bent u bereid gedurende een maand op een andere manier te reizen als u
daarmee een badge krijgt op uw Planner-S profiel?

Bewoners Werknemers Totaal
20 dagen per maand 2/6,1% 2/3,2% 4/4,2%
15 dagen per maand 2/6,1% 1/1,6% 3/3,1%
10 dagen per maand 2/6,1% 1/1,6% 3/3,1%
5 dagen per maand 2/6,1% 7/11,1% 9/9,4%
Ik ben in dit geval niet | 25/ 75,8% 52/82,5% 77/ 80,2%
bereid anders te gaan
reizen

Beide groepen, bewoners en werknemers, reageerden op deze vraag het minst positief in vergelijking
met de andere beloningsvragen. Respondenten werd de vraag voorgelegd of zij bereid waren hun
reisgedrag aan te passen, en hoeveel dagen, om daarmee een badge te verdienen. Een badge is een
icoontje wat bij iemands profiel op de SeatZ Network app kan komen te staan. Op die manier kan
men bepaalde doelstellingen behalen en daarmee laten zien dat men bijvoorbeeld zeer veel gebruik
maakt van ridesharing. Daarnaast is het mogelijk deze status te delen op sociale media zoals
Facebook, Twitter en LinkedIn. Ruim 80% van de ondervraagden gaf aan hierin geen interesse te
hebben en zijn of haar reisgedrag niet te willen aanpassen. In de enquéte werd kort verklaart wat
een badge was en wat de functies ervan waren. Desondanks waren de respondenten zoals hierboven
beschreven niet enthousiast. Een reden hiervoor kan echter zijn dat het bereiken van een badge nog
te ver weg was voor de respondenten. De app was tijdens het houden van de enquéte nog niet
verspreid onder de bewoners en werknemers van Strijp-S. Interessant zou zijn om deze vraag
nogmaals te stellen aan de doelgroep als de app in vol gebruik is. De sociale druk in de vorm van “wij
hebben een duurzaamheidsbadge en jij niet” kan in de werkomgeving zorgen dat men toch met de
grote groep mee wil doen en zich niet wil laten buitensluiten. Dit was echter op het tijdstip waarop
de enquéte werd gehouden niet mogelijk om te bevragen en blijft daardoor onbeantwoord. Het kan
in eventueel vervolgonderzoek of evaluatiemomenten van de app worden getoetst. De beloning in
de vorm van een badge blijkt bij deze groep respondenten slechts een op een klein deel invioed te
hebben. Op het overgrote deel, ruim 80%, heeft de badge beloning vrijwel geen effect.
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4.3.8 Elektrische fiets
De achtste en laatste vraag van het vragenblok gericht op de beloningen richt zich op het verkrijgen

van korting op de aanschaf van een elektrische fiets. In onderstaande tabel, tabel 4.20, zijn de
resultaten weergegeven.

Tabel 4.20 Hoe vaak bent u bereid met de fiets naar uw werk te komen als u daarmee via uw
werkgever een elektrische fiets t.w.v. 1000 euro voor 600 euro kunt aanschaffen

Bewoners Werknemers Totaal
20 dagen per maand 3/9,1% 6/9,5% 9/9,4%
15 dagen per maand 1/3% 2/3,2% 3/3,1%
10 dagen per maand 3/9,1% 5/7,9% 8/8,3%
5 dagen per maand 5/15,2% 10/ 15,9% 15/ 15,6%
Nooit, want  mijn | 16 /48,5% 25/39,7% 41/ 42,7%
reisafstand is te groot
Nooit, want ik wil niet | 5/15,2% 15/23,8% 20/ 20,8
op de fiets naar mijn
werk

In navolging van de vorige vraag, gericht op een badge als beloning, is ook deze beloningsvorm niet
erg effectief gebleken. Dit is te zien aan de antwoorden van de respondenten, weergegeven in
bovenstaande tabel. Zoals eerder beschreven moeten de maatregelen de werkgever niet te veel geld
kosten, omdat hier bij de meeste bedrijven geen budget voor is. Bij deze vraag werd getoetst of men
kon worden verleid tot aankoop van een elektrische fiets met een grote korting. Deze korting is
vastgesteld op een bedrag van €400. Het grootste deel van de respondenten gaf aan dat zijn of haar
reisafstand te groot was om dagelijks de woon-werk verplaatsing met de fiets af te leggen. Bij de
bewoners was dit aandeel bijna 50% en bij de werknemers bijna 40%. Maar is deze afstand ook
daadwerkelijk te groot? Van de respondenten, 41 personen, die aangaven dat de reisafstand te groot
is wonen er 11 op minder dan 20 kilometer van hun werk vandaan. Een grotere afstand fietsen is met
een elektrische fiets, tenzij men een fanatiek fietser is, ook niet haalbaar.

Respondenten konden kiezen om een bepaald aantal dagen per maand alternatief te reizen om deze
korting te verkrijgen. Het aantal respondenten dat zijn of haar gedrag wilde wijzigen voor 20, 15 of
10 dagen per maand is zeer gering. Pas bij slechts 5 dagen per maand nam het aantal toe. Een korting
van €400 is niet haalbaar bij een veranderende reismethode van slechts 5 dagen per maand, de
kosten-baten analyse valt hierbij dan negatief uit. De beloning in de vorm van het aanbieden van een
elektrische fiets met korting blijkt dus niet effectief te zijn.

4.4 Ordinale regressie

In deze vierde paragraaf van het hoofdstuk resultaten is dieper ingegaan op de beschrijvende
statistieken. Hierbij is gebruik gemaakt van een ordinale regressie. Deze vorm van multivariabele
regressie richt zich op het onderzoeken van ordinale variabelen. In dit onderzoek zijn de
beloningsvragen, de afhankelijke variabelen, ordinaal. Bij lineaire regressie dient de onderzoeker

56




keuzes te maken in het gebruik van de ordinale variabelen. Deze variabelen kunnen hierdoor hun
‘ordinale waarde’ verliezen waardoor de analyse minder precies en daarmee minder bruikbaar
wordt. Naast het feit dat de afhankelijke variabelen, de verschillende beloningsvragen, ordinaal zijn,
zijn ook de onafhankelijke variabelen grotendeels ordinaal. De variabele leeftijd heeft een ratio
schaal, echter variabelen als inkomen, opleiding, woonafstand, zakelijke afspraken en dergelijke zijn
allemaal ordinaal.

Door eerder uiteengezette omstandigheden is het aantal respondenten betrekkelijk laag. Daardoor is
er gekozen om in deze paragraaf de bewoners en de werknemers samen te voegen. Dit heeft als
gevolg dat N=96. Door dit lage aantal respondenten neemt de betrouwbaarheid van het model af.
Om dit model te versterken en het significantieniveau te verhogen, heeft de onderzoeker
verschillende variabelen anders ingedeeld. Op die manier hebben de verschillende categorieén bij de
verschillende variabelen meer waarden, wat het model kan versterken. De eerste nieuwe variabele is
ontstaan uit de variabele opleiding. In de enquéte werden de respondenten bevraagd naar hun
opleidingsniveau. De antwoorden op deze vraag zijn opnieuw ingedeeld in twee categorieén:
hoogopgeleid (HBO en WO) of laagopgeleid (alle opleidingen onder het niveau van HBO of WO).
Eenzelfde nieuwe variabele is gemaakt met betrekking tot inkomen. Daarbij zijn de respondenten
met een inkomen <€30.000,- gegroepeerd in één categorie en alle andere inkomens in een tweede
categorie (>€30.000,-). Ook de variabele woon-werk afstand is getransformeerd naar een nieuwe
variabele. Daarbij is er een onderscheid gemaakt tussen dichtbij (<10 kilometer voor woon-
werkafstand) en ver weg (>10 kilometer). Een andere nieuwe variabele is ontstaan uit de vraag van
welke vervoermiddelen respondenten gebruiken voor hun huidige woon-werk verkeer. Daarbij is een
onderscheid gemaakt tussen het wel (eens) gebruik maken van het OV of helemaal niet. Tot slot zijn
er twee nieuwe variabelen gemaakt met betrekking tot de samenstelling van het huishouden. Daarbij
is gekeken of respondenten wel of geen kinderen hebben en of respondenten alleen of niet alleen
wonen. Naast bovengenoemde nieuwe variabelen zijn er ook nog variabelen gebruikt die niet
veranderd dienden te worden. Zo werden bij elk van de ordinale regressies de variabelen leeftijd en
geslacht meegenomen. Naast deze twee basisvariabelen werden ook de verschillende reiskosten
vergoedingen getoetst. Zo is de invloed van bijvoorbeeld een kilometervergoeding, gebruik maken
van een deelauto of OV abonnement gemeten.

