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Dan is voor mij na 3.5 jaar eindelijk het moment aangebroken waarop je gaat beginnen met de bachelor scriptie. Tot dat moment sta je er nog niet bij stil, maar om het dramatisch te brengen is dit de eerste stap op weg naar een afsluiting van 4 fantastische jaren als bachelor student in Groningen.
Als student technische planologie was het voor mij al snel duidelijk dat het thema voor deze scriptie duurzame mobiliteit moest worden. Vroeger fantaseerde ik al dat ik als opzichter bezig zou zijn met de grootst mogelijke infrastructurele projecten. Toch is dat niet waar deze scriptie over gaat. Want uiteindelijk gaan ook andere dingen je interesse trekken, en probeer je erachter te komen wat er aan de grondslag ligt van die beslissingen om bijvoorbeeld een weg of brug aan te leggen. Zodoende is dit onderzoek zich gaan richten op indicatoren op het gebied van duurzame mobiliteit. Hoe meet je de effecten van die projecten nou, en nemen mensen daar andere beslissingen op als ze de effecten van vorige beslissingen zien?
Eenmaal begonnen aan het traject van deze scriptie lijkt het telkens alsof ik stroomopwaarts aan het zwemmen ben. Bij elk klein succes realiseer ik me hoe ver de af te leggen afstand nog is. Maar om een recente gebeurtenis aan te halen als vergelijking, een week geleden stonden er elf andere mensen ook voor een dergelijke opgave. De equipe van meneer van Gaal moest ook twee jaar lang afzien en buigen onder kritiek van ‘kenners’ op dat de selectie niet fit was, niet goed genoeg en de tegenstand te sterk. Zo zat ik ook vaak met dit onderzoek te worstelen. Zoals de Nederlandse oefenmeester tot het moment supreme nog aan het zoeken was naar de juiste balans van zijn selectie, zo was het voor mij lang onduidelijk hoe deze scriptie er uiteindelijk uit zou zien. Maar dan merk je na lange tijd dat de som van alle kleine stapjes die je genomen hebt naar het einddoel een bepaald momentum mee krijgt. Het onderzoek wordt zekerder, het grote geheel wordt duidelijker en de bevindingen beginnen op elkaar aan te sluiten. En net zoals Oranje voor mij geschiedenis schreef door op de beslissende dag met 5-1 van Spanje te winnen, zo vallen uiteindelijk alle puzzelstukjes die deze scriptie vormen op hun plaats.
Ik wil graag mijn begeleiders Femke Niekerk en Wendy Tan bedanken voor de strenge doch nodige feedback. Ze stonden altijd klaar om mij op weg te helpen. Daarnaast wil ik Robin Neef en Niels van den Brink bedanken waarmee ik vele uren samen opgesloten aan deze scriptie heb gewerkt. En als laatste wil ik mijn vriendin bedanken die een half jaar gevraagd of ongevraagd mijn onderzoek heeft mee beleefd en op vele momenten advies heeft gegeven.
Thom van der Gragt,
Groningen, 15 juni.
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In deze scriptie wordt onderzocht met welke indicatoren inzichtelijk kan worden gemaakt hoe gemeenten presteren met hun beleid op het gebied van duurzame mobiliteit. Duurzaamheid is sinds de jaren 80 al een actief beleidsterrein van de Nederlandse overheid. Een manier om duurzaamheid te bereiken is via mobiliteit. Om te controleren of beleid ten aangaande van duurzame mobiliteit effect heeft kunnen duurzame mobiliteits indicatoren gebruikt worden. De duurzaamheidsscore van het KPVV (Kennis Platform Verkeer & Vervoer) is een toets die gebruik maakt van dergelijke duurzame mobiliteits indicatoren en zodoende elke gemeente in Nederland een score geeft. Deze scriptie onderzoekt of die score overeenkomt met de beleving van de beoordeelde gemeentes. Ook zijn er vanuit de Europese Commissie SUMP’s, oftewel duurzame stedelijke mobiliteits plannen, opgesteld. Er wordt ook een vergelijking gemaakt tussen de duurzaamheidsscore van het KPVV en deze SUMP’s om te controleren in hoeverre ze overeen komen. In dit onderzoek is gebruik gemaakt van een literatuurstudie om criteria voor duurzame mobiliteits indicatoren te vinden. Er zijn ook interviews met vertegenwoordigers van gemeenten geweest om te kijken aan welke duurzame mobiliteits indicatoren gemeenten in de praktijk behoefte hebben. 
Uit het literatuuronderzoek blijkt dat er concreet drie thema’s zijn die duurzame mobiliteits indicatoren moeten dekken namelijk: economie, sociaal en milieu. Onder deze thema’s vallen dan punten zoals leefbaarheid, veiligheid, milieudruk, gelijkheid en ondersteunen van de economie. Echter moeten systemen van duurzame mobiliteitsindicatoren ook trends laten zien, politieke doelstellingen inzichtelijk maken en een koppeling hebben naar de fase waar beleid ontwikkeld wordt.
De duurzaamheidsscore van het KPVV focust zich erg op transportgerichte indicatoren en mist zodoende veel dekking op het gebied van leefbaarheid, economie en gelijkheid. Als de score met SUMP’s wordt vergeleken dan kan dezelfde conclusie worden gemaakt. Bij de interviews van gemeenten wordt er veel nadruk gelegd op indicatoren die een context schetsen van de gemeente. Zo is er behoefte om de demografie, stedelijkheid en ligging van de stad inzichtelijk te maken. Anders kunnen beleidsmakers weinig met een score op het gebied van duurzame mobiliteit.
Uiteindelijk zijn dat ook de aanbevelingen die uit dit onderzoek voortkomen. Een vooraf bepaalde set van indicatoren aanbevelen is lastig aangezien elke gemeente met een andere context te maken heeft. Het is daarom belangrijk om context schetsende indicatoren te hebben. Ook is het belangrijk om daarbij trends te laten zien in de ontwikkeling van deze indicatoren.
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Duurzaamheid is al een hele tijd een actueel onderwerp. Sinds het Brundtlandrapport ‘Our Common future’ uit 1987 houdt de Nederlandse overheid zich hiermee bezig. Een van de belangrijke gebieden waarop duurzaamheid bereikt dient te worden is mobiliteit. Dat ziet de Nederlandse overheid ook in door het volgende te stellen: “Mobiliteit zorgt voor circa 20% van de totale CO2-uitstoot. Daarnaast heeft verkeer gevolgen voor de leefbaarheid (geluid en luchtkwaliteit) en maakt toenemende autocongestie stedelijke gebieden minder bereikbaar. Een transitie naar duurzame mobiliteit is dus hard nodig” (Ministerie van Infrastructuur en Milieu 2011, p.9).
Dat het niet alleen bij mooie woorden blijft wordt duidelijk door verschillende instrumenten die het Rijk toepast om de duurzame ontwikkelingen in de mobiliteit te meten. De Straatbeeldmonitor Duurzame Mobiliteit (2013) meet verschillende trends gaande van CO2 uitstoot door verkeer tot en met fietsgedrag. Echter geeft dit rapport zeer algemene trends weer die voor heel Nederland gelden terwijl het juist interessant is om naar de effectiviteit van steden te kijken omdat deze de meest duurzame vorm van agglomeraties zijn en hier 80 tot 70 procent van de wereldbevolking leeft (Banister, 2008). Dat niet alleen Banister dit vindt blijkt ook uit de onlangs gepubliceerde brochure ‘Duurzaam mobiliteitsbeleid voor gemeenten’ (2014) waarin een aantal thema’s worden toegelicht waarop gemeenten duurzame mobiliteit kunnen bevorderen. Een instrument dat inzicht geeft in meer lokale ontwikkelingen op het gebied van duurzame mobiliteit binnen Nederland is de duurzaamheidsscore (KPVV, 2014). Met dit instrument kan per gemeente gekeken worden hoe goed die scoren op bepaalde gebieden van duurzame mobiliteit. Zo kunnen gemeentes onderling vergeleken worden en kan eenvoudig gezien worden hoe goed welke gemeente op bepaalde aspecten van duurzame mobiliteit scoren.
 Sinds de 21e agenda van de Verenigde Naties (1992, in Hagshenas, 2011) bestaat er een urgentie om duurzame mobiliteitsindicatoren te ontwikkelen. Zo kan immers gekeken worden of beleid dat ontwikkeld wordt om duurzame mobiliteit te bevorderen ook daadwerkelijk effectief is. Gudmundsson (2003) stelt daarbij dat om te controleren of beleid van instanties effectief zijn deze gemeten moeten worden met behulp van indicator systemen. Er zijn al vele van deze systemen ontwikkeld om bijvoorbeeld het milieu, transport of beleid te testen (Gudmundsson, 2003). Hij stelt de vraag waaruit een dergelijk systeem dan moet bestaan om duidelijkheid te verschaffen over de waardes van milieu, transport en beleid van grote steden in het kader van duurzame mobiliteit. Dat is ook de vraag waar deze scriptie zich mee bezig wil houden, en dan vooral in een Nederlandse context. Geeft de duurzaamheidsscore van het KPVV inderdaad een goede weergave van de werkelijkheid weer? Of ontbreken er belangrijke indicatoren die nodig zijn om een goede weergave van het duurzame ruimtelijk beleid van gemeentes weer te geven.
Daarnaast is er nog een ontwikkeling waar te nemen. In 2012 is er een rapport op verzoek van de Europese Commissie verschenen dat richtlijnen bevat voor een Sustainable Urban Mobility Plan (duurzaam stedelijk mobiliteitsplan) oftewel SUMP (Rupprecht Consulting and Edinburg Napier University, 2012). Zoals aan het begin van deze aanleiding gezegd is, is het belangrijk voor gemeenten om een effectief duurzaam mobiliteitsbeleid te hebben. Daarom is het interessant om te vergelijken of de aspecten die door de duurzaamheidsscore van het KPVV belangrijk worden geacht, terug gevonden worden in de SUMP’s, en of deze twee ‘tools’ überhaupt voldoen aan wetenschappelijke richtlijnen m.b.t. duurzame mobiliteit. Het KPVV noemt immers zelf in twee regels de opkomst van SUMP’s en de eigen duurzaamheidsscore (KPVV, 2013). De meeste Westerse landen maken ook op de één of andere manier gebruik van een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan en het is daarom des te belangrijker dat er indicatoren worden ontwikkeld die deze plannen kunnen testen op hun effectiviteit (Nicolas et al, 2003).
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Op dit moment heeft het KPVV een toets om het ruimtelijk beleid van gemeentes te toetsen aan het thema duurzame mobiliteit. Zo is snel en overzichtelijk te zien welke gemeentes goed presteren, en welke er minder goed presteren. Toch kan er afgevraagd worden of deze duurzaamheidsscore de werkelijkheid wel goed genoeg beschrijft. Gudmundsson (2013) geeft immers genoeg argumenten dat het erg lastig is om de uitwerking van beleid goed weer te geven met behulp van indicatoren. Zo komt de volgende onderzoeksvraag tot stand.

Met behulp van welke indicatoren kan inzichtelijk worden gemaakt hoe goed gemeenten presteren met hun beleid op het gebied van duurzame mobiliteit?

Met hieronder enkele deelvragen

1. Aan welke criteria dient een indicator systeem bedoeld voor het evalueren van de duurzame mobiliteit van een gemeente te voldoen?

2. Hoe verhouden de criteria van de duurzaamheidsscore van het KPVV zich ten opzichte van criteria die genoemd worden in de wetenschappelijke literatuur over duurzame mobiliteitsindicatoren?

3. Hoe goed sluiten de duurzaamheidsscore van het KPVV en de criteria voor een SUMP op elkaar aan?

4. Geeft de uitslag van de duurzaamheidscore van het KPVV een waarheidsgetrouw beeld voor drie gemeenten die bovengemiddeld en drie gemeenten die onder gemiddeld scoren volgens de duurzaamheidsscore van het KPVV? 


