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Prólogo: MaxSumo como parte del Proyecto MAX 

MaxSumo es una herramienta para evaluar los proyectos de movilidad, que presenta un método de planificación, 
supervisión y evaluación sistemático de los proyectos de movilidad. El razonamiento del que se parte es que, si 
todas las evaluaciones se llevan a cabo del mismo modo, resulta más sencillo transmitir experiencias y comparar 
proyectos similares. Por tanto, ofrece también la opción de detectar a largo plazo la correlación entre los 
esfuerzos de comunicación efectuados y su repercusión en los objetivos generales que se persiguen. Este método 
también puede contribuir a mejorar la planificación de proyectos y el establecimiento de objetivos ajustados y 
realistas. 

MaxSumo se ha desarrollado en el marco del proyecto MAX - Campañas  exitosas  de concienciación sobre 
desplazamientos y estrategias de gestión de la movilidad como parte de WP B - Modelos de predicción de los 
cambios de comportamiento y herramientas de evaluación prospedctivas.  

MaxSumo se basa en herramientas ya existentes, como SUMO, MOST-MET y CAG. Se ha creado con la 
finalidad de combinar en una misma herramienta  los aspectos relativos a la concienciación sobre el modo de 
desplazarse que estaban contenidos en CAG; la investigación teorica llevada a cabo en el marco del Proyecto 
MAX y la  experiencia práctica extraída de la aplicación de SUMO y MOST-MET en la evaluación de proyectos 
de movilidad1.  

MAX se ha desarrollado entre los años 2006 y 2009 , siendo en ese periodo el mayor proyecto de investigación 
sobre gestión de la movilidad dentro del VI Programa Marco de la UE. El consorcio MAX ha servido para 
ampliar, estandarizar y mejorar la gestión de la movilidad en el ámbito de la gestión de calidad, las campañas, la 
evaluación, el diseño y la planificación del uso del suelo. Gran parte del trabajo ha estado supervisado 
directamente por la Plataforma Europea para la Gestión de la Movilidad (European Platform on Mobility 
Management, EPOMM), de la que continúa recibiendo apoyo, con el fin de conseguir la estandarización y la 
difusión de la gestión de la movilidad en Europa. Todo este trabajo ha dado como resultado varios productos y 
servicios que pueden descargarse a través de la página www.epomm.org. Para obtener más información se puede 
visitar también la página web de MAX: www.max-success.eu. 

MaxSumo ha sido desarrollado por Trivector Traffic (Suecia), ILS (Alemania) y la Universidad Napier de 
Edimburgo (Escocia); con contribuciones por parte de los demás socios de MAX WPB. 

Autores: 

Trivector Traffic: P. Hyllenius, L. Smidfelt Rosqvist 

ILS: S. Haustein, J. Welsch  

ENU: M. Carreno, T. Rye 

 

                                                           

1 MOST-MET se desarrolló entre los años 2000 y 2002 como parte del proyecto MOST de la UE, -Estrategias 
de gestión de la movilidad para las siguientes décadas-. CAG - Guía de evaluación común/de campañas: se 
desarrolló en el marco del proyecto TAPESTRY de la UE entre 1999 y 2001. SUMO es un desarrollo posterior 
de MOST-MET y fue llevado a cabo por la SRA (Administración sueca de carreteras)., Su uso se ha 
generalizado enormemente como resultado del amplio interés que suscitó este método en gran número de actores 
del ámbito del transporte y la sociedad en Suecia,. 



 

  

 

Resumen ejecutivo 

Para todos aquellos  que llevan a cabo proyectos de gestión de la movilidad, es fundamental poder y saber 

demostrar que el esfuerzo y el capital invertido están justificados. Aún así, muchos proyectos no llegan a 

evaluarse. Una razón obvia de ello es la falta de una herramienta de evaluación común y reconocida. MaxSumo, 

se basa en la experiencia de  proyectos europeos previos y en la herramienta de evaluación SUMO, de uso 

generalizado en Suecia y ofrece un método accesible y sistemático para evaluar las medidas y proyectos de 

gestión de la movilidad. 