Als afsluiting van deze inleiding van ordinale regressie de verschillende afhankelijke variabelen. In de
enquéte zijn acht verschillende beloningen getoetst. Van deze acht zijn er enkele die niet interessant
genoeg zijn om mee te nemen in dit deel van de analyse. De reden hiervoor is de te uniforme
respons. De beloning in de vorm van een luxe lunch is hierdoor niet interessant genoeg om verder te
analyseren dan de in paragraaf 4.3 beschreven statistieken. Ruim 75% van de respondenten gaf aan
zijn of haar gedrag niet of nauwelijks, slechts vijf dagen per maand, te willen veranderen. Dit geld ook
voor de vraag met betrekking tot ridesharing. Bij deze beloning gaf ruim 80% van de respondenten
aan zijn of haar gedrag niet of nauwelijks, één dag per week, te willen veranderen. Eenzelfde
constatering is waar te nemen bij de beloningsvragen met betrekking tot de Vrienden van Amstel
Live en de Badge. Ook bij dezen twee vragen bleef te bereidheid om het reisgedrag te veranderen bij
de respondenten uit. In de volgende sub paragrafen zullen de vragen met betrekking tot de beloning
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in de vorm van valuta, de energierekening, het zonnepaneel en de elektrische fiets wel worden
geanalyseerd. Bij elke ordinale regressie is de desbetreffende beloningsvraag als onafhankelijke
variabele toegevoegd. Vervolgens zijn de volgende variabelen als afhankelijke toegevoegd: gebruik
maken van reiskostenvergoeding (kilometervergoeding, OV abonnement, reisbudget, deelauto,
leaseauto, elektrische fiets), geslacht, leeftijd, hoogte van het inkomen, opleidingsniveau, gebruik
maken van het OV voor het woon-werk verkeer, het wel of niet hebben van kinderen, het wel of niet
delen van het huishouden met andere volwassenen. Vanuit dat ‘totale’ model zijn de niet significante
variabelen geschrapt, waardoor er een model overbleef dat slechts bestaat uit onafhankelijke
variabelen die een significante invloed hebben op de antwoorden bij de desbetreffende
beloningsvraag.

4.4.1 Ordinale regressie valuta

In deze paragraaf zijn de uitvoer en de resultaten besproken van de ordinale regressie met de
beloning in vorm van valuta als afhankelijke variabele. Via SPSS is een ordinale regressie gedaan. Als
afhankelijke variabele is de beloningsvraag gekozen. De onafhankelijke variabelen, allen ordinaal van
karakter, zijn hier als ‘factor’ gebruikt. De factoren (variabelen) zijn bij deze analyse de volgende: het
wel of niet gebruik maken van een kilometervergoeding, het wel of niet gebruik maken van een OV
abonnement, een laag of hoog bruto jaarinkomen, het wel of niet hebben van andere volwassenen in
het huishouden en tot slot het wel of niet hebben van kinderen. Het ontstane model is weergegeven
in onderstaande tabel en is met 99% betrouwbaarheid significant.

Tabel 4.21 Ordinaal regressiemodel valuta beloning

Estimate | Wald Sig. -2 Log | Chi- Nagelkerke
Likelihood | Square

Samenvatting model - - 0,000 | 137,370 22,475 | 0,217
Beloning valuta €1,- -5,577 42,621 | 0,000 - - -
Beloning valuta €2,- -4,415 33,768 | 0,000 | - - -
Beloning valuta €3,50 -3,563 24,821 | 0,000 | - - -
Beloning valuta €5,- -2,495 13,978 | 0,000 | - - -
Beloning valuta >€10 -1,541 5,869 | 0,015 |- - -
Gebruik kilometervergoeding -0,860 4,654 | 0,031 |- - -
Gebruik OV abonnement -2,508 8,090 | 0,004 |- - -
Inkomen <€30.000,- -1,194 5,448 | 0,020 |- - -
Geen kinderen -1,528 10,593 | 0,001 - - -
Meerdere  volwassenen in | -0,819 3,206 | 0,073 |- - -
huishouden

De ‘Pseudo R-Square’ geeft aan hoeveel procent van de afhankelijke variabele wordt verklaard door
de onafhankelijke variabelen. Bij ordinale regressie dient hiervoor de ‘Nagelkerke R-Square’
geanalyseerd te worden. Deze Nagelkerke is in tabel 4.21 in de laatste kolom weergegeven. In het
geval van de beloning in de vorm van valuta is dit hoog. Zoals in bovenstaande tabel te zien is deze
Nagelkerke 0,217. Dit betekent dat 21,7% van de antwoorden op de beloningsvraag worden
verklaard door de toegevoegde onafhankelijke variabelen. Door alleen gebruik maken van
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significante variabelen in het model is deze 21,7% hoog. In bovenstaande tabel zijn de invloeden
uitgesplitst per onafhankelijke variabele. De ‘estimate’, positief of negatief, geeft de invloed van deze
onafhankelijke variabele aan. Indien de waarde van de estimate van een onafhankelijke variabele
precies -1 is, dan zal de respondent de beloningsvraag één antwoordmogelijkheid ‘lager’
beantwoorden dan de respondent die de onafhankelijke variabele niet heeft. Hoe lager de
antwoorden, hoe meer dagen per maand of voor een lagere (valuta) beloning de respondent zijn of
haar reisgedrag wil aanpassen. Kort gezegd: hoe lager men ‘scoort’, hoe makkelijker men het
reisgedrag wil veranderen. Deze manier van het beschrijven, het hoger of lager ‘scoren’ op de
beloningsvraag aan de hand van de estimate is ook gebruikt bij de andere ordinale
regressiemodellen.

In tabel 4.21 zijn de verschillende afhankelijke variabelen te zien. In de kolom ‘Sig.” staat het
significantieniveau weergegeven. De invloed van het gebruik van een reiskostenvergoeding per
kilometer is met 95% betrouwbaarheid significant. In vergelijking met mensen die geen gebruik
maken van een dergelijke vergoeding zijn de respondenten die er wel gebruik van maken bereid om
voor een minder hoge beloning hun gedrag te veranderen. Om precies te zijn: respondenten die wel
gebruik maken van een kilometervergoeding scoren op de beloningsvraag 0,860 klassen lager. Hieruit
valt te concluderen dat respondenten die wel gebruik maken van een kilometervergoeding sneller
bereid zijn hun reisgedrag aan te passen dan respondenten die daar geen gebruik van maken. Met
95% betrouwbaarheid is ook het wel of niet gebruik maken van een OV abonnement significant.
Indien men gebruik maakt van een OV abonnement scoort men 2,5 lager bij de beloningsvraag en is
men meer bereid het reisgedrag aan te passen dan de respondenten die geen gebruik maken van
een OV abonnement. Hetzelfde geldt voor het wel of niet hebben van kinderen. Indien men geen
kinderen heeft in het huishouden scoort met 1,5 lager bij de beloningsvraag, ook met een 95%
betrouwbaarheid. Opvallend is de volgende onafhankelijke variabele: het wel of niet wonen met
andere volwassenen zoals partners of huisgenoten. Indien men niet alleen is scoort men 0,919 lager
op de beloningsvraag, met 90% betrouwbaarheid, dan respondenten die wel alleen zijn.

Bovenstaande alinea en tabel 4.21 geven de verschillende effecten weer die de onafhankelijke
variabelen hebben op de afhankelijke variabele, in dit geval de valuta beloningsvraag. Zoals eerder
gezegd betekent een negatieve estimate een lagere score op de beloningsvraag. Indien een
respondent gebruik maakt van een kilometervergoeding of OV abonnement is hij of zij voor een
lagere beloning bereid zijn of haar reisgedrag aan te passen. Zij zijn meer ontvankelijk voor een
beloning. Eenzelfde soort redenering gaat op voor de verschillende inkomensgroepen. Indien een
respondent een laag inkomen heeft, is hij of zij bereid het gedrag aan te passen voor een lagere
beloning dan een respondent uit een hogere inkomensklasse. Een respondent met een laag inkomen
heeft minder te besteden, een beloning in vorm van een valuta heeft op deze manier meer invloed
op zijn of haar leven. Respondenten die geen kinderen hebben scoren lager op de beloningsvraag.
Deze respondenten zijn bereid voor een lagere beloning het reisgedrag te veranderen. Een verklaring
hiervoor kan zijn dat het voor deze respondenten niet altijd mogelijk is om zijn of haar reisgedrag aan
te passen, doordat zij kinderen hebben. Omdat de respondenten rekening moeten houden met
bijvoorbeeld schooltijden, of omdat zij hun kinderen naar school moeten brengen. Het kan dus zijn
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dat de respondenten zonder kinderen hierdoor meer openstaan voor het veranderen van het
reisgedrag. Bij de variabele betreffende het wel of niet hebben van een éénpersoonshuishouden is
dit juist andersom. Als een respondent geen éénpersoonshuishouden heeft is hij of zij sneller bereid
het reisgedrag aan te passen dan de respondent die wel een éénpersoonshuishouden heeft.

4.4.2 Ordinale regressie energierekening
De tweede afhankelijke variabele waar een ordinale regressie op is toegepast is de beloningsvraag

met betrekking tot de energierekening. Als afhankelijke variabele is dus de beloningsvraag
betreffende de energierekening gebruikt. De onafhankelijke variabelen, allen ordinaal van karakter,
zijn hier als ‘factor’ gebruikt. De factoren (variabelen) zijn bij deze analyse de volgende: het wel of
niet gebruik maken van een deelauto voor het woon-werk verkeer, leeftijd en tot slot het wel of niet
hebben van kinderen. Het ontstane model is weergegeven in tabel 4.22 en ook dit model is met 99%
betrouwbaarheid significant.

Tabel 4.22 Ordinaal regressiemodel energierekening beloning

Estimate | Wald Sig. -2 Log | Chi- Nagelkerke
Likelihood | Square
Samenvatting model - - 0,002 | 220,638 14,626 | 0,148
Beloning energierek. 20 dagen -0,704 0,590 0,443 - - -
Beloning energierek. 15 dagen -0,038 0,002 | 0,967 |- - -
Beloning energierek. 10 dagen 0,858 0,881 0,348 | - - -
Beloning energierek. 5 dagen 1,992 4,560 | 0,033 - - -
Leeftijd 0,043 4,920 | 0,027 |- - -
Geen kinderen -0,768 3,132 0,077 | - - -

Zoals in bovenstaande tabel is weergegeven is de Nagelkerke R-Square 0,148. Dit betekent dat 14,8%
van de antwoorden op de beloningsvraag wordt verklaard door de toegevoegde onafhankelijke
variabelen. Dit percentage is lager dan bij de valuta beloningsvraag. Een reden hiervoor is dat er
minder significante variabelen aan het model zijn toegevoegd. Echter het toevoegen van meer
variabelen leverde geen significante uitkomsten op. Zoals beschreven in de inleiding van paragraaf
4.4 zijn steeds dezelfde variabelen toegevoegd. De niet significante variabelen zijn vervolgens één
voor één verwijderd. In vergelijking met de ordinale regressie van de beloningsvraag met betrekking
tot de valuta zijn er minder significante variabelen voor deze beloningsvraag, wat daarmee verklaart
dat de Nagelkerke Pseudo R-Square lager is.