Uiteindelijk is het doel om een aanbeveling te doen voor indicatoren waarmee duidelijk wordt hoe gemeentes presteren op het gebied van duurzame ruimtelijke mobiliteit. Om het overzichtelijker te maken wordt er gebruik gemaakt van een aantal deelvragen waarmee naar deze hoofdvraag toe gewerkt kan worden. 
Ten eerste wordt er bij deelvraag 1 gekeken naar wat de wetenschappelijke literatuur zegt over de kwaliteiten waar indicatoren voor duurzame mobiliteit aan moeten voldoen. Vervolgens wordt er bij deelvraag 2 gecheckt hoe erg deze wetenschappelijke criteria teruggevonden worden in de duurzaamheidsscore van het KPVV. Zo valt er al een eerste bevinding te maken over de wetenschappelijke basis van deze toets. Aangezien het doel van deze score is om duidelijkheid te verschaffen over de duurzame mobiliteit van gemeenten, is het ook interessant om te kijken naar hoe gemeenten dit dienen te orkestreren. Zoals in de aanleiding gezegd is heeft de Europese Commissie haar visie op het organiseren van gemeentelijk duurzaam beleid vastgelegd in het SUMP rapport. Bij deelvraag 3 wordt gekeken waar de focus ligt van het SUMP rapport, welke aspecten van duurzame mobiliteit worden hierbij belangrijk geacht? Vervolgens wordt gekeken of die focus van SUMP’s overeenkomen met de focus van de duurzaamheidsscore van het KPVV. Waar komen ze op belangrijke punten overeen en waar leggen ze op diverse punten de nadruk op? Zo kan op deze manier een theoretische basis gelegd worden voor een aanbeveling van duurzame mobiliteits indicatoren. Om de theorie aan de praktijk te koppelen zullen er ook interviews worden gehouden met verkeerskundigen bij verschillende gemeenten. Dit zal deelvraag 4 proberen te beantwoorden. Door uiteindelijk de uitkomsten van de literatuur/beleidsstudie en de interviews met elkaar te combineren wordt zo een antwoord gegeven op de hoofdvraag van dit onderzoek.
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Zo dadelijk volgt als eerste het hoofdstuk waarin de relevante theorieën voor dit onderzoek worden besproken. Hierin worden enkele belangrijke begrippen toegelicht evenals de belangrijkste wetenschappelijke theorieën die van belang zijn voor deze scriptie. Daarna volgt het hoofdstuk met de methodologie, hierin wordt beschreven welke keuzes voor dataverzameling zijn gemaakt voor deze scriptie. Dan komt het hoofdstuk resultaten. Hierin wordt telkens een deelvraag beantwoordt te beginnen bij deelvraag 1 uiteraard. Voor elke deelvraag zal er een apart hoofdstuk zijn. Bij deelvraag vier worden de interviews betrokken. Uiteindelijk wordt zo geprobeerd om de hoofdvraag van dit onderzoek te beantwoorden in de conclusie. Daarna is er nog een hoofdstuk met reflectie op dit onderzoek en aanbevelingen voor volgend onderzoek.
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In dit hoofdstuk zullen de belangrijkste begrippen en theorieën die in deze scriptie voorbij komen worden behandeld. Dat gebeurt door telkens een begrip toe te lichten en daar de bijpassende theorieën aan te linken.  
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Duurzame mobiliteit is in feite een begrip opgesteld uit twee woorden zijnde ‘duurzame’ en ‘mobiliteit’. Om een zo goed mogelijke fundering te leggen voor de rest van deze scriptie zal het begrip ‘duurzame mobiliteit’ worden verklaard aan de hand van de begrippen ‘duurzaamheid’ en ‘mobiliteit’.
Ten eerste wordt gekeken naar het begrip duurzaamheid. Zoals in de inleiding al gesteld was begon de opgave van duurzaamheid voor Nederland bij het Brundtlandrapport uit 1987. In dit rapport wordt gesteld dat ‘duurzame ontwikkeling’ voldoet aan huidige behoeftes zonder de behoeftes van toekomstige generaties te ondermijnen.
Onder mobiliteit wordt door Dijst (1995) het verplaatsen in relatie met het gebruik van activiteitenplaatsen (woningen, bedrijven, voorzieningen en dergelijke) verstaan. Worden zodoende de begrippen duurzaamheid en mobiliteit gecreëerd dan krijgt men duurzame mobiliteit wat het volgende betekenen zou: ‘het verplaatsen in relatie met het gebruik van activiteitenplaatsen op een dergelijke duurzame manier dat behoeftes van toekomstige generaties niet ondermijnt worden’. Toch is de definitie van duurzame mobiliteit niet zo eenduidig.
Giorgi (2003) stelt dat duurzame mobiliteit een opsomming is van wat er op het spel staat om de kosten en baten van de transportsector te herverdelen. Het staat voor een verandering van de traditionele aanpak van planning die transport zag als iets dat gefaciliteerd diende te worden, naar een meer beleidsmatige aanpak die de gevaren van onbeperkte transportgroei erkend en gebruik maakt van bewijs en risico analyse.
Banister (2008) geeft in zijn visie op duurzame mobiliteit een aantal veranderingen die bewerkstelligt moeten worden om zijn nieuwe duurzame mobiliteitsparadigma te verwezenlijken. Ten eerste moet er een focus liggen om technologie zo goed mogelijk te gebruiken, inclusief investeren in vormen van transport, informatie systemen en het transport systeem zelf. Ten tweede dient er een focus te liggen op regulering van prijzen door niet duurzame brandstoffen duurder te maken en wellicht een heffing op weggebruik in te stellen. Ten derde is er een planologische focus nodig. Dichtheid van steden moet gestimuleerd worden zodat reisafstanden verkleind kunnen worden. Als laatste moet er persoonlijke informatie verstrekt worden zodat individuen zich bewust worden van de alternatieven en een duurzaam gedrag gaan accepteren. 
Aangezien duurzame mobiliteit dus veel aspecten kent zal voor deze scriptie de volgende definitie worden gehanteerd. Een duurzaam mobiliteitssysteem zorgt dat:
· Het de basis behoeften voor toegankelijkheid en ontwikkeling voor individuen, bedrijven en gemeenschappen garandeert op een manier die goed is voor menselijke gezondheid en het ecosysteem, en het promoot gelijkheid binnen en tussen generaties.
· Het betaalbaar is, efficiënt inzetbaar, voorziet in keuze van modaliteiten en het stimuleren van de economie en regionale ontwikkeling
· Uitstootgassen en afval worden gereduceerd binnen het vermogen van de planeet deze te absorberen, hernieuwbare brandstoffen worden gebruikt op of onder het niveau waarop ze verkregen worden, en, niet-hernieuwbare brandstoffen worden gebruikt op of onder het niveau waarop hun hernieuwbare substituten worden ontwikkeld en landgebruik en geluidsoverlast worden geminimaliseerd (European Commission Joint Expert Group on Transport and Environment, 2000, Hull, 2007)
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Sinds de 21e agenda de focus komt te liggen om de gemaakte afspraken uit het Brundlandrapport ook daadwerkelijk te kunnen meten met indicatoren, is er veel onderzoek geweest op het gebied van duurzame mobiliteits indicatoren (Hagshenas & Manouchehr, 2012).
Indicatoren zijn belangrijk om de complexe maatschappij waarin we leven begrijpelijk te maken. Er zijn vier redenen waarom er gebruikt kan worden gemaakt van indicatoren (Mitchell et al, 1995):
1. Ze maken de synthese van grote hoeveelheden data mogelijk
2. Ze laten zien hoever de huidige situatie van de doelstelling afwijkt
3. Ze geven inzicht in de vooruitgang naar de beoogde doelen
4. Ze verschaffen duidelijkheid over de huidige situatie naar betrokken stakeholders toe zodat effectieve management beslissingen gemaakt kunnen worden
Gudmundsson (2003) geeft de volgende definitie voor een indicator: hij stelt dat dit variabelen zijn die zorgvuldig zijn opgebouwd en vastgesteld om iets belangrijks over een zeker sociaal belang te zeggen. De variabelen kunnen kwantitatief dan wel kwalitatief zijn en beschrijven een situatie of een trend. Ze kunnen absoluut of relatief zijn. 
Castillo & Pitfield (2010) vullen dit nog aan met een eigen set van vijf criteria waaraan indicatoren in het algemeen aan moeten voldoen:
1. Meetbaarheid: een indicator moet in staat zijn om op een theoretisch juiste, betrouwbare en makkelijk te begrijpen manier te meten zijn.
2. Toegankelijkheid: het moet mogelijk zijn om op een toegankelijke en tegen redelijke kosten betrouwbare data over de dmi te verzamelen, dan wel met geaccepteerde modellen de waarde van de indicator te voorspellen.
3. Snelheid van dataverzameling: data waarvan de indicator is opgesteld moet regelmatig hernieuwd worden met de kortst mogelijke tijd tussen het verkrijgen van de data en het tonen van de data in een indicator.
4. Interpreteerbaarheid: een indicator en zijn berekening moeten eenduidige makkelijk te begrijpen uitkomsten hebben die door alle stakeholders te begrijpen zijn.
5. Bijdrage transport: het moet mogelijk zijn om de bijdrage van transport aan de waarde van de indicator te isoleren.
Als zodoende het begrip ‘indicator’ en het begrip ‘duurzame mobiliteit’ worden samengevoegd krijgt men ‘duurzame mobiliteits indicator’ oftewel ‘dmi’. Deze geven kortweg een duidelijke beschrijving van de kwaliteiten van de duurzame mobiliteit van een case. Samen kunnen deze dmi’s onderdeel uitmaken van een systeem om zo inzicht te verschaffen in een bepaalde situatie zoals de duurzaamheidsscore van het KPVV dat doet voor de duurzame mobiliteit van elke gemeente in Nederland.
Indicatoren zijn echter dingen die gebruikt worden om een bepaald fenomeen te meten om zodoende te kunnen evalueren hoeveel vooruitgang er is ten opzichte van bepaalde doelen. Zoals bijvoorbeeld een hardloper zijn gewicht, afgelegde afstanden en tempo beoordeeld om te kijken hoe en of hij zijn doelen bereikt. In de meeste gevallen zijn er voor de opgave van duurzame mobiliteit meerdere indicatoren nodig. Litman (2007) stelt de volgende tabel voor van de drie belangrijkste categorieën waarbinnen indicatoren kunnen worden opgesteld om de volgende fenomenen te meten.
	Economisch
	Sociaal
	Milieu

	Verkeerscongestie
	Eerlijkheid/Gelijkheid
	Lucht verontreiniging

	Infrastructurele kosten
	Impact op mobiliteit
	Klimaatverandering

	Consumenten kosten
	Benadeelden
	Geluid en waterverontreiniging

	Mobiliteit barrières
	Impact op Gezondheid
	Verlies natuurlijke Habitats

	Kosten ongelukken
	Gemeenschapscohesie
	Hydrologische impact

	UNHG
	esthetica
	UNHG


Tabel 2.1 Overzicht van aspecten omtrent duurzame mobiliteit. Bron: Litman (2007)

Daarnaast Stelt Litman (2007) nog een lijst met aanbevolen indicatoren voor duurzame mobiliteit voor. Deze lijst kan terug gevonden worden in bijlage C.
Gudmundsson (2003) heeft zelf onderzoek gedaan naar voorwaarden waaraan duurzame mobiliteitsindicatoren dienen te voldoen. Hij stelt dat een ‘ideaal’ systeem van duurzame mobiliteitsindicatoren aan vijf voorwaarden dient te voldoen. A) het moet een geheel beeld geven van de huidige milieudruk en invloed van mobiliteit, evenals toekomstige ontwikkelingen. B) Het moet causale factoren identificeren achter deze ontwikkelingen en hun relatieve bijdrage aan de omgevingsdruk. C) het moet milieudruk indicatoren linken aan relevante duurzaamheidswaardes en doelstellingen. D) het moet meten hoe erg het beleid zijn doelstellingen waarmaakt en welke doelstellingen er gesteld worden. E) Informatie van de vorige vier punten moet teruggekoppeld worden aan het proces waar beleid geformuleerd en geïmplementeerd wordt.

Deze vijf punten worden hier nader toegelicht:

A) Het is erg lastig om een compleet beeld te geven van de milieudruk die ontstaat door transport. Hierbij zijn grote hoeveelheden data nodig die niet altijd beschikbaar lijken te zijn. Gegevens over luchtvervuiling en energie verbruik lijken het meeste voor te komen. Echter bestaat er wel het gevaar dat als alle data die te maken heeft met duurzame mobiliteit zou worden gebruikt in een indicator systeem, het simpelweg te onoverzichtelijk en onhandzaam zou worden om er beleid mee te creëren. Een ander probleem is dat het erg veel moeite kost om een dergelijke hoeveelheid data te verzamelen. Het is dus de uitdaging om een goede balans te vinden tussen zoveel mogelijk data voor een compleet beeld en een compact overzicht voor beleidsdoeleinden.

B) Bij het vinden van causale factoren die de waardes van de indicatoren verklaren zijn ook veel uitdagingen. Het zou nuttig zijn als een indicator systeem ook een verklaring geeft waarom er bepaalde waardes naar voren komen. Zo zou het erg handig zijn wanneer er in een indicator systeem overzichtelijk beschreven staat waar verschillende waardes en trends door ontstaan. Zo kan beleid ontwikkeld worden om de kern van die trends aan te pakken. 

C) Het is belangrijk om niet alleen de indicatoren in dergelijke systemen te verwerken, maar ook om aan te geven wat doelstellingen zijn. Zo kan meteen gezien worden voor bepaalde indicatoren of zij hun doelstellingen wel of niet halen. In dit proces zou er gebruikt moeten worden gemaakt van wetenschappelijke literatuur en databases. Een kanttekening is echter dat er opgelet moet worden welke doelstellingen er gesteld worden, er dient wel politieke draagvlak te blijven en te ambitieuze doelstellingen zouden verworpen kunnen worden.

D) Beleidsdoelstellingen zouden meer draagvlak kunnen krijgen dan harde duurzaamheidsdoelstellingen aangezien beleidsdoelstellingen tot stand komen door een heel politiek systeem. Zodoende zullen beleidsmakers zich moeten vasthouden aan hun eigen doelstellingen willen ze niet afgerekend worden door het politieke systeem. Er zijn echter enkele problemen met betrekking tot beleidsdoelstellingen. Het kan politiek gezien lastig zijn om op lokaal niveau harde doelstellingen te stellen aan duurzame ontwikkelingen. Een ander probleem is dat politieke doelstellingen zo algemeen zijn dat ze te zwak zijn om een echte verandering te bewerkstelligen. Daarnaast is er nog het feit dat politiek altijd onderhevig is aan verandering. Bepaalde doelstellingen zouden weleens een langere termijn kunnen vragen dan dat de partij die ze heeft opgesteld aan de macht blijft. Een oplossing hiervoor is om doelstellingen met wat flexibiliteit om te veranderen op te stellen.