MaxSumo brinda la oportunidad de planificar, supervisar y evaluar los proyectos y programas de movilidad 
orientados a producir cambios de comportamiento. MaxSumo incluye la valoración tanto del proceso del 
proyecto como del comportamiento relativo a la movilidad que dicho proyecto pretende cambiar. MaxSumo 
puede emplearse en la implementación de medidas únicas y también de conjuntos de medidas. La evaluación 
llevada a cabo a través de MaxSumo permite realizar un seguimiento del proyecto tanto durante su desarrollo 
como después de que éste haya finalizado, y ofrece la oportunidad de comparar unos proyectos con otros. A 
nivel europeo, se espera que MaxSumo tenga una repercusión muy positiva en futuros trabajos y que contribuya 
a la reducción de los costes de los proyectos. 

La principal ventaja de MaxSumo es que los complejos procesos de cambio de comportamiento se dividen en 
pequeñas fases que pueden ser supervisadas y evaluadas de manera independiente. De este modo, las pequeñas 
desviaciones que puedan surgir durante el proceso pueden corregirse en una etapa muy inicial.  

En MaxSumo existen varios niveles de valoración que abarcan todo el proceso, desde las actividades llevadas a 
cabo, la concienciación, el uso, la aceptación y la satisfacción con los servicios de movilidad ofrecidos y, 
finalmente, los efectos en términos de nuevas actitudes adoptadas y repercusión en el comportamiento y el 
sistema. Los niveles de valoración están coordinados de una manera sistemática y permiten realizar un 
seguimiento directo de la repercusión del proyecto durante todo el proceso de implementación.  

MaxSumo se ha creado en base a la premisa de que los cambios en la conducta necesitan tiempo y atraviesan una 
serie de etapas, a través de las cuales van pasando los individuos. Para poder realizar un seguimiento de este 
proceso, MaxSumo incluye MaxSem (modelo de autorregulación Max), especialmente diseñado para explicar 
los cambios en el comportamiento de los individuos a la hora de elegir medio de transporte. 

MaxSumo debe emplearse, preferentemente, desde la etapa inicial de planificación del proyecto. Es en ese punto 
cuando deben sentarse las bases de una evaluación eficaz, a través de la definición de objetivos generales, grupos 
objetivo, servicios ofrecidos y nuevos comportamientos que se desea lograr. Es necesario que los evaluadores 
establezcan qué cuantificar, qué indicadores emplear y cómo medirlos para cada uno de los niveles. La 
evaluación puede mantenerse tan sencilla como se considere oportuno en base al proyecto, puesto que en 
ocasiones resulta imposible y/o innecesario llevar a cabo un control de todos los niveles. La etapa de 
planificación da como resultado un Plan de Supervisión y Evaluación (PSE) para el proyecto, que se empleará en 
el control y la evaluación de éste durante todo el proceso de implementación.  

Se recomienda utilizar la base de datos on line MaxEva para documentarse y compartir experiencias con otras 
personas. MaxEva permite a las personas interesadas documentar detalles de su propio proyecto, aprender de las 
experiencias de otros, difundir sus experiencias y profundizar en la base de conocimiento relativa a la eficacia de 
los diferentes proyectos de movilidad. 

MaxSumo es, fundamentalmente, una herramienta para profesionales del campo de la gestión de la movilidad. 
Los usuarios de MaxSumo pueden ser responsables locales de movilidad, planificadores urbanísticos o de 
transporte y consultores, así como otros miembros de organizaciones relacionadas con la modificación de 



 

  

 
patrones de movilidad o personas que trabajen en gestión de la movilidad dentro de empresas, colegios, etc. 
Además, MaxSumo puede ser una herramienta constructiva para los investigadores de universidades y otras 
entidades de investigación. 