Bovenstaand model is op dezelfde manier te interpreteren als het model weergegeven in paragraaf
4.4.1. De eerste onafhankelijke variabele is leeftijd. Met een 95% betrouwbaarheid is te concluderen
dat leeftijd een significante invloed heeft op de antwoorden bij de beloningsvraag betreffende de
energierekening. De estimate is bij deze variabele positief. Dit betekent dat naarmate de leeftijd
hoger is, men hoger scoort op de ordinale schaal van de beloningsvraag. De estimate bedraagt 0,043
en is daarmee zeer laag. Echter de variabele leeftijd heeft een ratioschaal. In dit geval betekent het
dat per jaar dat de respondent ouder is, men 0,043 hoger scoort op de beloningsvraag. Als de ene
respondent 20 jaar ouder is dan de ander, scoort men 0,86 hoger. Op die manier is er dus wel
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degelijk een verschil waar te nemen met betrekking tot leeftijd. Ook in dit geval, hoe lager men
scoort op de beloningsvraag, hoe hoger de bereidheid is om te veranderen. Bovenstaande geeft dus
aan dat naarmate de leeftijd hoger is, men minder is bereid om zijn of haar reisgedrag voor het
woon-werk verkeer aan te passen. Een sluitende verklaring is daarvoor niet direct te vinden. Het kan
zijn dat jongeren gevoeliger zijn voor de financiéle prikkel van het niet te hoeven betalen van de
energierekening eens per twee maanden. Een andere verklaring kan zijn dat jongeren meer dan
ouderen open staan voor veranderingen in de uitvoer van het woon-werk verkeer. De laatste
variabele bij deze vraag is het wel of niet hebben van kinderen. Indien respondenten geen kinderen
hebben scoort men op de beloningsvraag 0,769 lager dan respondenten die wel kinderen hebben
(met een 90% betrouwbaarheidsinterval). Het wel of niet hebben van kinderen heeft, net als bij de
valutaire beloning, ook hier invloed op de bereid om het reisgedrag voor het woon-werk verkeer te
veranderen. Eenzelfde verklaring als in paragraaf 4.4.1 kan van kracht zijn bij deze valuta beloning.

Respondenten zonder kinderen scoren lager op deze beloningsvraag dan die met kinderen, omdat
deze laatsten meer gebonden zijn aan bijvoorbeeld schooltijden of het wegbrengen van kinderen.

4.4.3 Ordinale regressie zonnepaneel

De derde beloningsvraag waar een ordinale regressie op is toegepast richt zich op
gedragsverandering waarmee men over een periode van anderhalf jaar kan sparen voor een
zonnepaneel. Ook bij deze vraag zijn eerst alle eerder genoemde variabelen toegevoegd waarna
vervolgens de niet significante variabelen verwijderd zijn.

Tabel 4.23 Ordinaal regressiemodel zonnepaneel beloning

Estimate | Wald Sig. -2 Log | Chi- Nagelkerke
Likelihood | Square
Samenvatting model - - 0,002 | 72,417 18,527 | 0,188
Beloning zonnepaneel 20 dagen -2,709 29,591 0,000 | - - -
Beloning zonnepaneel 15 dagen -1,872 19,443 0,000 | - - -
Beloning zonnepaneel 10 dagen -0,937 6,041 0,014 | - - -
Beloning zonnepaneel 5 dagen 0,087 0,056 0,813 | - - -
Gebruik reiskostenbudget 1,949 2,737 0,098 | - - -
Gebruik deelauto -1,489 2,825 0,093 | - - -
Geslacht vrouw 1,048 5,276 0,022 | - - -
Inkomen <€30.000,- 1,162 4,201 0,040 | - - -
Geen kinderen -0,956 4,899 0,027 | - - -

Zoals in bovenstaande tabel is te zien is het model met een 99% betrouwbaarheid significant. Dit
betekent dat de toegevoegde onafhankelijke variabelen de antwoorden op de afhankelijke
variabelen beinvioeden. Naast het significantieniveau is in tabel 4.23 opnieuw de Nagelkerke Pseudo
R-Square in de laatste kolom weergegeven. Opnieuw is deze Nagelkerke niet zo hoog als bij de
beloningsvraag. Toch wordt 18,8% van de antwoorden op de afhankelijke variabele verklaard door de
onafhankelijke variabelen in het model.
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Met een 90% betrouwbaarheidsinterval is de variabele wel of niet gebruik maken van een reisbudget
voor het woon-werk verkeer significant. Indien men wel gebruik maakt van een reisbudget, scoort
men op de beloningsvraag 1,949 hoger. Dit is een zeer grote estimate. Het betekent dat mensen met
een reisbudget bijna 2 klassen hoger scoren dan mensen zonder een dergelijk budget. Een hogere
score betekent een verminderde bereidheid om zijn of haar gedrag betreffende het woon-werk
verkeer te veranderen. Een reden hiervoor kan zijn is dat de respondenten die gebruik maken van
hun reisbudget hun woon-werk verkeer zelf kunnen indelen. Deze indeling vindt waarschijnlijk plaats
op de voor hen meest prettige manier. Dit vervolgens aan te passen om zo te sparen voor een
zonnepaneel blijkt in dit onderzoek niet effectief voor deze groep respondenten. Wat betreft de
afhankelijke variabele deelauto is dit andersom. Ook deze variabele is met 90% betrouwbaarheid
significant. Echter het gebruik maken van een deelauto voor het woon-werk verkeer heeft een
estimate van -1,489, hetgeen betekent dat mensen die wel gebruik maken van een deelauto bijna 1,5
keer lager scoren op de beloningsvraag dan mensen die er geen gebruik van maken. Een verklaring
hiervoor kan zijn dat deze mensen hun reisgedrag al op een milieuvriendelijke en voordelige manier
organiseren en daardoor meer openstaan voor een verandering. Echter, voor de invloed van een de
deelauto en het reisbudget zijn verder geen andere voor de hand liggende verklaringen vast te
stellen. Daarnaast is de beloningsvraag met betrekking tot het sparen voor een zonnepaneel de enige
vraag waar het geslacht een rol speelt. Met 95% betrouwbaarheid en een estimate van 1,048 is deze
rol nog betrekkelijk groot. Vrouwen scoren ongeveer 1 lager bij de beloningsvraag dan mannen. Of
dit komt doordat vrouwen meer openstaan voor een zonnepaneel als beloning of dat mannen
minder openstaan voor het veranderen van het reisgedrag is hier niet uit op te maken. Een
opvallende onafhankelijke variabele in dit model is inkomen. Lagere inkomens scoren in vergelijking
met hogere inkomens hoger op de beloningsvraag. Indien men meer verdient, is men eerder bereid
zijn of haar reisgedrag aan te passen. Belangrijk is te vermelden dat na anderhalf jaar en een
eventuele besparing bij het zonnepaneel geen incidentele betaling dient plaats te vinden. Een
sluitende verklaring voor de grotere bereidheid van de hogere inkomens dan de lage inkomens is niet
te geven. Het zou kunnen zijn dat hogere inkomens langere tijd vooruit plannen en meer
geinteresseerd zijn in groene energie dan lagere inkomens. De laatste significante variabele, 95%
betrouwbaarheid, is het wel of niet hebben van kinderen. Indien men geen kinderen heeft scoort
men 0,956 lager bij het sparen voor een zonnepaneel dan respondenten die wel kinderen hebben.
Een verklaring hiervoor is eerder beschreven in paragraaf 4.4.1 en 4.4.2. Het hebben van kinderen
beperkt de respondenten in hun bewegingsvrijheid.

4.4.4 Ordinale regressie elektrische fiets

De laatste vraag waar een ordinale regressie op is toegepast heeft betrekking op het sparen voor een
grote korting op de aanschaf van een elektrische fiets. Ook hier bestaan de antwoordmogelijkheden
uit het veranderen van het reisgedrag voor 20, 15, 10 of 5 dagen per maand. Mensen die aangaven
niet te willen fietsen of te ver weg wonen zijn samengevoegd in één klasse: niet van toepassing. In
tabel 4.24 is het ordinale regressiemodel van deze beloningsvraag weergegeven.

62



Tabel 4.24 Ordinaal regressiemodel elektrische fiets beloning

Estimate | Wald Sig. -2 Log | Chi- Nagelkerke
Likelihood | Square
Samenvatting model - - 0,000 | 49,837 23,916 0,247
Beloning e-fiets 20 dagen -4,192 40,607 | 0,000 - - -
Beloning e-fiets 15 dagen -3,839 37,203 | 0,000 | - - -
Beloning e-fiets 10 dagen -3,157 29,085 | 0,000 | - - -
Beloning e-fiets 5 dagen -2,190 16,833 | 0,000 - - -
Gebruik deelauto -1,703 3,857 | 0,050 |- - -
Afstand ww verkeer <10 km -1,723 12,665 | 0,000 | - - -

In de laatste kolom van de bovenstaande tabel is het significantieniveau weergegeven. In dit model is
dit hoog: met 99% betrouwbaarheid kan worden gezegd dat de toegevoegde onafhankelijke
variabelen invloed hebben op de afhankelijke variabele, de beloningsvraag betreffende het sparen
voor de elektrische fiets. Naast het significantieniveau is in bovenstaande tabel ook opnieuw de
Nagelkerke Pseudo R-Square weergegeven. In dit model is bijna 25% (24,7%) van de afhankelijke
variabele verklaard door de toegevoegde onafhankelijke variabelen. Dit is in vergelijking met de drie
andere ordinale regressies het hoogste percentage.