E) Indicator systemen kunnen op verschillende manieren gelinkt worden aan beleidsformuleringsprocessen. Het kan indirect gelinkt worden door overheden inzicht te geven in de ontwikkelingen die er plaats vinden zonder bindende voorwaarden om te handelen naar die ontwikkelingen. Of er kunnen formele afspraken gemaakt worden die bijvoorbeeld invloed hebben op het budgetvormingsproces van een lokale overheid aan de hand van de resultaten die uit een indicator systeem blijken. Dit zou een sterk middel kunnen zijn om duurzame criteria in het transportbeleid van overheden te integreren. Er kan zelfs verder gegaan worden door bepaalde beloningen of straffen toe te kennen voor verantwoordelijke afdelingen als er niet voldaan wordt aan de doelstellingen in de indicators. Hier zijn echter drie kanttekeningen bij te plaatsen. Door meer macht toe te kennen aan indicator systemen worden de kwaliteitseisen verhoogd, dit zorgt ervoor dat ze minder maar duidelijkere data hebben. Zodoende zijn de systemen minder uitgebreid. Ten tweede zal een meer formeel proces kunnen bijdragen aan de bestaande formele structuren van instanties. Het is juist de bedoeling dat deze indicator systemen zo breed mogelijk gedragen worden en niet slechts door één afdeling van een overheid. Ten derde is er weinig bewijs dat bindende beleidsafspraken ook daadwerkelijk bijdragen aan effectiever beleid. Toch is het wenselijk om monitoring en metingen te linken aan beleid.
Wat uit deze punten naar voren komt is dat duurzame mobiliteitsindicatoren meer moeten zijn dan leuk om naar te kijken volgens Gudmundsson. Ze moeten ook daadwerkelijk toegepast kunnen worden in het beleid van de instantie die ze toepast. Ook is het belangrijk dat indicatoren niet op zich staan maar verklarend werken en inzicht geven in ontwikkelingen in plaats van inzicht te geven in de situatie op een bepaald moment.
Er zijn dan nog de volgende punten die een duurzame mobiliteits indicator systeem dient te behandelen  volgens Castillo & Pitfield (2010):
1. Leefbare straten en wijken: een duurzaam transport systeem moet zo ontworpen zijn dat het de fysieke, esthetische en speciale karakteristieken van het gebied verbeterd.
2. Bescherming van het milieu: een duurzaam transport systeem moet het verbruik van natuurlijke grondstoffen minimaliseren, elke verstoring van vitale habitatten verminderen en actief transport gerelateerde emissies en afvallen terugdringen.
3. Gelijkheid en sociale betrekking: een duurzaam transport systeem moet bijdragen aan de sociale en ruimtelijke gelijkheid door de basis vervoersbehoefte van alle sociale, economische en geografische groepen te garanderen.
4. Gezondheid en veiligheid: een duurzaam transport systeem moet zo ontworpen en gebruikt worden dat het de gezondheidsrisico’s, gevaar van vervoer gerelateerde misdaad en het aantal en de zwaarte van verkeersongelukken verminderd.
5. Ondersteunen van levendige en efficiënte economie: een duurzaam transport systeem moet bijdragen aan de economische groei en het ondersteund de werkelijke kosten van sociale, economische en ruimtelijke vervoersacties.
Hier ligt de focus erg op de verschillende situaties die beoordeeld dienen te worden door dmi’s. 
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In maart 2011 wordt het Europese beleidsrapport ‘White Paper on Transport’ uitgebracht (Europese Unie, 2011). Hierin wordt aandacht gevraagd om steden hun planning slim te laten uitvoeren omtrent mobilteit. Er wordt specifiek aandacht besteed aan het feit dat er procedures en financiële steun ontwikkeld moeten worden om steden te helpen bij het creëren van stedelijke duurzame mobiliteitsplannen. Ook zal er gewerkt moeten worden aan een manier om steden te beoordelen op hun duurzame mobiliteit. 
“Een Duurzaam Stedelijk Mobiliteits Plan is een strategisch plan ontwikkeld om de mobiliteitsnoden van mensen en bedrijvigheid in steden en hun omgevingen en een betere levenskwaliteit te promoten. Het bouwt voort op bestaande planningsvoorbeelden en focus zich op integratie, participatie en evaluatie principes” (Rupprecht consult, 2013).
SUMP’s staan voor een Engels begrip namelijk, Sustainable Urban Mobility Plans (duurzame stedelijke mobiliteits plannen). Voor het gemaakt wordt vastgehouden aan de afkorting SUMP’s. In 2009 stelde de Europese Commissie voor om het stimuleren van duurzame stedelijke mobiliteit te versnellen in zijn ‘Action Plan on Urban Mobility’ (actieplan voor stedelijke mobiliteit), Rupprecht Consult (2013). Uiteindelijk resulteerde dit in 2013 in het rapport ‘GUIDELINES – developing and implementing a sustainable urban mobility plan’ (Rupprecht Consult, 2013) . Het is een plan met 11 stappen waarin alle aspecten van duurzame mobiliteit worden toegelicht. Daarnaast is het niet zozeer de bedoeling om bestaand beleid voor gemeenten te vervangen, maar eerder om te dienen als een extra herinnering bij alle stappen die nodig zijn om een duurzaam mobiliteitsplan te kunnen opstellen. Een voorbeeld van hoe SUMP’s de traditionele aanpak van mobiliteitsplanning willen beïnvloeden kan te zien zijn figuur 2.1. De elf stappen die uit het plan naar voren komen zijn te zien in de bijlage.
Ook wordt in 2010 het ELTISplus programma opgericht met als doel om de samenwerking tussen Europese steden omtrent het organiseren van duurzame mobiliteit te bevorderen. De Europese Unie laat hiermee zien dat het veel waarde hecht aan internationale samenwerking tussen steden uit verschillende landen. 
De 11 verschillende stappen om een SUMP op te zetten zijn te vinden in de bijlage.
[image: ]
Figuur 2.1 Transitie van traditionele planning naar SUMP bron: Rupprecht & Consult (2011)
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[image: ]Figuur 2.2 Conceptueel  model

Figuur 2.1 Conceptueel model

In dit conceptueel model wordt duidelijk de link gelegd tussen een gemeente, de duurzame mobiliteit binnen die gemeente en de duurzame mobiliteits indicatoren die de duurzame mobiliteit binnen de gemeente observeren.  Aangezien er wordt onderzocht aan welke criteria dergelijke duurzame mobiliteits indicatoren moeten voldoen is dit het object van studie. Daarnaast zijn er nog SUMP’s die het keuzeproces van gemeentes ten aanzien van duurzame mobiliteit kunnen beïnvloeden, en zo indirect ook met indicatoren te maken krijgen. Zo zijn ook SUMP’s belangrijk om te onderzoeken voor deze studie.
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De opbouw van dit hoofdstuk zal gebeuren aan de hand van de deelvragen. Per deelvraag zal de dataverzameling en vervolgens het gebruik van deze data worden toegelicht. Deze scriptie is mogelijk gemaakt doormiddel van onderzoek via een literatuur studie, interviews en secundaire dataverzameling. Door gebruik te maken van drie verschillende bronnen (oftewel triangulatie) wordt geprobeerd om een zo breed mogelijke visie te krijgen op het te onderzoeken onderwerp (Clifford, 2010). 
Deelvraag 1
‘Aan welke criteria dient een indicator systeem bedoeld voor het evalueren van de duurzame mobiliteit van een gemeente te voldoen?’ 
Om deze deelvraag te beantwoorden is uitgezocht wat wetenschappelijke literatuur zegt over duurzame mobiliteits indicatoren. Clifford (2010) stelt dat het bij zoeken naar wetenschappelijke literatuur belangrijk is om van trefwoorden gebruik te maken.

Er is gebruik gemaakt van de volgende trefwoorden: Duurzame mobiliteitsindicatoren, Criteria van indicatoren, Criteria duurzaam ruimtelijk beleid, Multi-criteria beslissingen analyse, sustainable mobility, sustainable mobility indicators, indicators. Hiermee is op Google Scholar gezocht naar de wetenschappelijke artikelen. 
Deelvraag 2
‘Hoe verhouden de criteria van de duurzaamheidsscore van het KPVV zich ten opzichte van criteria die genoemd worden in de wetenschappelijke literatuur over duurzame mobiliteitsindicatoren?’

Het doel is hier om een kader te maken van criteria waaraan duurzame mobiliteits indicator systemen dienen te voldoen. Dat gebeurt met behulp van de vastgestelde criteria uit de literatuur. Als vervolgens dit kader vastgesteld is kan aan de hand daarvan de duurzaamheidsscore van de KPVV getoetst worden. Zo kan gekeken worden of deze test de belangrijke aspecten van duurzame mobiliteit binnen gemeentelijk beleid toetst volgens de literatuur. Deze score is uitgekozen omdat hij met behulp van 23 indicatoren een score geeft voor elke gemeente in Nederland op het gebied van duurzame mobiliteit. 

 Deelvraag 3
‘Hoe goed sluiten de duurzaamheidsscore van het KPVV en de criteria voor een SUMP op elkaar aan?’

SUMP’s zijn door de Europese Commissie opgesteld om uiteindelijk te dienen als richtlijnen voor het duurzame ruimtelijk beleid voor gemeentes. Aangezien dit belangrijk wordt geacht vanuit de EU kan er verwacht worden dat ze goede aanbevelingen bevatten. Door te identificeren op welke vlakken SUMP’s de duurzame mobiliteit van gemeentes willen verbeteren, kan er een kader gemaakt worden van deze richtlijnen.  Vervolgens zullen de criteria van het KPVV en de focuspunten van de SUMP’s met elkaar vergeleken worden. Als de duurzaamheidsscore van het KPVV immers niet aansluit op wat SUMP’s aanbevelen kunnen de veranderingen dankzij SUMP’s ook niet gecontroleerd worden.

Deelvraag 4
‘Geeft de uitslag van de duurzaamheidscore van het KPVV een waarheidsgetrouw beeld voor drie gemeenten die bovengemiddeld en drie gemeenten die onder gemiddeld scoren volgens de duurzaamheidsscore van het KPVV?’
Nu moet er nog worden gekeken of de duurzaamheidsscore van het KPVV een waarheidsgetrouw beeld geeft en zo wel op de praktijk aansluit. De manier waarop dit gedaan wordt is met behulp van semi gestructureerde interviews. Er wordt voor semi gestructureerde interviews gekozen zodat er ook een diepte analyse gemaakt kan worden van hoe dmi’s in de praktijk worden toegepast. Interviews zijn uitermate geschikt om verschillende opinies en ervaringen ten aanzien van een onderwerp te verzamelen. Voor deze interviews zijn verkeerskundigen benaderd bij de gemeentes die als case gelden voor deze studie, de gemeentes worden zo behandeld. Aangezien het onderwerp van dit onderzoek ‘duurzame mobiliteits indicatoren’ is ligt het voor de hand om mensen te benaderen die veel met mobiliteit te maken krijgen. Doordat er ook nog een vergelijking wordt gemaakt met scores die aan gemeentes gegeven zijn door de duurzaamheidsscore van het KPVV zijn verkeerskundigen bij de geobserveerde gemeentes uitgekozen om te interviewen.
“een semi-gestructureerd interview is een verbale interactie waar één persoon, de interviewer, probeert om specfieke informatie te verkrijgen van een ander persoon door het stellen van vragen. Ook al zijn er van te voren vragen opgesteld, het semi gestructureerde interview vind plaats in een ontspannen setting die de deelnemers de kans bied om uit te wijden over onderwerpen die zij belangrijk achten.” (Clifford, 2010).
Het selecteren van deelnemers voor interviews is van vitaal belang. Meestal worden deze gekozen op basis van hun ervaring met het te studeren onderwerp. In dit geval is er voor verkeerskundigen of beleidsmedewerkers die nauw samenwerkten met verkeerskundigen gekozen omdat zij veel te maken krijgen met mobiliteit tijdens hun werk, en wellicht ook met duurzaamheidsopgaven die bij mobiliteit horen. Ten eerste is er naar de beoogde gemeentes een mail gestuurd met de vraag of een persoon van de afdeling verkeer/vervoer wou deelnemen aan een interview omtrent duurzame mobiliteit. Vervolgens is er geprobeerd de gemeentes telefonisch te bereiken om de afspraken te plannen. De interviews vonden allen plaats in het gemeentehuis van de respectievelijke gemeente waar de verkeerskundige voor werkte. Idealiter is een neutrale setting gewenst om geen verstoring te krijgen in machtsrelaties tussen de interviewer en deelnemer, echter was het een voorwaarde van de deelnemers dat de interviews in hun kantoren plaatsvonden. Aangezien er telkens beschikking was over een rustig kantoor waar openlijk gepraat kon worden was dit geen belemmering. De interviews zijn opgenomen met opname apparatuur, en zijn allen getranscribeerd (Transcript indien gewenst op te vragen).
Er zijn nog enkele ethische vraagstukken omtrent de interviews die behandeld dienen te worden. De deelnemers zijn allen verzekerd dat hun interviews geanonimiseerd worden. Ook is hun een transcript opgestuurd van de interviews, en krijgen zij de uitslagen van dit onderzoek opgestuurd.
De duurzaamheidsscore van het KPVV geeft een score aan alle gemeenten in Nederland. Echter moet er wel een keuze gemaakt worden welke gemeenten geïnterviewd worden aangezien alle gemeenten interviewen te veel werk zou kosten voor deze scriptie. Er is geprobeerd een dwarsdoorsnede te maken van de gemeenten binnen Nederland aan de hand van hun score op de duurzaamheidsscore van het KPVV.