 

  

 

Glosario 

 

Gestión de la movilidad 

La definición de gestión de la movilidad actualmente incluida en el Proyecto MAX es la siguiente: “La gestión 

de la movilidad es un concepto destinado a promover el transporte sostenible y gestionar la demanda del uso 

del coche por medio del cambio en las actitudes y el comportamiento de los viajeros. La esencia de la gestión 

de la movilidad son las medidas “blandas” como la información y la comunicación, la organización de 

servicios y la coordinación de las actividades de diferentes actores. Las medidas “blandas” con frecuencia 

mejoran la eficacia de las medidas “duras” dentro del transporte urbano (por ejemplo, nuevas líneas de 

tranvía, nuevas carreteras y nuevos carriles bici). Las medidas correspondientes a la gestión de la movilidad 

(en comparación con las medidas “duras”) no requierennecesariamente  de grandes inversiones financieras y 

suelen presentar una buena relación beneficio-coste. 

El objetivo de la gestión de la movilidad es inducir a los ciudadanos en la práctica de una “movilidad razonada”, 
es decir, organizar sus patrones de actividad diaria de manera eficaz en términos de coste, ahorro de energía y 
preservación del medio ambiente. Se ofrece una descripción más detallada y ejemplos de gestión de la movilidad 
en el sitio web de MAX: www.max-success.eu. 

 

Proyecto de movilidad 

En esta guía de MaxSumo se ha empleado el término “proyectos de movilidad” como nombre genérico para 
designar estrategias que (de diferentes modos) tratan de modificar los comportamientos relacionados con los 
desplazamientos y el transporte. Esto incluye la gestión de la movilidad, pero también otras estrategias con 
métodos y objetivos similares, como los proyectos de seguridad vial o los casos en los que la gestión de la 
movilidad se combina con otras medidas físicas tradicionales.  

 

Plan de supervisión y evaluación (PSE) 

El proceso de MaxSumo describe cómo realizar un plan de supervisión y evaluación (PSE) para el proyecto. 
Cuando el PSE ha sido desarrollado se dispone entonces de un plan claro que permite saber cómo llevar a cabo 
el proyecto y cómo supervisarlo y evaluarlo. Una vez completado el PSE da comienzo el proyecto real y la 
implementación de las acciones que lo comprenden. En el Apéndice 3 se han incluido plantillas para la 
elaboración del PSE. 

 

A lo largo de este informe se ofrecen otras definiciones fundamentales que, para más claridad, se van 
especificando según aparecen en los distintos capítulos. 



 

  

 

Cómo utilizar esta guía 

Esta guía se ha estructurado teniendo en cuenta las necesidades de los diferentes usuarios potenciales de 
MaxSumo, en base a sus experiencias y conocimientos previos relacionados con la implementación y la 
evaluación de proyectos de movilidad. 

El capítulo 1 da una visión general de lo que es MaxSumo y de cuándo y por qué utilizarlo. Es muy importante 
leer atentamente este capítulo, puesto que el conocimiento de su contenido permitirá utilizar MaxSumo de forma 
adecuada. 

El capítulo 2 (Cómo utilizar MaxSumo) es el capítulo fundamental que detalla la metodología de MaxSumo y el 
modo en que puede aplicarse a los proyectos de movilidad. 

El capítulo 3 es un capítulo complementario, que ofrece información detallada sobre los diferentes niveles de 
valoración de MaxSumo. 

El capítulo 4 explica las diversas metodologías que pueden seleccionarse para llevar a cabo un seguimiento de 
los cambios en el comportamiento de las personas en relación a sus desplazamientos, así como de sus ventajas y 
desventajas. 

En los anejos se ofrecen plantillas de preguntas para la realización de encuestas orientadas a la recopilación de 
datos en cada nivel de valoración. También contienen hojas de datos ya cumplimentadas correspondientes a dos 
ejemplos de proyecto y plantillas para crear un plan de supervisión y evaluación. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 1: Estructura de la guía MaxSumo 
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1 Qué es MaxSumo 

En este capítulo se describe MaxSumo y se indica cuándo y por qué utilizarlo.  

 

1.1 ¿Cómo funciona MaxSumo? 