In dit model is het gebruik van een deelauto voor het woon-werk verkeer significant. Met een
betrouwbaarheid van 95% is te zeggen dat respondenten die gebruik maken van een deelauto voor
hun woon-werk verkeer 1,703 lager scoren op de beloningsvraag dan respondenten die daar geen
gebruik van maken. Respondenten die gebruik maken van een deelauto staan meer open voor
veranderingen in hun woon-werk verkeer dan respondenten die geen gebruik maken van een
deelauto. Een reden hiervoor kan zijn dat zij geen gebruik maken van een vervoermiddel wat
daadwerkelijk in hun bezit is. Hierdoor kan men makkelijker sparen voor een vervoermiddel wat wél
in hun bezit kan komen, de elektrische fiets. Eenzelfde vergelijking is te maken voor respondenten
die dicht bij hun werk wonen in vergelijking met mensen die verder weg wonen. Met een
betrouwbaarheid van 95% scoren mensen waarvoor de woon-werk afstand minder is dan tien
kilometer 1,723 lager op de beloningsvraag dan mensen waarvoor deze afstand groter is dan tien
kilometer. Hiervoor is een eenvoudige verklaring op te stellen. Mensen die minder dan 10 kilometer
van hun werk wonen, kunnen deze afstand gemakkelijker met de (elektrische) fiets afleggen dan
respondenten die verder weg wonen. Als een respondent bijvoorbeeld meer dan 20 kilometer van
zijn of haar werk woont, is het niet reéel om deze afstand met een (elektrische) fiets af te leggen.
Respondenten die dichter bij wonen zijn hierdoor dus meer bereid hun reisgedrag aan te passen dan
respondenten die ver weg wonen.
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Hoofdstuk 5 Conclusie

In dit afsluitende hoofdstuk zijn de hoofd- en deelvragen beantwoord. Hierbij worden de eerder
besproken resultaten naast de in hoofdstuk twee besproken academische literatuur gelegd. Eerst zal
dit gebeuren aan de hand van de twee opgestelde deelvragen, om vervolgens de hoofdvraag te
beantwoorden. In paragraaf 5.2 zijn verschillende aanbevelingen opgesteld voor eventueel
vervolgonderzoek en beleidsimplicaties. Tot slot is in paragraaf 5.3 de discussie beschreven. In deze
paragraaf komen de (on)volkomenheden van het onderzoek naar voren. Daarbij is gekeken wat er
wel of niet goed ging in het onderzoeksproces.

5.1 Conclusie

In deze eerste paragraaf van dit afsluitende hoofdstuk is gekeken naar de beantwoording van de
hoofdvraag. Om tot een sluitend antwoord te komen op deze vraag dienen eerst de deelvragen
beantwoord te worden, aangezien deze twee deelvragen een onderdeel vormen van de hoofdvraag.

De eerste deelvraag die in het eerste hoofdstuk is opgesteld is als volgt: “Hoe beinvioedt de soort
beloning in de SeatZ app het gedrag op het gebied van mobiliteit bij gebruikers van Strijp-5?”. In
paragraaf 4.3 zijn de resultaten van de beloningsvragen weergegeven. Daarbij kwam naar voren dat
er voor vier van de acht beloningen te weinig belangstelling was om verder te onderzoeken aan de
hand van een ordinale regressie. De beloningsvragen gericht op de luxe lunch, ridesharing, de
Vrienden van Amstel Live en de Badge behoren tot deze groep. De beloningen in de vorm van valuta,
de energierekening, het zonnepaneel en de elektrische fiets zijn daarentegen wel interessant genoeg
voor de ordinale regressie. Eerder in dit onderzoek is een onderverdeling van de verschillende
beloningen opgesteld, weergegeven in tabel 4.1. Daarbij is gekeken naar de wat, wie en hoelang.
Voor wat is er een onderscheid gemaakt tussen geld, status en materieel. De beloningen in de
categorie geld (valuta, energierekening en fiets) bleken alle drie interessant genoeg voor de ordinale
regressie. De beloningen in de categorie status (ridesharing en badge) bleken dit beide niet te zijn.
Wat betreft materieel zijn de resultaten verschillend. Van de vijf beloningen die in deze categorie
vallen zijn er twee wel (zonnepaneel en elektrische fiets) en drie niet effectief (lunch, ridesharing en
Amstel Live). Voor de tweede onderverdeling, wie, zijn de beloningen ingedeeld in twee groepen,
individuele en groepsbeloningen. Uit de resultaten valt op te maken dat de effectieve beloningen
allemaal te behalen zijn op individuele basis. De groepsbeloningen (ridesharing en Amstel Live)
blijken niet effectief te zijn. Bij de derde onderverdeling, hoelang, zijn de resultaten opvallend. De
korte termijn beloningen zijn allemaal niet effectief, op de valuta beloning na. De drie andere
effectieve beloningen (energierekening, zonnepaneel en de elektrische fiets) vallen allemaal onder
de ‘lange termijn’ beloningen.

Hieruit valt te concluderen dat wat betreft de soort beloningen een duidelijk onderscheid is te maken
welke minder en welke meer invloed hebben op het reisgedrag voor het woon-werk verkeer van
gebruikers van Strijp-S. De beloningen die in de vorm van valuta zijn uit te drukken zijn effectiever
dan beloningen in de vorm van status. De materiéle beloningen hebben een wisselend effect.
Daarnaast komt naar voren dat de individuele beloningen effectiever zijn dan de beloningen die in
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groepsverband behaald kunnen worden. Men kan op die manier zelf beslissen hoeveel hij of zij het
reisgedrag aan wenst te passen voor het behalen van een bepaalde beloning, zonder daarbij
afhankelijk te zijn van anderen. Over het tijdsbestek waarin een beloning behaald kan worden valt
geen eenduidende conclusie te trekken. Korte termijn beloningen kunnen effectief zijn, maar
voornamelijk lange termijn beloningen blijken effectiever te zijn.

De tweede deelvraag is als volgt: “Hoe beinvioedt de hoogte van de beloning in de SeatZ app het
gedrag op het gebied van mobiliteit bij gebruikers van Strijp-S?”. Deze vraag wordt in deze alinea
beantwoord aan de hand van de respons op de verschillende beloningsvragen. Om deze vraag te
beantwoorden is het belangrijk om het ‘kantelpunt’ te bepalen per beloningsvraag: bij welke hoogte
van de beloning zijn mensen wél bereid hun reisgedrag aan te passen? Bij alle beloningsvragen is er
een groep respondenten die aangaf zijn of haar gedrag niet te willen veranderen. Deze groep
respondenten is niet te prikkelen met de getoetste beloningen. De hoogte van de beloning die wel
het gewenste effect geeft is het kantelpunt. Echter, wanneer de beloning te hoog wordt in
vergelijking met de gestelde aanpassing in het reisgedrag, is het economisch niet meer haalbaar voor
bedrijven om de beloningen te faciliteren. Een werkgever dient een afweging te maken. Het is voor
een bedrijf niet haalbaar om alle werknemers gewenst gedrag te laten vertonen.

Zoals eerder gezegd zijn de beloningsvragen betreffende ridesharing, luxe lunch, Amstel Live en de
badge niet effectief gebleken. Dit is te herleiden naar het hierboven beschreven kantelpunt. Bij de
ridesharing beloning was de groep respondenten zeer beperkt in de bereidheid tot het veranderen
van het reisgedrag. Het kantelpunt bij deze beloningsvraag ligt bij het aanpassen van het reisgedrag
op één dag per week. Men bleek niet bereid om voor de beloning het reisgedrag meerdere dagen
aan te passen. Op deze manier zou de beloning te ‘makkelijk’ worden bereikt. Bij de luxe lunch is
hetzelfde te concluderen. Een luxe lunch kost bijvoorbeeld al snel €50,-. Ook bij de Vrienden van
Amstel Live waren respondenten terughoudend. Of ze kijken wat de rest wilde doen, maar meer dan
50% van de ondervraagden gaf aan helemaal geen interesse hebben in de beloning. Naast dit hoge
percentage respondenten dat aangaf geen interesse te hebben in de beloning gaf slechts 25% aan
mee te willen doen. De status beloning, de badge, is in het geheel niet effectief gebleken. Ongeveer
80% van de respondenten was hier helemaal niet in geinteresseerd. Vanwege dit hoge percentage is
er geen kantelpunt vast te stellen. Slechts enkelen gaven aan het reisgedrag te willen wijzigen om
een badge te verdienen. De beloningen in de vorm van valuta, energierekening, zonnepaneel en de
elektrische fiets bleken effectiever te zijn. Bij de valuta beloning is het kantelpunt ook vastgesteld op
het middelste antwoord, een beloning van €3,50 per dag. Van de ondervraagden wil 25% zijn of haar
reisgedrag aanpassen voor een beloning van €3,50 per dag. Bij een beloning van €5,- is dit al ruim
45%. De vraag blijft echter of het economisch haalbaar is voor bedrijven om een dergelijke
vergoeding beschikbaar te stellen voor de langere termijn. In het geval van de valuta beloning is een
zo laag mogelijke beloning gewenst. Bij de andere effectieve beloningen is de vraag zo opgesteld dat
de respondent dient aan te geven hoeveel dagen hij of zij het reisgedrag wil wijzigen voor het
ontvangen van de opgestelde beloning. Het kantelpunt is vastgesteld op tien dagen per maand. Deze
tien dagen is een gemiddelde, net als de beloning van €3,50. Bij de energierekening beloningsvraag is
ruim 45% van de respondenten bereid het reisgedrag tien of meer dagen per maand aan te passen.
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Bij de beloningsvraag betreffende het zonnepaneel is dit anders. Het aantal respondenten groeit
sterk naarmate men minder hoeft te veranderen. Bij deze beloning wil ongeveer 31% zijn of haar
reisgedrag voor tien of meer dagen per maand aanpassen om de beloning te ontvangen. Bij de
elektrische fiets zijn de antwoorden nog meer gespreid. Een groot deel van de respondenten (42%)
geeft aan te ver weg te wonen om met de fiets naar het werk te komen. Toch geeft ruim 20% aan het
reisgedrag voor tien of meer dagen per maand te willen veranderen voor korting op de elektrische
fiets.