	Gemeente
	Score

	Groningen
	5,0

	Haren
	3,9

	Assen
	3,9

	Enschede
	3,5

	Almelo
	2,9

	SlochterenTabel 3.1 Overzicht scores van duurzaamheidsscore voor gemeentes. Bron: Kpvv  (2013)

	2,2



Hierbij zijn de bovengemiddelde gemeenten: 
· Groningen
· Assen
· Haren
En de onder gemiddelde gemeenten zijn:
· Enschede
· Almelo
· Slochteren
Bij de interviews zijn aan deze gemeenten de volgende vragen gesteld:
1. Wat is uw visie op duurzame mobiliteit?
2. Vind u dat uw gemeente veel doet op het gebied van duurzame mobiliteit in relatie tot andere gemeenten?
3. Bent u hiervoor bekend met de www.duurzaamheidsscore.nl van het KPVV? 
4. Geeft de Score volgens u een goede representatie van uw gemeente?
5. Wat vind u van de verdeling van de indicatoren? (te technisch, te veel op auto gericht, enz..)
6. Wat zijn uw aanbevelingen voor deze score?	
7. Waar moet volgens u een duurzaamheidsscore aan voldoen?
8. Bent u Bekend met SUMP’s? 
9. Past uw gemeente SUMP’s toe, of zou dit wenselijk zijn?
10. Zou uw gemeente volgens u profijt kunnen hebben van het meedoen aan dergelijke seminars ,In het kader van samenwerking tussen Europese Steden op het gebied van duurzame mobiliteit, of andere  vormen van ondersteuning vanuit de EU?


Daarbij zijn er nog twee stellingen voorbij gekomen zijnde:
1. Bij een duurzaamheidsindicator dienen ook de achterliggende verbanden te worden gegeven (Waarom is er zoveel verkeer, waardoor hoge/lage luchtverontreiniging, enz..)
2. Bij een score op een van de indicatoren dient ook aangegeven te worden hoever deze afligt van politieke doelstellingen. (b.v. stadspartij belooft 30% minder auto’s met 3 jaar, dan valt er bij de score te zien in hoeverre dat al bereikt is.

Het volledige interview is terug te vinden in de bijlage E. Elke gemeente heeft dezelfde vragen gekregen. De enige variabele tussen de interviews waren twee voorbeelden van hun score op het gebied van ‘bereikbaarheid van het OV’ en ‘de vervoerswijze binnen de gemeente’.
Met de verkregen antwoorden zijn vervolgens tabellen gemaakt waarin per vraag wordt aangegeven wat voor antwoorden de verschillende gemeentes telkens gaven. Deze tabellen zijn terug te vinden in bijlage D.




Hoofdvraag

‘Met behulp van welke indicatoren kan inzichtelijk worden gemaakt hoe goed gemeenten presteren met hun beleid op het gebied van duurzame mobiliteit?’

Uiteindelijk zal antwoord gegeven worden op de hoofdvraag in het hoofdstuk conclusies.
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Vanuit de bestudeerde literatuur zijn er een hoop criteria of voorwaarden te vinden waaraan indicatoren (meetbaar, toegankelijk, enz.), duurzame mobiliteits indicatoren (beschermen milieu, verkeerscongestie, enz.) en zelfs systemen van duurzame mobiliteits indicatoren (causale factoren, doelstellingen beleid, enz.) aan dienen te voldoen.  Om al deze criteria overzichtelijk te plaatsen wordt er gebruik gemaakt van tabellen waarin deze criteria te zien zijn. 
Nu eerst de tabel met de inhoudelijke eisen waar duurzame mobiliteits indicatoren aan dienen te voldoen. Uit de literatuurstudie valt op dat de algemene verdeling die Litman (2007) heeft gemaakt erg beknopt als alomvattend is. De drie thema’s ‘Economisch, sociaal en milieu’ komen overeen met de definitie voor duurzame mobiliteit die voor dit onderzoek gekozen is evenals wordt deze driedeling voor duurzaamheid ook in andere onderzoeken gebruikt (Tanguay et al, 2010; Haghshenas & Manouchehr, 2012). De  criteria die Castillo & Pitfield (2010) op hebben gesteld vallen ook onder te verdelen in deze drie categorieën.  

	Economisch
	Sociaal
	Milieu

	Verkeerscongestie
	Eerlijkheid/Gelijkheid
	Lucht verontreiniging

	Infrastructurele kosten
	Effecten op mobiliteit
	Klimaatverandering

	Consumenten kosten
	Benadeelden
	Geluid en waterverontreiniging

	Mobiliteit barrières
	Impact op Gezondheid
	Verlies natuurlijke Habitats

	Kosten ongelukken
	Gemeenschapscohesie
	Hydrologische impact

	UNHG
	esthetica
	UNHG


Tabel 4.1 Criteria voor dmi’s opgesteld door Litman (2007)

Hier volgt een beschrijving van de eisen van punten die behandeld dienen te worden in een dmi systeem.
Verkeerscongestie: Indicatoren die inzicht geven in de filevorming.
Infrastructurele kosten: Indicatoren die inzicht geven in de kosten van de aanleg en onderhoud van infrastructuur.
Consumenten kosten: Indicatoren die inzicht geven in de kosten voor consumenten om aan het verkeer te kunnen deelnemen.
Mobiliteitsbarrières: Indicatoren die inzicht geven in barrières om mee te doen aan het verkeer.
Kosten ongelukken: Indicatoren die inzicht geven in de kosten van ongelukken.
UNHG: indicatoren die inzicht geven in de kosten van Uitputting van Niet Hernieuwbare Grondstoffen .

Eerlijkheid/Gelijkheid: Indicatoren die inzicht geven in de toegankelijkheid van mobiliteit voor alle bevolkingsgroepen.
Effecten op mobiliteit: Indicatoren die inzicht geven op de effecten van bestaand beleid op de mobiliteit van alle bevolkingsgroepen.
Benadeelden: Indicatoren die inzicht geven op de kwaliteit van transportfaciliteiten en diensten voor gehandicapten.
Impact op gezondheid: Indicatoren die inzicht geven op de gezondheid van de gemeenschap in relatie tot verkeersactiviteiten.
Gemeenschapscohesie: Indicatoren die inzicht geven op de leefbaarheid van een gemeenschap in relatie tot verkeersactiviteiten.
Esthetica: Indicatoren die inzicht geven in hoever culturele en historische waardes gepreserveerd zijn in transport planning beslissingen.

Lucht verontreiniging: Indicatoren die inzicht geven in de mate van luchtverontreiniging.
Klimaatverandering: Indicatoren die inzicht geven in verbruik van fossiele brandstoffen, uitstoot van CO2 en andere klimaat veranderende emissies.
Geluid en waterverontreiniging: Indicatoren die inzicht geven in de mate van geluidsoverlast en watervervuiling door transport.
Verlies natuurlijke habitats: Indicatoren die inzicht geven in het verlies van natuurlijke habitats dankzij transport planning beslissingen.
Hydrologische Impact: Indicatoren die inzicht geven in hoe hemelwater wordt opgevangen in het bestaande transportsysteem.
UNHG: Indicatoren die inzicht geven in de mate waarin de Uitputting van Niet Hernieuwbare Grondstoffen gebeurt.

Vervolgens heeft Gudmundsson (2003) nog enkele eisen aan duurzame mobiliteits indicatoren in relatie tot wat ze duidelijk moeten maken. Deze eisen kunnen ook bij andere onderzoeken worden teruggevonden zoals de behoefte dat dmi’s trends moeten laten zien (Litman, 2005). De eisen zijn:
· Er moeten causale factoren geïdentificeerd worden, trends duidelijk worden.
· Doelstellingen van beleid moet inzichtelijk worden gemaakt.
· Er moet een koppeling zijn terug naar het proces waar beleid wordt gemaakt (indien waarde X niet wordt gehaald geld maatregel Y)
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In dit hoofdstuk volgt een omschrijving van de duurzaamheidsscore van het KPVV, hoe deze in elkaar zit en wat het doel van deze toets is. Vervolgens komt de vergelijking tussen de duurzaamheidsscore en de criteria uit de literatuur.
[bookmark: _Toc391803008]4.2.1 Werking duurzaamheidsscore KPVV
De duurzaamheidsscore van het KPVV maakt gebruik van 23 verschillende indicatoren om inzicht te geven in de duurzame mobiliteit van gemeentes in Nederland. In deze paragraaf zal gekeken worden in welke mate de indicatoren van de duurzaamheidsscore van het KPVV aansluiten op de richtlijnen vanuit de literatuur. Er wordt een beschrijving komen van de duurzaamheidsscore van het kPVV. Hierbij wordt globaal ingegaan op hoe de score gebruikt kan worden en wat het doel van deze score is. Vervolgens zal er een vergelijking komen tussen de criteria uit de literatuur en de indicatoren van de duurzaamheidsscore van het KPVV.
[image: ]Figuur 4.1 overzicht gemeentes duurzaamheidsscore KPVV bron: KPVV (2013) https://www.duurzaamheidsscore.nl


Wanneer de pagina bezocht wordt van www.duurzaamheidsscore.nl (2013) dan krijgt men een overzicht te zien van een kaart met verschillend gekleurde stippen en aan de linkerkant een balk met enkele thema’s. Hieronder staat een afbeelding van deze pagina. 
Figuur 4.1 overzicht duurzaamheidsscore KPVV . Bron: KPVV (2014)
Figuur 4.1

[image: ]Dit is slechts een kleinere afbeelding van de gehele pagina. Zodoende mist het onderste deel van de kaart. Elke gemeente wordt vertegenwoordigd door een gekleurde stip. Des te groener de stip, des te hoger de duurzaamheidsscore van die gemeente. Wanneer men meer wilt weten over de scores van een gemeente kan men daarop klikken en verschijnt het volgende beeld. 
Nu valt er per thema en sub thema een overzicht te zien van de scores die behaald zijn op verscheidene indicatoren. Dit wordt grafisch weergegeven met een dergelijke radar grafiek. Onder de Figuur 4.2 duurzaamheidsscore op verschillende indicatoren voor een gemeente Bron: KPVV (2014) https://www.duurzaamheidsscore.nl


grafiek staan de verschillende indicatoren met bronvermelding en een korte beschrijving. Een overzicht van de gebruikte indicatoren en een korte beschrijving staat in de bijlage. Om vervolgens te beoordelen in hoeverre deze toets aansluit op de wetenschappelijke theorie wordt er gebruikt gemaakt van een kader waarin per indicator wordt gekeken aan welke wetenschappelijke criteria hij voldoet. 

Het doel van de duurzaamheidsscore van het KPVV is om gemeenten een indruk te geven van de duurzame mobiliteit binnen hun gemeente. Het is een goed vertrekpunt voor een dialoog over hoe gemeenten hun mobiliteit kunnen verduurzamen. De score kan ook helpen bij het communiceren hierover naar collega’s, burgers en bestuurders (KPVV, 2013).

Een overzicht met korte beschrijving van elk van een van de indicatoren van de duurzaamheidsscore van het KPVV is te vinden in de bijlage A. 
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Vervolgens kunnen deze indicatoren vergeleken worden met de criteria uit de literatuur. Dan ontstaat de volgende tabel.


	Economisch
	Sociaal
	Milieu

	Verkeerscongestie
	Eerlijkheid/Gelijkheid
	Lucht verontreiniging

	- snelheid auto
- snelheid bus
- auto verplaatsingen
- fiets verplaatsingen
- lopen verplaatsingen
- OV verplaatsingen
	
	- luchtkwaliteit

	Infrastructurele kosten
	Impact op mobiliteit
	Klimaatverandering

	
	- P&R + carpool plaatsen
- afstand tot treinstation
- afstand tot hoofdverkeersweg
- afstand tot voorzieningen
- afstand tot belangrijk     overstapstation
- dichtheid bushaltes
- bus frequentie
- weekspreiding
	- klimaat

	Consumenten kosten
	Benadeelden
	Geluid en waterverontreiniging

	
	
	- geluidsbelasting

	Mobiliteit barrières
	Impact op Gezondheid
	Verlies natuurlijke Habitats

	
	- verkeersveiligheid
	

	Kosten ongelukken
	Gemeenschapscohesie
	Hydrologische impact

	
	
	

	UNHG
	esthetica
	UNHG

	
	
	- Laadpunten
- vulpunten
- schone bussen
- deelauto’s
- schone auto’s


Tabel 4.2 vergelijking duurzaamheidsscore KPVV en criteria literatuur


De indicatoren van de duurzaamheidsscore van het KPVV staan gecategoriseerd onder hun respectievelijke criteria. Zo is bijvoorbeeld ‘snelheid auto’ een indicator van de duurzaamheidsscore van het KPVV en staat deze gecategoriseerd onder ‘congestie’ aangezien deze indicator inzicht geeft in de snelheid van het verkeer.
 