MaxSumo es un método de evaluación estandarizado y sistemático especialmente diseñado para la evaluación de 
proyectos de movilidad. Ofrece orientación paso a paso para planificar, controlar y evaluar eficazmente los 
proyectos y programas de movilidad, incluyendo tanto los proyectos formados por medidas únicas como los 
formados por conjuntos o paquetes de medidas. MaxSumo incluye la valoración tanto de los esfuerzos 
requeridos por el proyecto como del comportamiento relativo a la  movilidad que dicho proyecto pretende 
cambiar. 

El diseño de MaxSumo es sencillo, y los métodos que incluye no difieren de forma sustancial de otras directrices 
para la evaluación de políticas de transporte y políticas públicas. No obstante, MaxSumo es único por el modo en 
que sus objetivos, indicadores y resultados pueden especificarse a través de diferentes niveles. El método 
MaxSumo es sencillo.  Se basa en un marco teórico que describe el modo en que la gente cambia su 
comportamiento a la hora de realizar viajes e incorporando estos conocimientos al proceso de evaluación.  

El “espacio” entre lo que se espera de un proyecto de movilidad y la repercusión que realmente se obtiene es, en 
muchos casos, enorme. MaxSumo divide dicho “espacio” en pequeños pasos  (niveles de valoración) que pueden 
supervisarse y evaluarse de manera eficaz. De esta manera, ofrece una orientación paso a paso desde el inicio del 
proyecto y a lo largo de la implementación del mismo, hasta la repercusión final que éste tiene en el sistema. 
Cada paso consigue acercar la evaluación un poco más al objetivo general: conocimiento sobre el efecto que el 
proyecto finalmente ejercerá sobre el sistema.  
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Figura 2: MaxSumo divide el vacío existente entre lo que hacemos en gestión de la movilidad y los resultados 
que deseamos obtener en pasos manejables (niveles de valoración) 

 

Los diferentes niveles de MaxSumo se suceden de forma lógica. En todos los niveles es necesario decidir qué se 
desea cuantificar, qué indicadores emplear y cómo medirlos. En los capítulos 2 y 3 se ofrece asesoramiento sobre 
cómo hacerlo.  

Los diferentes niveles de valoración de MaxSumo se dividen en cuatro categorías principales: 

• Condiciones del marco de intervención: hace referencia a aquellas condiciones de fondo subyacentes 
que existen en la ubicación donde el proyecto va a tener lugar y a las características del grupo hacia el 
que se enfoca dicho proyecto. 

• Servicios ofrecidos por el proyecto: hace referencia a las diversas actividades y resultados que ofrece 
el proyecto para fomentar los cambios en el comportamiento a la hora de realizar viajes (es decir, qué 
ofrece el proyecto a las personas). 

• Opciones de movilidad ofrecidas a través de los servicios suministrados: hace referencia al 
comportamiento a la hora de realizar viajes que el proyecto pretende conseguir de las personas incluidas 
en el grupo objetivo (por ejemplo, tratar de que los conductores de vehículos particulares utilicen el 
transporte público, viajen en bicicleta o caminen durante todos o algunos de sus desplazamientos). 

• Repercusión general: hace referencia a los principales resultados del proyecto en relación con las 
nuevas actitudes y los nuevos comportamientos adoptados y a la repercusión en el sistema lograda a 
través de un cambio de comportamiento (por ejemplo, reducción de kilometraje y disminuación de las 
emisiones de CO2 de los vehículos). 

Gestión de la movilidad Servicios de gestión de 
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Tabla 1: Niveles de valoración de MaxSumo 

NIVELES DE VALORACIÓN de MaxSumo 

Factores externos 

Descripción de las condiciones externas para las medidas. Son las mismas para todos los 
usuarios.  

Condiciones 
del marco de 
intervención 

Factores relacionados con las personas 

Información sobre la situación personal de diversos individuos a fin de poder ubicarlos en 
grupos objetivo, etc. Esto incluye tanto las “condiciones objetivas” (distancia entre el hogar y 
el trabajo, acceso a transporte público, etc.) como las “condiciones subjetivas” (la etapa de 
cambio de actitud en la que se encuentra cada individuo y su comportamiento a la hora de 
realizar viajes previo a la intervención). 