Uit bovenstaande alinea en de resultaten uit hoofdstuk vijf is duidelijk op te maken dat de hoogte
van een beloning en de moeite die men moet doen om deze te ontvangen een grote invioed hebben
op het effect ervan. Hoe hoger de beloning, hoe meer mensen hun gedrag willen aanpassen. Naast
de hoogte is de moeite die respondenten moeten nemen een belangrijke factor. Hoe minder moeite,
hoe eerder respondenten hun gedrag willen wijzigen. Deze inspanning is terug te vinden in het aantal
dagen dat hij of zij het reisgedrag dient uit te voeren om de beloning te ontvangen. Hoe minder
dagen men het reisgedrag diende aan te passen, hoe groter de groep respondenten werd.

Bovenstaande alinea’s beschrijven de invloed van de hoogte en de soort beloningen op het
reisgedrag van gebruikers van Strijp-S. De hoofdvraag van dit onderzoek is als volgt: “Wat is de
invloed van de beloningen en de beloningsstructuur in de SeatZ app op het mobiliteitsgedrag van
gebruikers op Strijp-S”. Het antwoord op de hoofdvraag is gedeeltelijk al beantwoord door beide
deelvragen. Allereerst zijn er de soort beloningen, de beloningsstructuur. Zoals eerder beschreven
zijn niet alle beloningen even effectief. De meest effectieve beloningen uit dit onderzoek zijn de
individuele materiele of geldelijke beloningen. De kracht van de beloning is niet afhankelijk van de
tijdsduur, maar van de beloning zelf. Of deze beloningen effectiever zijn als ze op een korte of lange
termijn te behalen zijn is niet duidelijk. Wat betreft de hoogte van de effectievere beloningen kan
een eenduidige conclusie worden getrokken. Hoe hoger de beloning en hoe minder moeite men er
voor hoeft te doen, hoe effectiever de beloning. De beloningen die het beste tot hun recht komen
zijn zoals gezegd de beloningen die betrekking hebben op de valuta, energierekening, zonnepaneel
en de elektrische fiets. Maar los van de soort en de hoogte van de beloning zijn er nog meer
interessante conclusies te trekken aan de hand van dit onderzoek. In paragraaf 4.4 is er voor de
kwantitatieve analyse gebruik gemaakt van een ordinale regressie. Ondanks de betrekkelijk lage
respons zijn uit deze paragraaf toch bepaalde conclusies te trekken. In dit onderzoek was er één
onafhankelijke variabele die steeds terugkwam. Het wel of niet hebben van kinderen heeft invloed
op de bereidheid van het veranderen van reisgedrag. Respondenten zonder kinderen zijn eerder
bereid hun reisgedrag aan te passen dan respondenten met kinderen. In paragraaf 4.4 is hier ook al
een verklaring voor gegeven. Zoals in hoofdstuk twee is beschreven komt het reisgedrag door
verschillende factoren tot stand. De habit, non-rationele en rationele factoren spelen daar de
belangrijkste rol. Respondenten met kinderen hebben minder vrijheid en dienen rekening te houden
met hun kinderen. Het is voor die groep respondenten dus minder makkelijk zijn of haar reisgedrag
aan te passen. Andere onafhankelijke variabelen die opvielen bij de ordinale regressie waren de
verschillende reiskostenvergoedingen. Respondenten die gebruik maakten van een kilometer
vergoeding, een OV-abonnement en een deelauto waren meer bereid bij de verschillende
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beloningen zijn of haar reisgedrag te veranderen dan respondenten die daar geen gebruik van
maakten. Ook dit komt overeen met de bevindingen uit het theoretisch kader. Deze groep heeft hun
woon-werk verkeer al op een bepaalde manier georganiseerd. Bij hen is de habit bijvoorbeeld al om
gebruik te maken van een deelauto. Ook de (non-)rationele factoren worden door deze groep
respondenten anders beleefd. Het gevolg, het meer bereid zijn om het reisgedrag te veranderen, is
daarom logisch.

5.2 Aanbevelingen

In deze paragraaf zijn de verschillende bevindingen uit de voorgaande concluderende paragraaf
omgezet in aanbevelingen voor eventueel vervolgonderzoek en implementatie van de SeatZ Network
app in de praktijk. Allereerst is het belangrijk dat bij het vervolgonderzoek het aantal respondenten
wordt vergroot. Met een grotere dataset is het mogelijk om de kwaliteit en de betrouwbaarheid van
de statistische analyses te vergroten. Dit is in paragraaf 5.3 uitgebreid besproken. In dit onderzoek
zijn slechts acht verschillende beloningen onderzocht, welke zijn opgesteld door de onderzoeker aan
de hand van academische literatuur. Interessant zou zijn om in eventueel vervolg onderzoek meer
beloningen te toetsen. Op deze manier kan er dan een duidelijker beeld worden geschetst welke
beloningen wel- en welke niet effectief zijn. Beloningen die in dit onderzoek niet effectief bleken te
zijn kunnen dan worden uitgesloten. Naast aanbevelingen voor vervolgonderzoek zijn er in deze
paragraaf ook praktische aanbevelingen opgesteld. Het onderzoeksgebied Strijp-S is een nieuw
woon- en werkgebied. De SeatZ Network app is echter werkgever gestuurd en daarom ook voor
andere grote bedrijven of instellingen bruikbaar. Bijvoorbeeld een universiteit of multinational met
een groot hoofdkantoor zou een dergelijk onderzoek intern kunnen uitvoeren. De uitkomsten zijn
vervolgens direct bruikbaar voor de desbetreffende partij. Een werkgever weet op deze manier
precies welke beloningen meer en welke minder kans op succes zullen hebben. Daarnaast zou er aan
de hand van de in paragraaf 5.1 besproken conclusies kunnen worden gekeken naar de soort
beloningen. Valuta en materiele beloningen bleken meer effectief dan beloningen in de vorm van
status. Deze soort beloningen zouden verder kunnen worden uitgewerkt. De laatste aanbeveling is
gericht aan de werkgevers, die uiteindelijk de SeatZ Network app dienen te implementeren in hun
bedrijf. Deze werkgevers dienen de verschillende reismogelijkheden te faciliteren en haar
werknemers te stimuleren om hiervan gebruik te maken. De SeatZ Network app is zoals besproken in
paragraaf 2.4 een soort Mobiliteit Management Programma (MMP). Een dergelijk programma
organiseert het reisgedrag van de werknemers. Indien er gebruik wordt gemaakt van de app zijn de
resultaten gemakkelijk te monitoren. Door het gebruik van de app onderzoekt men de verschillende
effecten van de beloningen continu.

5.3 Discussie

In deze paragraaf zijn het onderzoeksproces en de resultaten kritisch geanalyseerd. Het
onderzoeksproces verliep op verschillende momenten erg moeizaam, voornamelijk tijdens de data
verzameling. Hieronder valt ook de verspreiding van de enquéte. Zoals in paragraaf 3.4.2 beschreven
was dit proces niet effectief. Door de vele schakels in het verspreidingsproces was de communicatie
niet goed. Naast de niet effectieve verspreiding van de enquéte was de respons ook zeer laag. De
onderzoeker heeft, ook na het versturen van verschillende reminders, een beperkte data set weten
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te verzamelen om een sterke, betrouwbare kwantitatieve analyse uit te voeren. Dit heeft meerdere
consequenties. Tijdens het onderzoeksproces is er besloten om een vergelijking te maken tussen de
verschillende gebruikers van Strijp-S: de bewoners en de werknemers. Echter door de beperkte
respons op de enquéte is het lastig om onderbouwde conclusies te trekken uit de
onderzoeksresultaten. Met slechts 33 bruikbare enquéte van de bewoners kunnen individuele
gevallen de resultaten sterk beinvloeden. De werknemersenquéte gaf meer respons, 63 stuks. Maar
ook met 63 kunnen enkele respondenten de resultaten sterk beinvloeden. Door deze lage respons
(33 en 63) is de vergelijking tussen de twee groepen uitgebleven. Naast het uitbleven van een goed
onderbouwde vergelijking heeft de lage respons ook invioed op de in paragraaf 4.4 uitgevoerde
ordinale regressie. Verschillende variabelen zijn getransformeerd tot nieuwe eenvoudigere
variabelen. Hierdoor werden de onderzoeksresultaten minder nauwkeurig. Ook de uitkomsten van
de ordinale regressie zijn beperkt. De ordinale regressie heeft als conclusie dat slechts enkele
onafhankelijke variabelen op de afhankelijke variabelen significante invloed hebben. Indien er met
een dataset wordt gewerkt met bijvoorbeeld N>300 zullen de afhankelijke variabelen beter
geanalyseerd kunnen worden. Bovenstaande heeft invioed op de getrokken conclusies. Deze zijn
door de beperkte respons niet sterk analytisch onderbouwd. Daarnaast zijn er vragen te stellen bij de
verschillende opgestelde beloningen. Deze zijn aan de hand van de academische literatuur en de
ideeén van SeatZ Network opgesteld. Hoe hier in de toekomst mee om te gaan is echter al besproken
in paragraaf 5.2, de aanbevelingen.
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Hoofdstuk 7 Bijlagen

A. Enquéte

Deze bijlage bevat de enquéte waarmee de data is verzameld welke aan de basis lag voor de
kwantitatieve analyse van dit onderzoek. Zoals vermeld in hoofdstuk drie is er gebruik gemaakt van
een online enquéte. Hiervan is de papieren versie bijgevoegd. Voor het onderzoek zijn er twee
verschillende enquétes gehouden: voor de bewoners en de werknemers. Alleen de versie van de
bewoners is in deze bijlage weergegeven omdat dit de meest uitgebreide versie was.
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B. Brieven ter verspreiding enquéte
De tweede bijlage bevat de begeleidende brieven en e-mails van de enquéte. Deze documenten zijn
gebruikt als introductie voor de enquéte.