Wat opvalt is dat de duurzaamheidsscore van het KPVV slechts op een paar aspecten veel indicatoren heeft. Op alle direct transport gerelateerde eisen wordt goed gescoord met een hoop indicatoren. Hiermee moet opgepast worden dat gebruikers van de duurzaamheidsscore van het KPVV niet teveel op transport focussen anders kan het gebeuren dan andere belangrijke aspecten van duurzame mobiliteit over het hoofd worden gezien (Litman, 2005). Ook is de verdeling van de indicatoren over de drie categorieën ‘Economisch, Sociaal en Milieu’ redelijk evenwichtig. Echter worden er punten gemist als er meer aspecten van duurzame mobiliteit bekeken worden. Er is geen inzicht in de kosten van het mobiliteitsbeleid enerzijds voor gebruikers van de infrastructuur als anderzijds voor de faciliterende partij zoals de gemeente. Ook wordt er niet gekeken naar het sociale aspect van duurzame mobiliteit wat een gemis is aangezien een leefbare wijk die de gemeenschap en zijn culturele activiteiten ondersteund ook onderdeel is van duurzame mobiliteit (Castillo & Pitfield, 2010).
Als de volgende punten van Gudmundsson erbij worden gehaald valt er een soortgelijke conclusie te trekken.
· Er moeten causale factoren geïdentificeerd worden, trends duidelijk worden.
· Doelstellingen van beleid moet inzichtelijk worden gemaakt.
· Er moet een koppeling zijn terug naar het proces waar beleid wordt gemaakt (indien waarde X niet wordt gehaald geld maatregel Y)
Ook al staat er in de omschrijving van de score op de site (KPVV, 2013) dat het doel is om ‘snel een indruk te krijgen van de duurzame mobiliteit’, het is jammer dat er aan geen van deze punten voldaan wordt. Er is op de site slechts een kopje ‘duurzame doelen’ waarmee men kan zien wat de score is op het gebied van klimaat, geluid en verkeersveiligheid. Dit zijn echter landelijke doelen en er is verder geen inzicht in hoeverre de doelstellingen per gemeente gehaald zijn. 
Conclusie
Het KPVV heeft samen met experts een eigen visie op duurzame mobiliteit ontwikkeld (KPVV, 2010): ‘Duurzame mobiliteit gaat over het in evenwicht brengen van de welvaartsgroei met deze impact( op milieu en gezondheid). Naast een goede bereikbaarheid van steden en dorpen, ook voor degenen die geen auto bezitten, betekent duurzame mobiliteit ook het zorgen voor een veilige en gezonde leefomgeving, een schone lucht, een dragelijke hoeveelheid geluid en een omgeving waarin land en natuur worden beschermd en ontsnipperd. Verder draagt duurzame mobiliteit bij aan het oplossen van grensoverschrijdende problemen ten aanzien van klimaat, energie en grondstoffen. Duurzaam betekent dat je nu (geen) beslissingen neemt waarmee toekomstige generaties dit duurzame evenwicht (niet) kunnen bereiken.’ Des te opvallender dat er in de duurzaamheidsscore van het KPVV weinig is terug te vinden over indicatoren die iets zeggen over de leefomgeving of het inzichtelijk maken van trends zodat er gemeten kan worden of toekomstige generaties inderdaad een duurzamere mobiliteit tegemoet gaan.
Geconcludeerd kan worden dat de duurzaamheidsscore van het KPVV verre van het hele spectrum van duurzame mobiliteit reflecteert. Er wordt slechts inzicht verkregen op het gebied van verplaatsingen van de modaliteiten en wat schone technologieën. 
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In dit hoofdstuk wordt kort behandeld waar de focus binnen SUMP’s zich op richt met betrekking tot duurzame mobiliteit. Vervolgens worden de punten waar de duurzaamheidsscore van het KPVV zich op focust vergeleken met de aandachtspunten van SUMP’s. Zo kan gekeken worden of er overlap tussen deze twee middelen bestaat. Immers is het handig om een toets te hebben die ook wenselijk beleid op het gebied van duurzame mobiliteit vanuit de EU kan testen.
Aangezien SUMP’s al uitgebreid behandeld zijn in het theoretisch kader zal hier alleen ingegaan worden op de aandachtspunten die vanuit SUMP’s op duurzame mobiliteit liggen. De aandachtspunten vanuit het SUMP rapport (Ruprecht & Consult, 2011) kunnen over het algemeen op de volgende wijze gepresenteerd worden.
Beleidsuitdagingen
· Gezondheid – hoe een gezonde leefomgeving voor burgers te creëren.
· Verstopping van verkeer – hoe een economisch leefbare en aantrekkelijke stad te creëren.
· Veiligheid – hoe een veilige stad en omgeving te verzorgen.
· Participatie – burgers en ander stedelijke stakeholders betrekken.
· Strategische planning – beleidsdoelen halen terwijl mobiliteitsnoden van de samenleving en burgers gegarandeerd worden.
· Klimaatverandering – het reduceren van klimaat veranderende emissies van stedelijk transport om bij te dragen aan lokale, nationale en globale klimaatdoelen.
Als deze aandachtspunten in een tabel gezet worden kan gekeken worden welke indicatoren van de duurzaamheidsscore van het KPVV hierop controleert. Dat gebeurt in de volgende tabel 4.5

	Eisen SUMP’s
	Indicatoren duurzaamheidsscore

	Gezondheid
	Geluidsbelasting
luchtkwaliteit

	Verstopping van verkeer
	Snelheid auto
Snelheid bus
Bus frequentie
Auto verplaatsingen
Fiets verplaatsingen
Lopen verplaatsingen
OV verplaatsingen

	participatie
	

	Veiligheid
	verkeersveiligheid

	Strategische plannen
	Luchtkwaliteit / Klimaat

	klimaatverandering
	Klimaat


Tabel 4.3 Vergelijken aandachtspunten SUMP’s en indicatorn duurzaamheidsscore KPVV


Daarnaast worden er in het SUMP rapport ook nog enkele maatregelen genoemd die kunnen helpen bij het bereiken van duurzame mobiliteit, dat zijn de volgende maatregelen.
Maatregelen /oplossingen
A) Schone voertuigen en brandstoffen
B) Stedelijke distributie
C) Eis management strategieën (toegangsbeperkingen, milieuzones, file heffing). 
D) Mobiliteitsmanagement (mobiliteits instituten, ecopunten systeem dat gebruik van OV en andere duurzame opties beloond in plaats van het gebruiken van de auto)
E) Collectief passagiers transport (nieuwe vormen van OV, toegankelijk voor ouderen, modal split)
F) Transport informatiesysteem (elektronisch betalen, verkeersmanagement /controle, reizigersinformatie)
Om te kijken of deze maatregelen gecontroleerd kunnen worden door de duurzaamheidsscore van het KPVV wordt gebruik gemaakt van de volgende tabel 4.6.
	Maatregelen SUMP’s
	Indicatoren duurzaamheidsscore KPVV

	Schone voertuigen en brandstoffen
	Laadpunten
Vulpunten
Schone bussen
Deelauto’s
Schone auto’s

	Stedelijke distributie
	

	Eis management strategieën (toegangsbeperkingen, milieuzones, file heffing). 
	

	Mobiliteitsmanagement (mobiliteits instituten, ecopunten systeem dat gebruik van OV en andere duurzame opties beloond in plaats van het gebruiken van de auto)
	

	Collectief passagiers transport (nieuwe vormen van OV, toegankelijk voor ouderen, modal split)
	P&R + carpool plaatsen
Dichtheid bushaltes
Bus frequentie
Weekspreiding
Afstand tot treinstation
Afstand tot belangrijk overstapstation
OV verplaatsingen
Auto verplaatsingen
Fiets verplaatsingen
Lopen verplaatsingen

	Transport informatiesysteem (elektronisch betalen, verkeersmanagement /controle, reizigersinformatie)
	


Tabel 4.4 maatregelen SUMP’s vergelijken met indicatoren duurzaamheidsscore KPVV

F
Uiteindelijk vallen de volgende punten op die wel door SUMP’s genoemd worden maar niet door de duurzaamheidsscore van het KPVV gecontroleerd kunnen worden. Deze punten zijn:
· Van de eisen
· Strategische plannen
· Participatie
· Van de maatregelen
· Stedelijke distributie
· Eis management strategieën
· Mobiliteitsmanagement
· Transport informatiesystemen
Zoals eigenlijk al in de vorige paragraaf naar voren kwam is ook nu weer duidelijk dat de duurzaamheidsscore van het KPVV erg transport gericht is.  Eisen en maatregelen die over transport gaan worden over het algemeen wel vertegenwoordigd door de duurzaamheidsscore van het KPVV. Zo zijn bij de eisen vanuit SUMP’s bijna alle punten gedekt door de duurzaamheidsscore van het KPVV. Bij strategische plannen staat wel dat de duurzaamheidsscore van het KPVV ook klimaatdoelen/ geluidsbelasting in de gaten houd, maar eigenlijk zijn dit landelijke doelen. Het zou mooi zijn als er ook gemeentelijke doelen omtrent duurzame mobiliteit gemeten worden (Gudmundsson, 2003). Participatie wordt ook genoemd als eis, echter is dit mogelijk ook lastig om te meten en te representeren in indicatoren (Litman, 2005).
Bij de maatregelen worden er echter meer punten niet vertegenwoordigd door de duurzaamheidsscore van het KPVV. Stedelijke distributie is een punt dat niet vertegenwoordigd wordt door de duurzaamheidsscore van het KPVV en dat is jammer want vrachtvervoer en distributie zijn belangrijk voor een stad maar ze bedreigen ook de duurzaamheid van die stad (Allen et al, 2005). Management strategieën en mobiliteitsmanagement zijn ook nergens terug te vinden, ook al zijn deze maatregelen van vitaal belang voor het bereiken van duurzame mobiliteit (Banister, 2008). De laatste maatregel ‘transport informatiesystemen’ is meer een technische oplossing die wederom door Banister (2008) wordt genoemd als een manier om duurzame mobiliteit te bereiken.
Conclusie
Als er wordt gekeken naar de punten waarop de duurzaamheidsscore van het KPVV overeenkomt met de focuspunten vanuit SUMP’s dan kan eigenlijk dezelfde conclusie getrokken worden als in het vorige hoofdstuk. De duurzaamheidsscore van het KPVV richt zich vooral op de transport gerelateerde indicatoren, met hier en daar wat indicatoren voor duurzame technologieën of klimaatdoelen. Ook al worden SUMP’s nadrukkelijk genoemd door het KPVV (KPVV, 2013) toch sluit de duurzaamheidsscore er jammer genoeg niet helemaal op aan.
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In dit hoofdstuk wordt gekeken naar de interviews met de gemeenten, en hun beleidsrapporten. Dit wordt gedaan om zodoende de laatste deelvraag ‘Geeft de uitslag van de duurzaamheidscore van het KPVV een waarheidsgetrouw beeld voor drie gemeenten die bovengemiddeld en drie gemeenten die onder gemiddeld scoren volgens de duurzaamheidsscore van het KPVV?’ te kunnen beantwoorden. De uitkomsten van de interviews zullen besproken worden. De antwoorden die verkregen zijn door de interviews en de beleidsdocumenten te analyseren zijn terug te vinden in bijlage D.
Visie van de deelnemer en de eigen gemeente.
Als het gaat om de visie op duurzame mobiliteit van de deelnemers dan valt het op dat er vooral technische aspecten van duurzame mobiliteit worden genoemd. Er moet volgens de deelnemers vooral ingezet worden op een transitie van traditionele brandstoffen naar meer duurzame brandstoffen zoals elektriciteit of waterstof. Daarnaast worden er nog wel punten genoemd als uitstoot verminderen, en het OV stimuleren. Als duurzame mobiliteit worden niet meteen leefbaarheid in wijken, gelijkheid voor toegang tot het OV of het goederenvervoer genoemd. 
De gemeentelijke visie vanuit beleidsdocumenten aangaande duurzame mobiliteit ondersteunen deze visies. Hierin staat ook veelal dat er een focus moet komen op een transitie naar duurzame brandstoffen.
Als het op vergelijken met omliggende gemeentes aankomt m.b.t. duurzame mobiliteit vinden de deelnemers dat hun gemeente het over het algemeen goed doen. Slechts Almelo doet het wat slechter in vergelijking met omliggende gemeentes.
Op en aanmerkingen ten behoeve van duurzame mobiliteits indicatoren.
Wat bij de meeste interviews naar voren kwam is dat de opbouw van een stad mist bij de duurzaamheidsscore van het KPVV. Een argument dat gehoord werd is dat een compacte stad altijd hoger zal scoren op bepaalde punten aangezien de voorzieningen daar dichter bij elkaar liggen. Wanneer een stad namelijk een hogere dichtheid wat betreft gebouwen heeft wordt autogebruik ontmoedigd en zullen mensen eerder voor het OV kiezen (Kwok & Yeh, 2004). De opbouw van een stad bepaald in een dergelijke mate welke duurzaamheidsopgaven er spelen zoals bijvoorbeeld rijkswegen en spoorwegen die uitbereiding naar een bepaalde kant belemmeren. Daarnaast werd ook demografie vaak aangehaald omdat de opbouw van leeftijd en woonomstandigheden ook bepalend is in de transport behoeftes van een gemeente (Williams, 2005).
Als er op de bestaande indicatoren wordt ingegaan dan is de algemene mening dat de fiets onderbelicht wordt door de duurzaamheidsscore. Vooral veel gemeenten zien kansen voor de elektrische fiets maar die is nergens terug te zien. Daarnaast doen veel gemeenten veel moeite om voorzieningen omtrent fietsen (fietspaden, gratis stalling) te ondersteunen. P&R locaties worden door enkele deelnemers ook betwijfelt aangezien die vaak door forensen van buiten de stad gebruikt worden, maar de score gebaseerd is op het aantal P&R locaties per inwoners van de gemeente. De duurzaamheid van het  wagenpark van de gemeente zelf wordt ook als mogelijke indicator genoemd. De argumentatie hierbij is dat gemeenten een voorbeeldfunctie hebben, en verduurzaming begint bij de gemeente zelf zodoende. Over het algemeen hadden alle deelnemers wel iets op te merken over dat de score ergens bij hun de fout inging. Ofwel de gemeente was geen vervoersautoriteit en had geen/weinig invloed op het OV, dan wel werd er een deel van de context gemist om de score te verklaren.
Een laatste aanbeveling is om trends te laten zien bij de ontwikkeling van de scores, ‘bij de één is een score die van een 1 naar een 3 gaat net zo’n goede prestatie als bij een ander een score die van een 4 naar een 5 gaat’ (Vertegenwoordiger Enschede). Als gemeenten inzicht hebben in de ontwikkeling van hun scores dan kunnen ze inspelen op negatieve dan wel positieve trends. Het inzichtelijk maken van ontwikkelingen wordt ook door Litman (2007) ondersteund.
SUMP’s en regionale samenwerking
Voordat de vragen over SUMP’s behandeld worden is er nog een ander fenomeen waarneembaar. Alle geïnterviewde gemeentes werkten samen in een regionaal verband (regio Groningen-Assen dan wel regio Twente) en waren hier erg positief over. Op deze manier kunnen gezamenlijk uitdagingen op het gebied van duurzame mobiliteit aangepakt worden, bijvoorbeeld de fietssnelweg F35 in Twente. Een idee zou kunnen zijn om ook een indicator op te nemen in hoeverre een gemeente op regionaal niveau samenwerkt met andere gemeenten specifiek op het gebied van duurzame mobiliteit. Want samenwerking tussen verschillende gemeentes kan voordelen opleveren ten behoeve van de duurzame mobiliteit in die gemeentes (Hull, 2008).
De meeste gemeenten weten wel wat de SUMP’s inhouden. Groningen en Assen gebruiken al wel delen vanuit SUMP’s in hun eigen plannen, Enschede is er zelfs positief over dat ze daadwerkelijk kunnen bijdragen aan de duurzame mobiliteit in de gemeente. De andere gemeenten zijn er nog niet mee bezig omdat de prioriteit ligt bij de eigen beleidsdocumenten omtrent (duurzame) mobiliteit. Als het gaat om samenwerking met andere Europese steden komen dezelfde antwoorden weer terug. Alleen is Almelo hier wel veel positiever over, ze zien er veel kansen in om ook subsidie vanuit Europa te regelen. Toch wordt er door de meeste gemeenten weer op gewezen dat er vooral op regionaal verband ook wordt samengewerkt.
De stellingen
Over stelling één waren alle deelnemers het eens, het is van toegevoegde waarde als er een bredere context wordt geschetst bij de duurzaamheidsscore van het KPVV. Dit kan volgens de deelnemers het beste door trends te laten zien, de opbouw van een stad en de demografie inzichtelijk te maken. 
Echter geniet het vastleggen van doelen in meetbare indicatoren geen voorkeur bij de deelnemers. Gehoorde argumenten zijn dat de politiek te wispelturig is en niet specifiek genoeg is om hier concrete doelen aan vast te hangen. Dat is jammer want het duidelijk stellen van doelen is wel één van de vereisten van Gudmundsson (2003) voor een effectief duurzaam mobiliteits systeem.