A  Actividades y resultados del proyecto 

Describe el esfuerzo requerido por el proyecto para el cambio de comportamiento 
(como reuniones, material distribuido, sistemas de datos introducidos, decisiones sobre 
política de viajes, etc.) y el coste de dicho esfuerzo. 

B  Conocimiento de los servicios de movilidad ofrecidos 

Describe el nivel de conocimiento del proyecto o de los servicios de movilidad 
ofrecidos.  

C  Uso de los servicios de movilidad ofrecidos 

Este nivel describe el uso o el interés mostrado hacia el proyecto o hacia los servicios 
de movilidad por parte de aquellas personas que conocen los servicios.  

Valoración 
de los 
servicios 
ofrecidos 

D  Satisfacción con los servicios de movilidad ofrecidos 

Mide el nivel de satisfacción de los usuarios con los servicios ofrecidos  

E  Aceptación de la opción de movilidad ofrecida 

Describe la aceptación obtenida por la opción de movilidad ofrecida midiendo la 
intención de cambio de comportamiento.  

F  Demanda de la opción de movilidad ofrecida 

Mide cuántas personas prueban la nueva opción de movilidad ofrecida (es decir, 
intentan un nuevo comportamiento relacionado con la movilidad).  

Valoración 
de las 
opciones de 
movilidad 
ofrecidas 

G  Satisfacción con la opción de movilidad ofrecida 

Muestra si las personas que han probado la opción de movilidad ofrecida se muestran 
satisfechas con ella (a menudo se trata de una condición previa que indica si la van a 
convertir en un cambio permanente en su comportamiento). 

H  Actitudes y comportamiento a largo plazo 

Mide el número de usuarios que adoptan nuevas actitudes a causa de la intervención y, 
en consecuencia, cambian su modo de viajar.  

Repercusión 
general 

I  Repercusión en el sistema 

Se trata de la repercusión que el proyecto o programa ha logrado a nivel del sistema, 
por ejemplo, la repercusión en el total de tráfico de una red de carreteras urbanas. 
Valora, por ejemplo, qué cantidad de kilometraje, emisiones, consumo de energía o 
accidentes se han reducido como consecuencia del cambio en el comportamiento a la 
hora de realizar viajes.  
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1.2 ¿Por qué usar MaxSumo? 

Resulta importante para todo aquel que lleva a cabo un proyecto de movilidad demostrar que dicho proyecto ha 
tenido buenos resultados y justificar el capital invertido. También es de vital importancia comprender por qué se 
han obtenido determinados resultados. La evaluación de acuerdo con MaxSumo permite realizar un seguimiento 
del proyecto tanto durante como después de que éste haya finalizado y ofrece la oportunidad de comparar unos 
proyectos con otros para poder comprender qué ha funcionado y por qué.  

Al considerar todo el proceso de antemano, resulta más sencillo hacer un seguimiento del proyecto específico y 
lograr que futuros proyectos se beneficien de las experiencias obtenidas por aquel.  

MaxSumo brinda la oportunidad de planificar, supervisar y evaluar de forma sistemática y eficaz todos los 
proyectos y programas de movilidad destinados al cambio de comportamiento. Ofrece un asesoramiento 
estandarizado para todos los pasos necesarios, por ejemplo a la hora de establecer objetivos, definir grupos 
objetivo, seleccionar medidas, etc. MaxSumo también se fundamenta en la idea de visualizar el proceso de 
cambio de comportamiento como una serie de etapas a través de las cuales los individuos progresan a fin de 
alcanzar la etapa final deseada en la que se produce el cambio de comportamiento. Dicho sistema, basado en 
niveles, hace posible medir los resultados de un proyecto en una etapa muy inicial y, de ser necesario, aplicar 
una acción correctora en caso de que los resultados no sean suficientemente prometedores. 