STRIJP-S Seatj network

Onderzoek Mobiliteits-DNA bewoners Strijp-S

Ervaringen en behoeftes met betrekking tot woon-werk verplaatsingen

Geachte heer/mevrouw,

Mobility-S doet in samenwerking met SeatZ Network onderzoek naar uw reisgedrag en ervaringen met
betrekking tot het vervoer van en naar Strijp-S. Om uw reisgemak te vergroten zal binnenkort de smartphone
applicatie Planner-S op Strijp-S worden gelanceerd. Hiermee kunt u gebruik maken van deelfietsen en
deelauto’s, een taxi boeken en uw OV-reis plannen. In de enquéte zullen verschillende aspecten van deze app
naar voren komen. Met uw hulp kunnen wij de app en daarmee de bereikbaarheid van Strijp-S verbeteren en
afstemmen op uw wensen en behoeftes.

De enquéte heeft betrekking op uw woon-werk verplaatsingen en is opgedeeld in verschillende onderdelen.
Het eerste deel is gericht op uw huidige reisgedrag en het beleid binnen uw bedrijf. Dan volgen er vragen over
uw social media gebruik in relatie tot de Planner-S en de enquéte sluit af met enkele algemene vragen. Het

invullen van de vragenlijst duurt ongeveer 15 minuten.

Onder de deelnemers wordt een dinercheque van Radio Royaal verloot en twee keer een dag gratis rijden
met een elektrische auto of scooter.

De enquéte kan geheel anoniem worden ingevuld. Uw gegevens worden discreet behandeld en zullen niet voor
andere doeleinden worden gebruikt.

Alvast hartelijk dank voor uw tijd en bijdrage.
U kunt starten met de vragenlijst door op de knop 'Volgende' te drukken. Mocht u tijdens het invullen van de
enquéte wijzigingen willen doorvoeren, dan is het op ieder moment mogelijk om tussen de verschillende

pagina's van de enquéte te navigeren.

Met vriendelijke groet,
Namens Mobility-S en SeatZ Network,

Huub Wolters & Josien Westgeest
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1. WOON-WERK VERPLAATSINGEN

De volgende vragen hebben betrekking op de bereikbaarheid van Strijp-S en uw reis tussen huis en werk.

1.1 Welke situatie is op dit moment voor u van toepassing?
a) Niet werkend*
b) School gaand/studerend*
c) Deel- of voltijd werkzaam
d) Onbetaald werkzaam*

* Wanneer er in het vervolg van de enquéte wordt gesproken over woon-werk verplaatsingen kunt u bij het
beantwoorden van de vraag uitgaan van uw eigen situatie. Studenten baseren hun antwoord bijvoorbeeld op
hun reis tussen huis en universiteit.

1.2 Hoe ervaart u de bereikbaarheid van Strijp-S?
Zeer Slecht | Niet Goed Zeer

slecht goed/ goed
niet
slecht
a) Te voet
b) Fiets
c) Scooter
d) Auto
e) Bus
f) Trein

1.3 Hoe ervaart u de parkeervoorzieningen van Strijp-S?
Zeer Slecht | Niet Goed Zeer

slecht goed/ goed
niet
slecht
a) Fiets
b) Scooter
c) Auto

1.4 Strijp-S is volop in ontwikkeling. Kunt u aangeven wat voor u de drie belangrijkste voorzieningen zijn die op
korte termijn op Strijp-S verbeterd moeten worden? (In volgorde van belangrijkheid)

- - a) Parkeervoorzieningen voor de fiets
Ontvyl'kkfellngen o b) Parkeervoorzieningen voor de auto
mobiliteitsvoorzieningen c) Oplaadpalen auto’s, fietsen, scooters

1. d) Opzetten lokale deelauto systeem

2. e) Rideshare* faciliteiten

3. f)  Fietsreparatie service

g) Voorzieningen openbaar vervoer

h) Informatie voorziening m.b.t. mobiliteit

*Ridesharing is het samen reizen in een auto van een particulier (vergelijkbaar met carpoolen) waarbij de eigenaar van de
auto meestal een kilometervergoeding krijgt van de meereizende passagiers

1.5 Hoe ver woont u van uw werk vandaan?
Het gaat hierbij om een enkele reis, gemeten in kilometers van deur tot deur
a) 0km: ik woon en werk op Strijp-S
b) 1tot5km
c) 5tot10km
d) 10tot 15 km
e) 15tot 20 km
f) 20 tot 40 km
g) 40 km of meer
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1.6 Hoe vaak reist u gemiddeld per week naar uw werk?

a) Odagen
b) 1dag

c) 2dagen
d) 3dagen
e) 4dagen

f) 5 dagen of meer

1.7 Kunt u voor elk van de volgende vervoersvormen aangeven of u deze tot uw beschikking heeft?

Nee, nooit | Soms: Ja, altijd
geef aan waar het van afhankelijk is
a) Fiets
b) Elektrische fiets
c) Scooter
d) Motor
e) Auto

f) Leaseauto

g) Abonnement voor het gebruik van
deelauto’s*

h) Ov-chipkaart zonder abonnement

i) Abonnement voor openbaar
vervoer

* Een deelauto is een auto die u van een bedrijf huurt (bijvoorbeeld Greenwheels)

1.8 Kunt u voor elk van de onderstaande vervoersvormen aangeven hoe vaak u deze gebruikt voor uw woon-

werk verplaatsing tijdens een gemiddelde werkweek?
Noteer het vervoermiddel waarmee u de grootste afstand aflegt.
Indien u voor uw heen- en terugreis van verschillende vervoersvormen gebruik maakt, noteer deze dan beiden.

Nooit ldag | 2 3 4 5
per dagen | dagen | dagen | dagen
week | per per per of

week week week meer

per

week
a) Te voet
b) Fiets

c) Elektrische fiets

d)(Elektrische) scooter

e) Motor

f) (Elektrische) auto

g) Leaseauto

h) Deelauto*

i) Ridesharing**

j) Openbaar vervoer

* Een deelauto is een auto die u van een bedrijf huurt (bijvoorbeeld Greenwheels).
** Ridesharing is het samen reizen in een auto van een particulier (vergelijkbaar met
carpoolen) waarbij de eigenaar van de auto meestal een kilometervergoeding krijgt van de

meereizende passagiers.
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1.8 A) U heeft aangegeven gebruik te maken van de fiets, auto, ridesharing en/of het OV kunt u per
vervoersvorm aangeven wat voor u de drie voornaamste redenen zijn dat u er gebruik van maakt voor uw
woon-werk verplaatsing? (In willekeurige volgorde)

Fiets Auto Ridesharing Openbaar vervoer
1. 1. 1. 1.
2. 2. 2. 2.
3. 3. 3. 3.
a) Gemakkelijk i)  Vanwege milieu/klimaat
b) Lage kosten j)  Lichaamsbeweging
c) Korte reistijd k) Weersomstandigheden
d) Status I)  Vereiste voor uit te voeren werk
e) Beleid van werkgever m) Gebrek aan realistische alternatieven
f)  Privacy n) Vanwege tussenstops tussen huis en werk
g) Gewoonte o) Anders, namelijk:
h) Comfort

1.8 B) U heeft aangegeven geen gebruik te maken van de fiets, auto, ridesharing en/of het OV, kunt u per
vervoersvorm aangeven wat voor u de drie voornaamste redenen zijn dat u er geen gebruik van maakt voor uw
woon-werk verplaatsing? (In willekeurige volgorde)

Fiets Auto Ridesharing Openbaar vervoer
1. 1. 1. 1.
2. 2. 2. 2.
3. 3. 3. 3.
a) Lastig/te veel moeite h) Gebrek aan comfort
b) Hoge kosten i)  Vanwege milieu/klimaat
c) Lange reistijd j)  Lichaamsbeweging
d) Gebrek aan status k) Weersomstandigheden
e) Beleid van werkgever I)  Vanwege tussenstops tussen huis en werk
f)  Gebrek aan privacy m) Vervoermiddel staat niet tot mijn beschikking
g) Gewoonte n) Anders, namelijk:

1.9 Welke situatie is voor u van toepassing wanneer u met de auto naar het werk reist?
a) lkrijd altijd alleen
b) Ik rijd meestal alleen
c) Ikrijd even vaak samen als alleen
d) Ik rijd meestal samen
e) Ikrijd altijd samen
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2. WERKSITUATIE & ZAKELUJKE REIZEN

De volgende vragen hebben betrekking op uw werk en de eventuele verplaatsingen die u voor uw werk moet
maken.