Conclusie
Over het algemeen wordt de duurzaamheidsscore wel gewaardeerd op de punten die het laat zien zoals transportbewegingen binnen de gemeente. Echter wordt het voor de meeste deelnemers lastig om hier een betrouwbare analyse op toe te passen door het missen van context en verklaring van de duurzaamheidsscore van het KPVV. De meest gehoorde argumenten zijn het ontbreken van context in de vorm van opbouw van de stad, demografie en trends die inzicht geven in de ontwikkeling van de score door de tijd heen. Nu zijn dit ook juist de argumenten die gehoord worden vanuit de wetenschappelijke litertuur (Castillo & Pitfield, 2010; Litman, 2007; Gudmundsson, 2003). Echter één uitzondering daarop is het vastleggen van politieke doelstellingen in de score. Gudmundsson (2003) pleit hier wel voor, maar de politiek wordt te instabiel verklaard door de deelnemers en ze vinden het bijna allemaal een slecht idee om op basis van politieke ambities meetbare doelstellingen te bepalen op het gebied van duurzame mobilteit.
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In dit hoofdstuk worden de conclusies besproken die getrokken kunnen worden uit dit onderzoek. De resultaten worden nog eens bondig besproken aan de hand van de volgorde van de onderzoeksvragen. Vervolgens wordt antwoord gegeven op de hoofdvraag ‘Met behulp van welke indicatoren kan inzichtelijk worden gemaakt hoe goed gemeenten presteren met hun beleid op het gebied van duurzame mobiliteit?’. Uiteindelijk volgt nog een korte reflectie op het onderzoek en wat de aanbevelingen zullen zijn voor een vervolgonderzoek.
Samenvatting onderzoek
Vanuit de wetenschappelijke literatuur wordt al snel duidelijk dat een systeem van duurzame mobiliteits indicatoren meer moet doen dan enkele gegevens over mobiliteit en milieudruk tonen. De gegevens moeten samen groter worden dan het geheel, een context zien te beschrijven, trends laten zien en zo nodig dit terugkoppelen naar het proces waar beleid voor duurzame mobiliteit gemaakt wordt. De duurzaamheidsscore van het KPVV geeft een grondige indruk van de hoeveelheid mobiliteitsbewegingen, enkele milieuwaardes en initiatieven op duurzame technologieën. Allemaal punten die door verschillende wetenschappelijke literatuur belangrijk worden geacht. Echter worden er ook een heleboel zaken niet besproken. Er zijn geen indicatoren die kosten van dergelijke maatregelen inzichtelijk maken, sociale impact of waardering meenemen, trends of doelstellingen laten zien. Daarnaast is de duurzaamheidsscore van het KPVV vrijblijvend en zijn gemeentes niet verplicht om beleid te ontwikkelen naargelang de uitslag van de score. 
SUMP’s geven een gemeente een handvat om een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan op te zetten. Er worden in het rapport zelf ook expliciet enkele kenmerken van duurzame mobiliteit genoemd die terug moeten komen in zo’n plan. Als de criteria voor duurzame mobiliteit en de acties die daarvoor moeten worden ondernomen vergeleken worden met de duurzaamheidsscore van het KPVV dan worden de meeste eisen wel gedekt. Slechts participatie wordt niet meegenomen door de indicatoren.  Bij de maatregelen wordt er gemist op drie opties zijnde: stedelijke distributie, management strategieën en mobiliteitsmanagement. Hier liggen dus nog kansen voor de score.
Als uiteindelijk de uitkomsten van de interviews beoordeeld worden valt op dat er een heel erge behoefte is aan meer context-schetsende indicatoren bij de duurzaamheidsscore van het KPVV. Demografie en ligging van de stad zijn twee factoren die bij veel deelnemers naar voren kwamen als belangrijk voor een goed duurzaam mobiliteits indicator systeem. Als de gemeentes willen werken met de score die ze gekregen hebben is het erg belangrijk dat ze kunnen zien hoe die score tot stand is gekomen. Ook op het gebied van transport was de duurzaamheidsscore van het KPVV niet alomvattend want volgens velen werd de rol van de (elektrische) fiets onderbelicht, hier liggen dus ook nog kansen voor de duurzaamheidsscore van het KPVV. Als laatste grote punt wordt het zien van trends erg belangrijk geacht. Gemeentes willen weten hoe ze zich ontwikkelen ten aanzien van duurzame mobiliteit als ze er beleid voor ontwikkelen. Zo kan gezien worden of beleid zijn vruchten afwerpt over verloop van tijd. 
Aanbevelingen voor duurzame mobiliteits indicatoren
Dit onderzoek probeert er uiteindelijk achter te komen met behulp van welke indicatoren inzichtelijk kan worden gemaakt hoe goed gemeenten presteren met hun beleid op het gebied van duurzame mobiliteit. Maar de realiteit is echter dat er geen bepaalde set ‘goede’ duurzame mobiliteits indicatoren bestaan. Zoals uit de literatuur en de interviews duidelijk wordt bestaan er wel richtlijnen voor goede duurzame mobiliteits indicatoren maar is de keuze van die indicatoren zelf afhankelijk van de context en het doel waarvoor ze gebruikt worden (Gudmundsson, 2003; Litman, 2005; Castillo & Pitfield, 2010). Bij de interviews kwam dit ook vaar naar voren. Doordat elke stad zijn eigen uitdagingen en belemmeringen had was er veel vraag naar context schetsende indicatoren. Sommige gemeentes hadden geen invloed op het OV, dan is het ook minder belangrijk voor hun om daar veel indicatoren voor te hebben. 
Toch kunnen er uit het literatuuronderzoek en de interviews een paar algemene regels voor duurzame mobiliteits indicatoren worden ontdekt:
· Het is erg belangrijk dat bij het presenteren van een dergelijke duurzaamheidsscore er ook een context geschetst wordt van de gemeten gemeente. Dit kan doormiddel van indicatoren die bijvoorbeeld de stedelijkheid aangeven, demografische opbouw van de gemeente  en de ligging van de stad (begrenst door waterwegen, dichtbij ander industriegebied.) Dit wordt ook onderstreept door Banister (2008) die stelt dat de stedelijkheid van een stad van groot belang is bij de realisatie van duurzame mobiliteit. Als met indicatoren inzichtelijk gemaakt kan worden dat een gemeente steeds compacter wordt, zal hij makkelijker de duurzame mobiliteit kunnen stimuleren. (Kwok & Yeh, 2004).
· Er moet inzicht komen hoe duurzame mobiliteits indicatoren zich ontwikkelen door middel van trends. Gemeenten kunnen hierdoor zien of gekozen beleid op het gebied van duurzame mobiliteit een positief of negatief effect heeft, hoelang het duurt voor dit effect bereikt wordt en hoe sterk dit effect is. Vanuit de wetenschappelijke literatuur wordt het inzichtelijk maken van trends ook belangrijk geacht (Gudmundsson, 2003; Litman, 2005;)
· Doelstellingen vanuit politiek niet bindend maken is het advies van de deelnemers. De politiek zou te onstabiel zijn, en de beloftes die ze al maken omtrent duurzame mobiliteit zijn te moeilijk te vangen. Toch wordt dit als speerpunt genoemd om uiteindelijk een duurzaam mobiliteitssysteem te realiseren door Gudmundsson (2003).
[bookmark: _Toc391803014]5.2 Vervolgonderzoek en reflectie

Aanbevelingen voor volgend onderzoek
Als er gereflecteerd word op dit onderzoek vallen er nog een paar punten op die bij een vervolgonderzoek meegenomen kunnen worden. Er kunnen bij een volgend onderzoek meer gemeentes worden geïnterviewd dan nu het geval was.  Ook kan er een beknoptere beschrijving komen van de geïnterviewde gemeentes zoals de opbouw van de stad en demografie. Zo kunnen de antwoorden wellicht nog meer in perspectief geplaatst worden.  Ook zou er onderzoek gedaan kunnen worden naar de instanties die deze duurzame mobiliteits indicator systemen, zoals de duurzaamheidsscore van het KPVV, opzetten. Zo kan onderzocht worden wat de redenen en motieven van deze instanties zijn en welke visie zij op duurzame mobiliteit hebben.  

Reflectie op dit onderzoek
Dit onderzoek maakt gebruik van semi gestructureerde interviews. Daarbij is het belangrijk dat de onderzoeker objectief blijft bij het interviewen, en achteraf het beoordelen van de uitkomsten. Aangezien de deelnemers was aangeboden om de transcripten te herschrijven was er het gevaar dat gedane uitspraken veranderd of geschrapt zouden worden. Dat viel gelukkig mee, hooguit werden wat worden veranderd, en de meeste deelnemers hebben nooit gereageerd op het transcript. De uitkomsten van de interviews zijn zoveel mogelijk onderbouwd met overeenkomstige opvattingen uit de wetenschappelijke literatuur om de objectiviteit te bewaren.
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[bookmark: _Toc391803017]A. Indicatoren van de duurzaamheidsscore van het KPVV

	Luchtkwaliteit 

	Gemiddelde concentratie waaraan bewoners binnen een gemeente worden blootgesteld (PM10+NO2 van 2011+2015). 