Los usuarios de MaxSumo pueden ser planificadores urbanos, planificadores de transporte, consultores, otros 
miembros de organizaciones relacionadas con la modificación de los patrones de movilidad de los ciudadanos o 
personas que trabajen en gestión de la movilidad dentro de otras organizacionescomoempresas o centros de 
enseñanza. 

Antes de pasar a poner de relieve las principales ventajas de la supervisión y la evaluación conviene definir 
ambos términos: 

• Supervisar consiste en recabar, almacenar y recopilar datos de modo sistemático y, a continuación, 
describir qué ha sucedido y qué repercusión ha tenido. La supervisión es la base de la evaluación pero 
no logra explicar el porqué de las cosas que suceden. 

• Evaluar consiste en valorar los datos recopilados de forma sistemática. Implica un análisis profundo de 
la repercusión y busca explicar por qué se ha producido un determinado cambio, así como ayudar a 
extraer conclusiones acerca de la causa y el efecto (cualquier cambio de comportamiento percibido 
directamente atribuible a la intervención implementada). 

En definitiva, la supervisión hace referencia a lo que sucede como resultado de la intervención, mientras que la 
evaluación hace referencia al motivo por el que se han producido esos cambios.  

Las principales ventajas de utilizar MaxSumo para llevar a cabo evaluaciones son: 

Gestión mejorada de los proyectos y seguimiento del logro de objetivos: Los proyectos adquieren mayor 
eficacia si la supervisión y la evaluación se emplean tanto en la planificación inicial como a lo largo de las etapas 
de implementación, como un proceso permanente que ayude a dirigir el proyecto y a alcanzar resultados reales. 
El resultado ofrece información valiosa para el equipo de trabajo, para aquellas personas encargadas de tomar 
decisiones y para todo aquel que se vea afectado por la medida. Los resultados iniciales son también sumamente 
útiles para determinar si el proyecto se aproxima realmente a sus objetivos o no. En ocasiones debe cambiarse el 
rumbo de un proyecto. La supervisión nos permite ver en qué punto podría ser necesario realizar algún tipo de 
ajuste. En este sentido, la evaluación es sencillamente una herramienta de gestión que ofrece información valiosa 
y ayuda al cumplimiento de los objetivos. 
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La evaluación ayuda en el proceso de aprendizaje: La supervisión y la evaluación ofrecen la oportunidad de 
comparar los resultados con los de otros proyectos similares que también hayan sido evaluados. El 
establecimiento de este punto de referencia permite obtener un nivel de conocimiento que de otro modo 
resultaría imposible conseguir. Compartir las experiencias también ayuda a otras personas a comprender qué 
cosas funcionan y cúales no. 

Mayor conocimiento de la relación causa-efecto: una mejor medición, documentación, supervisión y 
evaluación pueden brindar una mayor comprensión de la repercusión en el cambio de comportamiento. A largo 
plazo también pueden ofrecer oportunidades mucho mayores de obtener relaciones causa-efecto comprobadas. 
Dichas relaciones podrán emplearse para calcular y predecir los resultados esperados de futuros proyectos de 
movilidad.  

Ofrece información útil para futuras decisiones e inversiones: Medir la rentabilidad de las medidas de gestión 
de la movilidad implementadas es un objetivo claro para aquellas personas encargadas de la toma de decisiones y 
para los inversores.  La evaluación ayuda a establecer dichos costes a priori.  

A pesar de las ventajas anteriormente señaladas, muchos proyectos de movilidad nunca llegan a ser evaluados. 
Es posible que no se considere justificado destinar capital adicional a una evaluación, o quizá no se esté seguro 
de cómo llevar a cabo dicha evaluación. Esperamos que los argumentos que se muestran en MaxSumo puedan 
convencer a los responsables y financiadores del proyecto de la importancia y el valor de una evaluación 
adecuada. 

 

1.3 ¿Cuándo puede emplearse MaxSumo? 