2.1 Hoeveel werknemers heeft het bedrijf waar u werkt in dienst?
a) Minder dan 2
b) 2 tot 10
c) 10tot50
d) 50 tot 250
e) 250 of meer

2.2 In hoeverre is het voor u noodzakelijk om tijdens werktijd te reizen (bijvoorbeeld voor zakelijke afspraken)?
a) Nooit ga verder met vraag 2.3
b) Maximaal 1 keer per maand
c) 2tot5 keer per maand
d) 5 tot 10 keer per maand
e) Meer dan 10 keer per maand

2.2 A) U heeft aangegeven tijdens werktijd te (moeten) reizen, maakt u op deze dagen gebruik van een andere
vervoersvorm dan op een werkdag zonder afspraken?

a) Ja

b) Nee ga verder met vraag 2.3

2.2 B) U heeft aangegeven een ander vervoermiddel te gebruiken op dagen dat u tijdens werktijd moet reizen,
kunt u toelichten welk vervoermiddel u op die dagen gebruikt en waarom?

2.3 Kunt u aan de hand van de volgende stellingen over uw werkgever en werkomgeving aangeven in hoeverre
deze voor uw situatie van toepassing zijn?

Zeer Mee Evenveel | Mee Zeer | N.v.t.

mee oneens | mee eens mee

oneens eens als eens
oneens

a. Het bedrijf waar ik werk besteedt veel aandacht
aan duurzaamheid, bijvoorbeeld het scheiden van
afval, recycling en besparing op printkosten.

b. Het bedrijf waar ik werk stimuleert het gebruik
van milieuvriendelijke vervoermiddelen.

c. Het merendeel van mijn collega’s vindt
duurzaamheid, bijvoorbeeld het scheiden van afval,
recycling en besparing op printkosten, belangrijk.
d. Het merendeel van mijn collega’s kiest bewust
voor milieuvriendelijke vervoermiddelen voor hun
woon-werk verplaatsing.

2.4 Welke van de volgende soorten vergoedingen of mobiliteitsmaatregelen zijn binnen uw bedrijf beschikbaar
en van welke maakt u gebruik?

Beschikbaar | Maak ik gebruik van
Kilometervergoeding Ja/nee Ja/nee
Abonnement voor openbaar vervoer Ja/nee Ja/nee
Reisbudget Ja/nee Ja/nee
Deelauto Ja/nee Ja/nee
Leaseauto Ja/nee Ja/nee
Korting op aanschaf (elektrische) fiets Ja/nee Ja/nee
Anders, namelijk... Ja/nee Ja/nee
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3. SMARTPHONE & SOCIAL MEDIA GEBRUIK

De volgende vragen zijn gericht op uw gebruik van smartphones en sociale media in relatie tot de Planner-S.

3.1 Bent u in het bezit van een smartphone?
a) Ja
b) Nee ga verder met vraag 3.2

3.1 A) U heeft aangegeven dat u een smartphone heeft, kunt u aangeven hoe vaak u gebruik maakt van uw
smartphone?
Dit gebruik kan variéren van kijken hoe laat het is tot bellen/sms’en en het gebruiken van applicaties.

a) Meerdere keren per uur

b) Om de paar uur

c) Enkele keren per dag

d) Maximaal één keer per dag

3.2 Maakt u gebruik van sociale media sites (zoals Facebook, Twitter en LinkedIn)?
a) Ja
b) Nee ga verder met vraag 3.3

3.2 A) U heeft aangegeven dat u gebruik maakt van sociale media sites, kunt u aangeven op welke manier u er
gebruik van maakt?

Dagelijks | Wekelijks | Maandelijks | Nooit

Lezen van berichten en/of bekijken van profielen en foto’s
Reageren op berichten en foto’s
Zelf berichten plaatsen

Met de Planner-S kunt u gebruik maken van deelfietsen, deelauto’s, een taxi boeken en uw OV-reis plannen.
Momenteel is een nieuwe versie in de maak waarbij u uw gewenste reis kunt invoeren en kunt aangeven of u
een stoel zoekt of aanbiedt. Wanneer u een stoel zoekt en de gewenste vertrek- of aankomsttijd aangeeft, krijgt
u verschillende opties voorgeschoteld waar alle mobiliteitsoplossingen (eerder genoemde, inclusief ridesharing)
deel van kunnen uitmaken. Bovenden is uw profiel eenvoudig te koppelen aan uw sociale media account(s)
waardoor u uw reisgedrag met dat van uw vrienden kunt vergelijken en desgewenst met hen kan samen reizen.
Op deze manier kunt u eveneens met uw vrienden delen wanneer u uitdagingen hebt behaald (bijvoorbeeld per
week twee keer een ander vervoermiddel dan de auto te nemen).

3.3 Kunt u op basis van de omschrijving van Planner-S voor de volgende stellingen aangeven in hoeverre u het
ermee eens bent?

Zeer Mee Evenveel Mee Zeer
mee oneens mee eens eens mee
oneens als oneens eens

a. Het lijkt mij leuk om Planner-S te gaan gebruiken.

b. Ik zou Planner-S gebruiken om te kijken of ik tijd en/of geld kan
besparen op mijn woon-werk verplaatsing.

c. Als mijn werkgever besluit met Planner-S te gaan werken doe ik
vrijwillig mee.

d. Ik zou via mijn social media accounts (zoals Facebook en Twitter)
met anderen delen wanneer ik uitdagingen behaal.

3.4 Kunt u voor de volgende stellingen over uw woon-werk verplaatsing aangeven in hoeverre u het ermee
eens bent?

Zeer Mee Evenveel Mee Zeer
mee oneens mee eens eens mee
oneens als oneens eens

a. Ik ben bereid om bekenden mee te laten rijden in mijn auto.

b. Ik ben bereid om met bekenden mee te rijden in hun auto.

c. Ik ben bereid om onbekenden die ik op basis van hun (social
media) profiel kan selecteren mee te laten rijden in mijn auto.

d. Ik ben bereid om met onbekenden die ik op basis van hun (social
media) profiel kan selecteren mee te rijden in hun auto.
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4. REIZEN MET DE PLANNER-S

Met de volgende vragen willen wij inzicht krijgen in hoeverre mensen die de auto en/of motor gebruiken voor
hun woon-werkverplaatsing bereid zijn gebruik te maken van andere vervoermiddelen. Dit is waar de nieuwe
versie van Planner-S op gericht is. Persoonlijk inzicht bieden in de bruikbare vervoerswijzen en het stimuleren
van efficiénte vervoersvormen.

Voor de volgende vragen is het belangrijk dat u uitgaat van de volgende situatie: uw werkgever gaat zijn
mobiliteit regelen door Planner-S in gebruik te nemen. Dit betekent dat uw werkgever uw reiskosten vergoedt
wanneer u gebruik maakt van de app om uw woon-werk verplaatsing te plannen. Het geld dat uw werkgever
bespaart wordt ingezet om u te belonen voor veranderd reisgedrag. U wordt beloond wanneer u:

- met meerderen in één auto reist

- met een ander vervoermiddel dan de auto of motor reist

In de vragen worden steeds verschillende soorten beloningen voorgesteld waarbij u kunt aangeven voor welke
beloning u op een andere manier wilt reizen. De vragen zijn gebaseerd op een volledige werkweek, in de praktijk
zullen de beloningen worden aangepast naar het aantal werkdagen.

Indien u voor uw woon-werk verplaatsingen nooit gebruikt maakt van de auto of motor gaat u verder met
vraag 5.1

4.1 Vanaf welk bedrag per dag zou u bereid zijn om op een andere manier te gaan reizen?

a. leuro
b) 2euro
c) 3,50euro
d) 5euro

e) 10 euro of meer
f) lk ben in dit geval niet bereid anders te reizen

4.2 Hoeveel dagen zou u bereid zijn om gedurende 3 maanden op een andere manier te gaan reizen als u
daarmee eenmaal uw maandelijkse energierekening vergoed krijgt?

a) 20dagen per maand

b) 15 dagen per maand

c¢) 10 dagen per maand

d) 5 dagen per maand

e) Ik benin dit geval niet bereid anders te reizen

4.3 Hoe vaak bent u gedurende een maand bereid op een andere manier te reizen als u daarvoor een luxe
lunch voor twee personen krijgt aangeboden?

a) 20dagen
b) 15 dagen
c¢) 10dagen
d) 5dagen

e) Ik benin dit geval niet bereid anders te reizen

4.4 Uw werkgever probeert de parkeerproblemen aan te pakken door enkel parkeerplaatsen aan te bieden aan
werknemers die gebruik maken van ridesharing. Bent u bereid om te ridesharen als u alleen dan de garantie
heeft op een gratis parkeerplaats?

a) Ja, dagelijks

b) Ja, drie dagen per week

c) Ja, één dag per week

d) Nee, ik zou niet gaan ridesharen waardoor ik zelf de parkeerkosten moet betalen
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4.5 Uw werkgever start een actie waarbij het autogebruik binnen uw afdeling met gemiddeld 20% dient af te
nemen over een periode van een half jaar. De beloning bestaat uit een volledig verzorgde avond (inclusief
diner) voor uw afdeling naar de Vrienden van Amstel Live. Bent u bereid uw reisgedrag aan te passen en de
auto te laten staan?

Ja, ik neem het voortouw en spoor collega’s aan het doel helpen te bereiken
Ja, ik doe mee

Misschien, ik volg het gedrag van mijn collega’s

Nee, ik doe niet mee

4.6 Hoe vaak bent u bereid gedurende een maand op een andere manier te reizen als u daarmee een badge
krijgt op uw Planner-S profiel? Door deze badge is het voor anderen zichtbaar dat u een voorloper bent op het
gebied van duurzame mobiliteit.

a)
b)
c)
d)
e)

20 dagen

15 dagen

10 dagen

5 dagen

Ik ben in dit geval niet bereid anders te reizen

4.7 Hoeveel dagen bent u gedurende 1,5 jaar bereid op een andere manier te reizen als u daarmee een eigen
zonnepaneel verdient?

a)
b)
c)
d)
e)

20 dagen per maand

15 dagen per maand

10 dagen per maand

5 dagen per maand

Ik ben in dit geval niet bereid anders te reizen

4.8 Hoe vaak bent u bereid met de fiets naar uw werk te komen als u daarmee via uw werkgever een
elektrische fiets t.w.v. 1000 euro voor 600 euro kunt aanschaffen?

a)
b)
c)
d)
e)

f)

20 dagen per maand

15 dagen per maand

10 dagen per maand

5 dagen per maand

Nooit, want mijn reisafstand is te groot

Nooit, want ik wil niet op de fiets naar mijn werk
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5. LEEFSTUL

Dit deel van de enquéte gaat over hoe u als persoon in het leven staat.