	Bron: RIVM, 2013 

	Meer info: Dashboard Schone lucht 

	 

	Geluidbelasting

	Aantal met geluid belaste woningen / totaal aantal woningen 2008

	Bron: Goudappel Coffeng

	Meer info: Dashboard gezondheid

	 

	Klimaat

	CO2-uitstoot a.g.v. uitlaatgassen wegverkeer per inwoner, emissieregistratie.

	Bron: CBS, 2010

	Meer info: Dashboard Klimaat 

	 

	Verkeersveiligheid

	Aantal doden per miljard voertuigkilometer 2001-2010

	Bron: Goudappel Coffeng

	Meer info: Dashboard Gezondheid

	 

	Totaal bereikbaarheid

	Gemiddelde waarde van bereikbaarheid auto, openbaar vervoer en langzaam verkeer (zie uitwerking onder).

	

	 

	Deelauto's

	Aandeel deelauto's per inwoner. 

	Bron: KpVV

	Meer info: Dashboard Autodelen, 07-2013

	 

	Laadpunten

	Oplaadpunten per inwoner

	Bron: Klimaatmonitor, peildatum 26-03-2013

	Meer info: Dashboard Oplaad- en vulpunten, 02-2012

	 

	P+R en carpoolplaatsen

	Aantal P+R en carpoolplaatsen per inwoner

	Bron: KpVV

	Meer info: Dashboard P+R en carpool, 02-2013

	 

	Schone auto's

	Aantal personenauto's op alternatieve brandstof 2012/ 1000 personenauto's 

	Bron: CBS en Agentschap NL, Klimaat monitor 2007-2012

	Meer info: Dashboard Schone auto's, 04-2013

	 

	Vulpunten

	Tank- en laadpunten transitiebrandstoffen per inwoner

	Bron: Klimaatmonitor, peildatum 26-03-2013

	Meer info: Dashboard Oplaad- en vulpunten, 02-2012

	 

	Schone bussen

	Gemiddelde gewogen score van het aandeel schone bussen in 2012 naar rato van het voorkomen van euronormen , hybride, EEV of elektrisch.

	Bron: KpVV 

	Meer info: Dashboard Openbaar vervoer, 11-2013

	

	 

	Verplaatsingen (auto, fiets, lopen, openbaar vervoer)

	Hoe hoger de score hoe duurzamer het mobiliteitsysteem  (zie ook de KpVV-visie op duurzame mobiliteit). Een hoge score op auto betekent dus relatief weinig autoverkeer.  Een hoge score op andere vervoerwijzen betekent een hoog aandeel. De hoogst mogelijke score is 5,5

	Vervoerwijze gemiddeld 2004 t/m 2008 

	Bron: MON (Mobiliteits Onderzoek Nederland)

	Meer info: Dashboard Voetganger, 06-2012 

	 

	 

	 

	Langzaam verkeer 

	Afstand voorzieningen

	De gemiddelde afstand van alle inwoners in een gebied tot de dichtstbijzijnde voorziening, berekend over door auto's te gebruiken wegen (2006-2010)

	Bron: CBS 

	Meer info: Dashboard Bereikbaarheid en nabijheid, 12-2011 

	Auto 

	Afstand hoofdverkeersweg

	De gemiddelde afstand van alle inwoners in een gebied tot de dichtstbijzijnde voorziening, berekend over door auto's te gebruiken wegen.

	Bron: CBS, 2006-2010 

	Meer info: Dashboard Bereikbaarheid en nabijheid, 12-2011 

	 

	Snelheid auto

	De snelheid voor autoverplaatsingen in de ochtendspits van, naar en binnen een gemeente berekend over de hemelsbrede afstanden. De verplaatsingen binnen 4-cijferig postcodegebied zijn niet meegenomen. 

	Bron: Goudappel Coffeng, Nationaal Verkeersmodel, jaartal 2030

	Meer info: Dashboard Bereikbaarheid en snelheid, 2-2013 

	Openbaar Vervoer

	Snelheid bus De snelheid voor verplaatsingen per openbaar vervoer in de ochtendspits van, naar en binnen een gemeente berekend over de hemelsbrede afstanden. De verplaatsingen binnen een 4-cijferig postcodegebied zijn niet meegenomen. 

	Bron: Goudappel Coffeng, Nationaal Verkeersmodel, jaartal 2030

	Meer info: Dashboard Bereikbaarheid en snelheid, 02-2013

	 

	Afstand tot treinstation

	De gemiddelde afstand van alle inwoners in een gebied tot de dichtstbijzijnde voorziening, berekend over door auto's te gebruiken wegen. 2006-2010.

	Bron: CBS

	Meer info: Dashboard Bereikbaarheid en nabijheid, 12-2011

	 

	Afstand tot belangrijk overstapstation

	De gemiddelde afstand van alle inwoners in een gebied tot de dichtstbijzijnde voorziening, berekend over door auto's te gebruiken wegen. 2006-2010.

	Bron: CBS

	Meer info: Dashboard Bereikbaarheid en nabijheid, 12-2011 

	 

	Dichtheid bushalte

	Het aantal aanwezige halteclusters voor bus, tram en/of metro.

	Bron: Panteia, 2013

	Meer info: Dashboard Openbaar vervoer, 11-2013

	 

	Busfrequentie

	Klasse bedieningsfrequentie haltecluster.

	Bron: Panteia, 2013

	Meer info: Dashboard Openbaar vervoer, 11-2013

	 

	Weekspreiding

	Bedieningsniveau op specifieke tijdstippen (spits, zaterdag, etc.)

	Meer info: Dashboard Openbaar vervoer, 11-2013




[bookmark: _Toc391803018]B. Stappenplan SUMP

1. Vaststellen van het eigen potentieel tot een succesvolle SUMP
Op dit moment is het belangrijk om te bepalen over welke eigenschappen de gemeente zelf beschikt om een succesvol SUMP op te stellen.
2. Definieer het ontwikkelingsproces en de focus van het plan
Op dit moment moet het planningsproces toegespitst worden op de huidige situatie. Het is belangrijk om te bezien op welk schaalniveau de huidige stedelijke agglomeratie aangepakt worden. Stakeholders coöperatie en beleidsintegratie zijn belangrijke punten.
3. Analyseer de mobiliteitssituatie en ontwikkel scenario’s
Om doelen te kunnen stellen moeten er verschillende mobiliteitsscenario’s worden opgesteld.
4. Ontwikkel een gezamenlijk visie
Zorg ervoor dat er binnen de organisatie een gezamenlijke visie ontstaat over de doelen waarnaartoe gewerkt wordt. Het publiek moet hierbij actief betrokken worden.
5. Stel prioriteiten op en meetbare doelen
Een visie is een belangrijke kwalitatieve beschrijving van de beoogde toekomst. Maar een visie alleen is niet genoeg, deze moet vergezeld zijn van duidelijke en haalbare doelen. 
6. Ontwikkel effectieve maatregelen.
Het ontwikkelen van effectieve pakketten van maatregelen licht aan de basis van duurzame stedelijke mobiliteitsplanning. De selectie van deze maatregelen zou in overleg met belangrijke stakeholders, ervaringen met eerdere soortgelijke uitdagingen en een beste prijs/kwaliteit verhouding moeten gebeuren. Er worden de volgende uitdagingen en daarop passende maatregelen voorgesteld.
Beleidsuitdagingen
· Gezondheid – hoe een gezonde leefomgeving voor burgers te creëren
· Verstopping – hoe een economisch leefbare en aantrekkelijke stad te creëren
· Veiligheid – hoe een veilige stad en omgeving te verzorgen
· Participatie – burgers en ander stedelijke stakeholders betrekken
· Strategische planning – beleidsdoelen halen terwijl mobiliteitsnoden van de samenleving en burgers gegarandeerd worden
· Klimaatverandering – het reduceren van klimaat veranderende emissies van stedelijk transport om bij te dragen aan lokale, nationale en globale klimaatdoelen.
Maatregelen /oplossingen
G) Schone voertuigen en brandstoffen
H) Stedelijke distributie
I) Eis management strategieën (toegangsbeperkingen, milieuzones, file heffing). 
J) Mobiliteitsmanagement (mobiliteits instituten, ecopunten systeem dat gebruik van OV en andere duurzame opties beloond in plaats van het gebruiken van de auto)
K) Collectief passagiers transport (nieuwe vormen van OV, toegankelijk voor ouderen, modal split)
L) Transport informatiesysteem (elektronisch betalen, verkeersmanagement /controle, reizigersinformatie)

7. Eenduidige visie op verantwoordelijkheid en verdeling budget
Nauw betrokken bij het selecteren van maatregelen is het beslissen van de verantwoordelijkheden voor deze maatregelen en de budgets die daarbij vrijkomen. Dit is een beslissend moment voor SUMP’s en deze stap geeft antwoord op de vragen: wie en hoe veel?
8. Het inbouwen van monitoren en beoordelingen in het plan
Monitoring en beoordeling moeten in het plan gebouwd worden om het planningsproces te controleren en het meten van de maatregelen. Ook is het handig om voor toekomstige opgaven een verslag te hebben van de gedane handelingen.
9. Adopteer het duurzame stedelijke mobiliteitsplan
Dit is de uitkomst van alle vorige stappen. Na een laatste check moet het plan geaccepteerd worden door de politici, en belangrijker nog moet er een breed draagvlak zijn onder alle betrokken stakeholders.
10. Verzeker een goed management en communicatie van het plan
Als het plan geaccepteerd is start de implementatie fase. Een SUMP is meer een framework dan een handleiding van hoe alle afzonderlijke maatregelen uitgevoerd moeten worden. Deze moeten dus op een correcte wijze gemanaged worden.
11. Lessen leren
Op dit moment moeten de lessen worden geleerd die langzaam uit de SUMP voortkomen. Er moet enige flexibiliteit in de SUMP ingebouwd zijn zodat er tijdens de uitvoering aanpassingen gemaakt kunnen worden naargelang de opgedane ervaring dit vraagt.


	
	Economie
	Sociaal
	Milieu

	Belangrijkste indicatoren
	Mobiliteit per persoon (dagelijks of jaarlijkse persoonskilometers of trips). 

Modal split (persoonlijke reis: ongemotoriseerde, auto-en 
openbaar vervoer; vracht: vrachtwagen, 
spoor-, zee en lucht). 

Gemiddelde reistijd 
en betrouwbaarheid. 

Gemiddelde goederenvervoer snelheid  en betrouwbaarheid. 

Congestiekosten per persoon

Totale uitgaven vervoer per persoon (auto, parkeren, 
wegen en transit diensten).

	Verkeersongevallen per persoon en dodelijke slachtoffers.

Kwaliteit van het vervoer voor
kansarmen (gehandicapten,
lage inkomens, kinderen, enz.).

Betaalbaarheid (deel van
huishoudbudget besteed aan
vervoer).

Algemene tevredenheidsscore van transportsysteem (gebaseerd op objectieve gebruikersonderzoeken).

Universeel ontwerp (overweging van de behoeften van mensen met een handicap in transportplanning)
	Het energieverbruik per persoon, uitgesplitst naar modus.

Energieverbruik per vrachtton-kilometer.

Luchtvervuiling per persoon (verschillende types), uitgesplitst naar modus.

Land toegewijd aan transportvoorzieningen (wegen,
parkeerplaatsen, havens en luchthavens).

Luchtvervuiling en geluidsoverlast
blootstelling en gezondheidsrissico’s

Verhard oppervlakte dekking
en regenwater beheer.

	Behulpzame indicatoren
	Relatieve kwaliteit (beschikbaarheid, snelheid, betrouwbaarheid, veiligheid en
prestige) van de niet-auto-
modi (wandelen, fietsen,
Carpoolen en openbaar vervoer)
ten opzichte van de auto.

Aantal openbare diensten
binnen 10 minuten lopen en werk.

mogelijkheden binnen 30 minuten forensen van de bewoners.
	Gedeelte van bewoners die voldoende lopen of fietsen voor de gezondheid (15 minuten of meer per dag).

Gedeelte van kinderen die lopen of fietsen  naar school.

Gemeenschap cohesie (kwaliteit van interacties tussen buren).

Mate waarop culturele bronnen zijn betrokken bij het planningsproces.
	Gemeenschap leefbaarheid scores.

Uitstoot watervervuiling.

Habitat preservering.

Gebruik van hernieuwbare brandstoffen.

Transportfaciliteit resource
efficiëntie (zoals het gebruik van
hernieuwbare materialen en
energie-efficiënte verlichting).

	Gespecialiseerde indicatoren
	Gedeelte van huishoudens met internettoegang.

Verandering van waarde ontroerend goed.
	Betaalbaarheid OV.

Toegankelijkheid huisvesting in toegankelijke locaties.
	Impacts op speciale Habitats en omgeving.

Stedelijke opwarming effect.

	Planning Proces
	Alomvattend (alle belangrijke effecten worden meegenomen, maakt gebruik van beste huidige evaluatiemethoden.

Sociaal (een substatiele aandacht voor gehandicapte en kwetsbare groepen).

Gebasseerd op toegankelijkheid in plaats van mobiliteit.

Applicatie van ‘smarth growth’ omgevingsbeleid.

	Markt efficiëntie
	Deel van totale transportatie kosten efficiënt geprijsd is/

Neutraliteit (beleid trekt geen bepaalde groepen of modaliteiten voor) in transport prijsbeleid, belastingen, planning, investeringen, etc. Past  ‘minste kosten planning’ toe.