MaxSumo puede aplicarse a la mayoría de proyectos de movilidad que incluyan una o varias medidas, y que 
estén dirigidos a cambiar actitudes y comportamientos relativos al modo de viajar de las personas.  También 
puede servir de base para la evaluación de programas a gran escala de medidas de gestión de la movilidad en 
varios emplazamientos y zonas diferentes. Esto incluye toda la gama completa de medidas de gestión de la 
movilidad.  Además la flexibilidad de MaxSumo permite aplicarlo en otras áreas, como la seguridad vial. El 
método de MaxSumo también puede emplearse para evaluar las medidas físicas “duras” tradicionales cuando 
éstas se combinan con estrategias “blandas” de gestión de la movilidad.  

Por otra parte, la flexibilidad que caracteriza MaxSumo permite aplicarlo tanto a proyectos de gran escala en 
campañas dirigidas a grandes grupos de población (a nivel regional o a nivel de ciudades) como a aquellas que se 
dirigen a organizaciones locales específicas, colegios, vivienda social, etc. 

1.4 Comprender el cambio de comportamiento 

El objetivo principal de toda evaluación es demostrar que el proyecto de movilidad implementado ha alcanzado 
sus metas primordiales. En el caso de la gestión de la movilidad, esto hace referencia a ver si el proyecto ha 
hecho más sostenible el comportamiento de las personas a la hora de realizar desplazamientos.  

A fin de cambiar con éxito el comportamiento de los individuos, resulta fundamental comprender los procesos 
subyacentes que son necesarios para que se produzca dicho cambio y utilizar este conocimiento para la 
implementación de estrategias. Existen dos hechos clave relacionados con el cambio de comportamiento que 
resultan determinantes para la implementación y la evaluación de los proyectos de movilidad. 

• En primer lugar, en cualquier grupo de población determinado existen algunas personas más 
susceptibles de cambiar su comportamiento a la hora de realizar viajes que otras. Esto está en parte 
relacionado con factores subjetivos como su actitud y la percepción que tienen de su actual modo de 
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desplazarse. Sin embargo, para algunas personas las barreras que les impiden llevar a cabo un cambio 
son más objetivas (por ejemplo la inexistencia de una línea de autobús que cubra la ruta de su 
desplazamiento,  el tener una discapacidad que les impida cambiar los viajes en coche por viajes en 
bicicleta o a pie, etc).  

• En segundo lugar, en muchos casos el cambio de comportamiento no se produce como un proceso 
repentino y puede, sin embargo, contemplarse como una serie de etapas a través de las cuales avanzan 
los individuos hasta alcanzar la etapa final de adopción de un nuevo comportamiento habitual. De 
acuerdo con esto, se producen simultáneamente cambios sutiles en la actitud y la percepción de las 
alternativas (reflejando una mayor propensión a cambiar de comportamiento) que conducen a cambios 
sustanciales de hábitos. 

 

A fin de obtener una visión más general de lo logrado por la intervención, además de la transformación del 
comportamiento per se, es importante medir los cambios sutiles en la actitud y la percepción.  Las evaluaciones 
que únicamente se centran en el cambio de comportamiento propiamente dicho no muestran estos otros cambios 
y, por lo tanto, su éxito a la hora de modificar los hábitos de las personas resulta más limitado. 

Las mediciones de la etapa en que se encuentra cada persona pueden emplearse antes de que el proyecto 
comience, con el fin de proceder a la selección del grupo objetivo y al diseño de las medidas a adoptar más 
adelante, lo que puede ofrecer el impulso final que tendrá como resultado el objetivo principal que supone el 
cambio real de comportamiento. Por ejemplo, es posible que la iniciativa de promover la concienciación sobre el 
desplazamiento a través de los medios de comunicación aumente la concienciación de algunos individuos y su 
propensión a emplear modos de transporte alternativos. Este nuevo conocimiento puede invitar a determinadas 
personas a comenzar a considerar la posibilidad de emplear dichos modos de transporte alternativos, aunque 
quizá sea necesario aplicar otras iniciativas posteriores (como asesoramiento personalizado sobre sus 
desplazamientos o tarifas reducidas) para que cambien de hábitos.  