5.1 Kunt u voor de volgende stellingen aangeven in hoeverre u het ermee eens bent?

Zeer Mee Evenveel Mee Zeer

mee oneens | mee eens eens mee

oneens als mee eens
oneens

a. Ik sta erg open voor nieuwe ideeén, uitdagingen en
andere meningen.

b. Ik vind het belangrijk om mijn eigen gang te kunnen
gaan.

c. Ik vind het fijn wanneer anderen beslissen zodat ik hen
kan volgen.

d. Ik vind het belangrijk om me te gedragen zoals het
volgens de regels (en/of anderen) hoort.

e. Ik vind het belangrijk dat de dingen die ik doe vooral
voor mij persoonlijk verbetering opleveren.

f. Ik deel mijn spullen graag met anderen.

g. Ik kan eenvoudig en snel beslissingen voor mezelf
maken.

h. Ik heb weinig behoefte aan verandering.

i. Ik vind het belangrijk dat dingen mij iets opleveren
(bijvoorbeeld geld of tijd).

j. Ik werk graag in groepsverband.

k. Ik deel persoonlijke informatie alleen met mensen die
dichtbij mij staan.

. Ik vind het leuk om risico’s te nemen en uitdagingen aan
te gaan.

m. Ik zet mezelf op de tweede plaats om anderen te
helpen.

n. Ik hecht veel waarde aan status en prestaties.

o. lk ben graag in gezelschap van anderen.

p. Ik houd mijn spullen het liefst voor mezelf.

g. Ik vind het belangrijk dat ik een bijdrage lever aan het
oplossen van wereldwijde problemen.

r. Ik trek me veel aan van gedrag en meningen van
anderen.

s. Ik vind het belangrijk dat de dingen die ik doe mij plezier
en genot opleveren.

t. Ik doe alleen dingen waarvan ik zeker weet dat het niet
mis kan gaan.

u. [k neem graag het initiatief en ben niet bang om de
leiding te hebben.

v. Ik doe dingen het liefst in mijn eentje.

w. Ik vind het belangrijk om goed te presteren en wil het
liefst de beste zijn.

x. Ik ben iemand die altijd als een van de eersten de
nieuwste (technische) snufjes heeft.

y. Ik vind mijn eigen ontwikkeling/behoeften belangrijker
dan andermans zaken.

z. Ik vind het fijn om vast te houden aan de dingen die ik
gewend ben (en/of aan tradities).

aa. Ik praat graag met anderen (ook onbekenden) over
persoonlijke dingen.
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6. ALGEMENE VRAGEN

Tot slot volgen hier nog enkele vragen over uw persoonskenmerken.

6.1 Wat is uw leeftijd?
... jaar

6.2 Wat is uw geslacht
a) Man
b) Vrouw

6.3 Wat is uw hoogst afgeronde opleiding?
a) Lagere school, basisschool of geen opleiding
b) Lager voortgezet onderwijs (LTS/LBO)
c) Middelbaar voortgezet onderwijs (MAVO/VMBO)
d) Middelbaar beroepsonderwijs (MBO/MEAO)
e) Hoger voortgezet onderwijs (HBS/HAVO/VWO)
f) HBO
g) WO
h) Anders, namelijk: ...

6.4 Uit hoeveel personen bestaat uw huishouden?
... aantal volwassenen (18 jaar of ouder)
... aantal kinderen

6.5 Wat is het bruto jaarinkomen van uw huishouden?
a) Tot €30.000
b) Tussen € 30.000 en € 50.000
c) Tussen € 50.000 en € 80.000
d) Hoger dan € 80.000
e) Weet ik niet/wil ik niet invullen
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SLOT

Strijp-S is een ‘Living Lab’ in de ‘Brainport Area’ rondom Eindhoven. Het doel is om innovatie te stimuleren en
onderzoek te doen. Planner-S is een onderdeel van een innovatief project op het gebied van efficiénte en
duurzame mobiliteit. Om de diensten in de app te kunnen verbeteren is vervolgonderzoek nodig. Indien u
hieraan mee wilt helpen kunt u dit hieronder aangeven. Door uw contactgegevens in te vullen maakt u tevens
kans op één van de dinercheques voor Radio Royaal en een dag gratis rijden met een elektrische auto of
scooter.

Deze gegevens worden vertrouwelijk behandeld en niet aan derden verstrekt.

7.1 Heeft u naar aanleiding van deze enquéte nog vragen of opmerkingen die u kwijt wilt?

Indien u geen kans wil maken op een dinercheque, klikt u op de knop 'Gereed' om de ingevulde enquéte te
verzenden.

Contactgegevens

7.2 Achternaam:
7.3 E-mailadres:

7.4 Kunt u aangeven welke opties voor u van toepassing zijn?
Meerdere antwoorden mogelijk
o  Stuur mij de onderzoeksresultaten van dit onderzoek
o SeatZ Network mag mij benaderen voor deelname aan vervolgonderzoek

Hartelijk dank voor het invullen van de enquéte, door uw bijdrage kunnen wij de Planner-S en de
bereikbaarheid van Strijp-S verder verbeteren.

Mocht u nog vragen hebben naar aanleiding van de enquéte dan horen wij die graag.
Hiervoor kunt u contact opnemen via huub@seatznetwork.com of josien@seatznetwork.com.

De winnaars van de dinercheque en het gratis elektrisch rijden worden per mail op de hoogte gesteld.
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Universiteit Utrecht

Geachte heer/mevrouw,

In het kader van ons afstuderen doen wij onderzoek naar de mobiliteitsstromen (‘Mobiliteits-DNA’)
van bewoners op Strijp-S.

Het onderzoek heeft tot doel de bereikbaarheid van en de mobiliteit op Strijp-S in de nabije
toekomst efficiénter in te richten. Het oplossen van de actuele parkeerproblematiek, bijvoorbeeld, is
een van onze speerpunten.

Voor het verzamelen van de benodigde onderzoeksgegevens is uw hulp zeer welkom. Door
onderstaande link over te typen in uw browser krijgt u toegang tot een door ons opgestelde

vragenlijst:

http://www.seatzapp.com/strijps/mobdnabewoner/

Onder de deelnemers van het onderzoek worden twee prijzen verloot: (i) twee dinercheques bij
restaurant Radio Royaal en (ii) twee dagen elektrisch rijden op Strijp-S.

Bij voorbaat dank voor uw tijd en bijdrage.

Met vriendelijke groet,

Huub Wolters & Josien Westgeest

Masterstudenten aan de Universiteit Utrecht
Afstudeerstage voor Mobility-S & SeatZ Network

N.B. De enquéte kan anoniem worden ingevuld. Uw gegevens worden vertrouwelijk behandeld en
worden niet voor andere doeleinden gebruikt.

EIM seatz--
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FORMAT EMAIL REMINDER BEWONERS ENQUETE
Onderwerp: Reminder Enquéte Mobility-S
Geachte heer / mevrouw,

Vorige week heeft u per email het verzoek gekregen om de enquéte met betrekking tot uw reisgedrag van en
naar Strijp-S in te vullen. Met uw hulp kunnen wij de bereikbaarheid van Strijp-S verbeteren en afstemmen op
uw wensen en behoeftes. Hierom verzoeken wij u nogmaals vriendelijk om onderstaande enquéte in te vullen.
Het invullen van de vragenlijst zal ongeveer 10 minuten van uw tijd in beslag nemen en kan per huishouden
door meerdere personen worden ingevuld.

Onder de deelnemers wordt een dinercheque van Radio Royaal verloot en twee keer een dag gratis rijden
met een elektrische auto of scooter.

Indien u de enquéte al heeft ingevuld, kunt u deze email als niet verzonden beschouwen.

De enquéte is beschikbaar via onderstaande link:
http://www.seatzapp.com/strijps/mobdnabewoner/

Alvast hartelijk dank voor uw tijd en bijdrage.

Met vriendelijke groet,
Mobility-S & SeatZ Network

Belangrijk:
De enquéte kan geheel anoniem worden ingevuld. Uw gegevens zullen discreet worden behandeld en
contactgegevens worden niet voor andere doeleinden gebruikt.

FORMAT EMAIL REMINDER (2) BEWONERS ENQUETE
Onderwerp: REMINDER
Geachte heer/mevrouw,

Wilt u gratis dineren bij Radio Royaal? Of heeft u altijd al eens elektrisch willen rijden? Vul dan nu de
onderstaande enquéte in als u dit nog niet gedaan heeft. Hiermee helpt u tevens om een afstudeerproject
gericht op de verbetering van de bereikbaarheid van Strijp-S te laten slagen.

De enquéte is beschikbaar via onderstaande link:
http://www.seatzapp.com/strijps/mobdnabewoner/

Alvast hartelijk dank voor uw tijd en bijdrage.
Met vriendelijke groet,

Mobility-S & SeatZ Network

Belangrijk:
De enquéte kan geheel anoniem worden ingevuld. Uw gegevens worden discreet behandeld en worden niet
voor andere doeleinden gebruikt.
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