[bookmark: _Toc391803019]C. Aanbevolen set van indicatorenAanbevolen set van standaard indicatoren volgens Litman (2007).
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D. Antwoorden op de interviews met gemeenten

	Gemeente
	Vraag 1: Visie deelnemer ten opzichte van duurzame mobiliteit
	Visie gemeentelijk beleidsplan

	Groningen
	· Netwerk met omliggende gemeenten ter stimulering van duurzame mobiliteit.
·  OV
· Elektrisch vervoer
· vergroenen stadsdistributie.
	· Inzet op energiebesparing en productie duurzame energie
· Fietsen krijgt veel aandacht
· Hoge inzet elektrische auto’s
· Focus carpoolen/ car daten
· Focus schone bussen
· Stadsdistributie verschonen
· Schone taxi’s
· Mobiliteitsmanagement
· Hoge ruimtelijke kwaliteit infrastructuur en verblijfsgebieden

	Assen
	· Schone voertuigen
· optimaal benutten bestaande infrastructuur
· handig omgaan met budget.
	· Verminderen autokilometers
· Betere benutting bestaande infrastructuur
· Betere benutting OV en fiets
· Verbeteren verkeersveiligheid
· Focus geluidsreductie

	Haren
	· duurzaamheid is een politiek woord
· uitstoot
· veiligheid
· lange termijn visie
· elektrisch vervoer
· ruimtelijke ordening
	· Sterke focus op autowegen en bereikbaarheid
· Verkeerslachtoffers reduceren
· Veel fietsroutes
· Veel aandacht voor shared space

	Slochteren
	· elektrisch vervoer, waterstof
· duurzaam veilig
	· Inzetten op OV en fiets

	Almelo
	· elektrische fiets, niet elektrische auto
· slimme weg
· gebruiksvriendelijkheid OV
· Subsidie binnenhalen voor duurzame mobiliteit
· Netwerk met omliggende gemeentes
· Optimaal benutten infrastructuur
	· Focus op fiets en OV
· Ontmoedigen auto binnenstad
· Verbeteren verkeersveiligheid

	Enschede
	· CO2  uitstoot 
· Stimuleren OV/Fiets ten koste van auto
· transitie naar schone brandstof verkeersveiligheid/ leefbaarheid
	· Auto uit de binnenstad weren, stad extern goed bereikbaar maken
· Stad zelf inzetten op modal shift naar OV en fiets
· Binnenstad aantrekkelijker maken, beter gebruik maken van ruimte
· Verbeteren verkeersveiligheid






	 Gemeente
	Vraag 2: prestatie ten opzichte van andere gemeenten

	Groningen
	· Beter dan buurtgemeenten, die doen weinig aan duurzame mobiliteit behalve in regioverband

	Assen
	· Assen doet het iets beter dan omliggende gemeentes.

	Haren
	· Goed, kan beter

	Slochteren
	· Geen idee.

	Almelo
	· Almelo doet het slecht, met fietsroutes wel goed bezig.

	Enschede
	· Doet het wel beter dan omliggende gemeentes.
· Als regio presteert Twente ook wel goed.
· Enschede heeft de smart app. Deze app beloond duurzaam reisgedrag van gebruikers.

	
	



	 Gemeente
	Vraag 4: Geeft de duurzaamheidsscore van het KPVV een goede representatie van uw gemeente?

	Groningen
	· Goed, loopt wel beetje achter.
· Compacte steden scoren hoger op deze score, alles ligt dichterbij.
· P&R gek dat dat gelieerd wordt aan inwoners van een stad, worden door forensen gebruikt.
· Fiets nog onderbelicht, Groningen heeft ook fietssnelwegen.
· Wat definieert het KPVV als een hoofdweg?
· Voor een deel kan hier beleid op geformuleerd worden.

	Assen
	· Goed, had bij fietsen hoger gekunt

	Haren
	· Redelijk, behalve snelheid bus.
· P&R is vreemd aangezien het door forensen van buiten Haren voor de stad Groningen wordt gebruikt.

	Slochteren
	· Nee, invloed OV is oneerlijk, laadpunten
· Elektrische oplaadpunten worden ondergewaardeerd.

	Almelo
	· Ja, auto had hoger gemogen, OV lager.

	Enschede
	· Snelheid bus had hoger beoordeeld mogen worden, hemelsbrede afstanden waarmee gemeten wordt zijn slecht voor bussen die rondjes door woonwijken rijden.
· Schone bussen wordt veel te laag beoordeeld. In december 2013 net nieuwe bussen.
· Totaal auto wel erg laag.
· Lucht en geluidsbelasting erg vreemde scores.

	
	


	 Gemeente
	Vraag 5: Verdeling van de indicatoren

	Groningen
	· Fiets is onderbelicht.

	Assen
	· De score geeft geen totaalbeeld, demografie en ligging missen.  Ook opbouw van de stad mist, hoog of laagbouw.

	Haren
	· Wel begrijpelijk, alleen scores voor OV komen niet overeen met eigen data.

	Slochteren
	· OV slecht, een stad zal daar altijd hoger scoren dan een dorp en Slochteren is geen vervoersautoriteit.
· Geluidsbelasting weinig invloed op i.v.m. provinciale en rijkswegen.
· Op provinciaal verband wordt er wel goed samengewerkt.

	Almelo
	· Vulpunten en beleidsdoelen lastig.

	Enschede
	· Bereikbaarheid zitten veel voorwaarden tussen, wat je wilt weten is of het ook gebruikt wordt.
· Ligging en demografie zouden erbij mogen.


	
	















	 Gemeente
	Vraag 6: Aanbevelingen voor de duurzaamheidsscore van het KPVV

	Groningen
	· Fiets moet een prominentere rol krijgen.
· P&R is vreemde indicator.
· Trilling door verkeer zou een indicator kunnen zijn.
· Demografie en ligging van de stad.

	Assen
	· De kosten van bepaalde maatregelen missen, succes kan je bij wijze van wel kopen maar als het efficiënt gebeurt is het wel beter.
· Opbouw van de stad en demografie mist.

	Haren
	· Indicatoren voor elektrisch fietsen.
· Eigen wagenpark.
· De grootte van steden, je kan de scores van gemeenten met elkaar vergelijken maar je ziet nergens hoe groot die steden zijn.

	Slochteren
	· Demografie en topografie van stad.
· Energieverbruik openbare verlichting, ’s nachts geen licht nodig op ongebruikte paden.

	Almelo
	· Elektrische fiets onderbelicht

	Enschede
	· Indicatoren die trends laten zien.
· Budget voor duurzame mobiliteit lijkt lastig te vangen met indicatoren.
· Toelichting per gemeente.

	
	







	 Gemeente
	Vraag 7: Waar moet een duurzaamheidsscore  aan voldoen?

	Groningen
	 - al min of meer beantwoord bij vorige vragen.

	Assen
	· Er wordt heel veel op duurzame mobiliteit gefocust terwijl Assen juist probeert te scoren op andere aspecten van duurzaamheid zoals zonnepanelen enz.
· Economische factoren moeten ook mee genomen worden, parkeergarages leveren ook geld op naast het feit dat ze autogebruik stimuleren.

	Haren
	· Hangt van het doel van die score af. is het een complimentje of juist een diepe analyse?
· Vooral op beleid gericht, niet te ingewikkeld dus makkelijk te begrijpen met visuele presentaties.

	Slochteren
	· Ook inzicht geven in voertuigenpark eigen gemeente.

	Almelo
	· …..

	Enschede
	· Trends laten zien, verklarend zijn.

	
	



	 Gemeente
	Vraag 9: past de gemeente SUMP’s toe of zouden ze wenselijk zijn?

	Groningen
	· Al terug te zien in huidige plannen waar verkeer op stedenbouw, fietsnetwerken en OV wordt afgestemt.

	Assen
	· Er worden wel onderdelen toegepast, niet specifiek vanuit SUMP’s maar ze komen wel overeen.

	Haren
	· Zou kunnen helpen maar worden nog niet toegepast. GVVP van nu is genoeg maar duurzame mobiliteit komt daar niet echt in naar voren.

	Slochteren
	· SUMP’s  worden niet toegepast en ook niet de mankracht voor, op regioverband wordt er wel veel samengewerkt.

	Almelo
	· Als er subsidie vanuit de EU kan worden gekregen wel.

	Enschede
	· SUMP’s zouden een handig middel zijn om duurzame mobiliteit steviger te positioneren.

	
	





	 Gemeente
	Vraag 10: Profijt van samenwerken op Europees niveau?

	Groningen
	· Aan dat soort programma’s wordt meegedaan.

	Assen
	· Op Europese schaal wordt er niet samengewerkt, maar regionaal wel veel.

	Haren
	· Nee te weinig capaciteit, op regionaal niveau wordt er echter wel veel gedaan.

	Slochteren
	· Nee te weinig mankracht.

	Almelo
	· Ja het is wel wenselijk, vooral voor subsidie.

	Enschede
	· In Europees verband wordt er wel samengewerkt met andere steden.

	
	




	 Gemeente
	Stelling 1: Achterliggende verbanden bij een duurzaamheidsindicator

	Groningen
	· Belangrijk, zoals bij luchtvervuiling speelt de omgeving van een stad een belangrijke rol.

	Assen
	· Meer achterliggende verbanden zouden goed zijn. Zo kunnen er trends ontdekt worden in de ontwikkeling van scores.

	Haren
	· Ja zou handig zijn.

	Slochteren
	· Achterliggende verbanden zijn altijd goed, maar wel moeilijk meetbaar.

	Almelo
	· eens

	Enschede
	· Ja, achterliggende verbanden zijn belangrijk.

	
	





	 Gemeente
	Stelling 2: Politieke doelstellingen worden weergegeven naast scores van indicatoren

	Groningen
	· Het zou mooi zijn als dat lukt.

	Assen
	· Nee, de politieke kleur veranderd elke 4 jaar terwijl je beleid schrijft voor minstens 10 jaar.

	Haren
	· Niet eens, dan worden er alleen maar korte termijndoelstellingen gepresenteerd voor verkiezingen.

	Slochteren
	· Politiek is te onstabiel om doelstellingen concreet meetbaar te maken.

	Almelo
	· ja

	Enschede
	· Politieke doelstellingen zijn lastig te vangen in concrete doelstellingen.

	
	





[bookmark: _Toc391803021]E. Interview vragen

Interview vragen gemeente ……
Voor deze bachelor scriptie wordt onderzocht welke indicatoren gebruikt kunnen worden om een goed beeld te geven van de duurzame mobiliteit in een gemeente. Uw antwoorden zullen geanonimiseerd worden en indien wenselijk zal u een transcript nagestuurd worden om gedane uitspraken te controleren.
Hartelijk dank dat u mee wilt helpen, hier volgen een paar vragen. Dit interview zal maximaal een uur in beslag nemen.
Inleidende vraag: 	Kunt u kort uw functie binnen de gemeente omschrijven? (Planoloog, verkeerskundige, enz..)
1. Wat is uw visie op duurzame mobiliteit?

2. Vind u dat uw gemeente veel doet op het gebied van duurzame mobiliteit in relatie tot andere gemeenten?

3. Bent u hiervoor bekend met de www.duurzaamheidsscore.nl van het KPVV? 
Dit is een website waarop elke gemeente in Nederland aan de hand van 23 indicatoren een score krijgt op het gebied van Duurzame Mobiliteit. Van de 5 categorieën zit ……. in categorie ….. (……).  Hieronder twee voorbeelden van de bereikbaarheid van het OV en de vervoerswijze in uw gemeente. 


Voorbeeld 1						voorbeeld 2

Geeft de Score volgens u een goede representatie van uw gemeente?
Tijdens het interview krijgt u een bondig overzicht van de 23 indicatoren plus een korte beschrijving
	Wat vind u van de verdeling van de indicatoren? (te technisch, te veel op auto gericht, enz..)
	Wat zijn uw aanbevelingen voor deze score?	
	Waar moet volgens u een duurzaamheidsscore aan voldoen?

4. Bent u Bekend met SUMP’s? 
De EU heeft een 11 stappenplan laten opstellen om gemeenten te helpen met het opzetten van SUMP’s (Sustainable Urban Mobility Plans). Doel hiervan is om in Europa een gelijkwaardig beeld te creëren en toe te passen van duurzame mobiliteit. Daarnaast is het mogelijk om via het SUMP’s programma deel te nemen aan seminars, informatie op te vragen en experts uit te nodigen.
	Past uw gemeente SUMP’s toe, of zou dit wenselijk zijn?
Zou uw gemeente volgens u profijt kunnen hebben van het meedoen aan dergelijke seminars of andere     vormen van ondersteuning vanuit de EU?

Hier volgen een paar stellingen, zou u uw mening daarover willen geven?
1. Bij een duurzaamheidsindicator dienen ook de achterliggende verbanden te worden gegeven (Waarom is er zoveel verkeer, waardoor hoge/lage luchtverontreiniging, enz..)
2. Bij een score op een van de indicatoren dient ook aangegeven te worden hoever deze afligt van politieke doelstellingen. (b.v. stadspartij belooft 30% minder auto’s met 3 jaar, dan valt er bij de score te zien in hoeverre dat al bereikt is.
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