 

Esto suscita dos cuestiones fundamentales: 

• ¿Cómo medir dichos cambios en la actitud y la percepción de una manera objetiva? 

• ¿Cómo garantizar que la medición incorpora toda la gama de rasgos de actitud y perceptivos que se 
consideran importantes a la hora de influir en los cambios de comportamiento? 

El modelo teórico2 desarrollado en el marco del proyecto Max (MaxSEM) y el diagnóstico de cada etapa que se 
asocia a dicho modelo, se ocupan de ambas cuestiones3. Se  proporciona así un marco teórico válido que refuerza 
el proceso de cambio de comportamiento y explica la disposición de los individuos a cambiar medio de 
transporte clasificándolos dentro de una de estas cuatro etapas: 

• Etapa 1: Etapa de reflexión previa. Las personas incluidas en esta etapa están bastante satisfechas con 
el modo en que realizan sus viajes actualmente (es decir, conduciendo sus automóviles) y por el 
momento no muestran deseo alguno de cambiar a otro medio de transporte. 

                                                           
2 Se puede obtener una visión detallada de los modelos de cambio de comportamiento en el informe MAX Work 
Package B Estado del Arte, que puede encontrarse en http://www.max-
success.eu/downloads/MAX_SoA_AnnexB1_1.pdf. 
3 Para obtener más información sobre MaxSEM y otras herramientas de Max visite www.max-success.eu o 
www.epomm.org 
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• Etapa 2: Etapa de reflexión. Las personas incluidas en esta etapa no se muestran tan satisfechas con 
su comportamiento actual a la hora de realizar sus desplazamientos como las incluidas en la etapa 
anterior. Desearían utilizar otro modo de viajar, pero pueden no tener claro a qué modo cambiar, o no 
cuentan con la seguridad suficiente como para hacerlo en esta etapa. 

• Etapa 3: Etapa de preparación/actuación. Las personas incluidas en esta etapa han decidido a qué 
medio de transporte van a cambiar para realizar alguno o todos sus desplazamientos y puede que ya 
hayan probado este nuevo medio en algunos de ellos.  

• Etapa 4: Etapa de mantenimiento. Las personas que están en esta etapa han sustituido de manera 
satisfactoria sus antiguos hábitos de desplazamiento por un “nuevo” medio de transporte en todos o en 
alguno de sus viajes.  Este nuevo comportamiento se ha convertido en el modo predominante que 
emplean en la mayoría de sus desplazamientos (se ha creado un nuevo hábito). 

 

De este modo podrán diseñarse las intervenciones de gestión de la movilidad o elegirse las medidas de gestión de 
la movilidad más adecuadas según la etapa en que se encuentre la población objetivo en ese momento. En el 
apéndice 1 (capítulo 5) se presentan diversas preguntas tendentes a clasificar a las personas en las diferentes 
etapas. Al formular estas mismas preguntas antes y después de que un proyecto de gestión de la movilidad haya 
sido implementado los evaluadores pueden determinar si la intervención ha logrado que las personas progresen a 
etapas más avanzadas en el grado de predisposición para el cambio de comportamiento. Si es así, esta 
información puede emplearse para seleccionar las medidas de seguimiento más adecuadas a fin de impulsar el 
desplazamiento de las personas hacia la etapa final de cambio de comportamiento a largo plazo.  Esta modalidad 
de seguimiento y evaluación también sirve para medir el éxito de un proyecto. 
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2 Cómo utilizar MaxSumo 

En este capítulo se incluye una visión general del proceso de MaxSumo, seguida de una descripción más 
detallada sobre como proceder cuando se utiliza MaxSumo.  

2.1 Visión general del proceso de MaxSumo 

MaxSumo no es tan solo un recurso que asesora sobre qué supervisar y evaluar (y a qué nivel), sino que también 
ofrece directrices para guiar todo el proceso por el que atraviesa el proyecto, desde el momento en que se decide 
qué hacer hasta la finalización de la evaluación.  

De este modo, MaxSumo puede verse como un proceso que ayuda a gestionar y controlar el devenir del proyecto 
para obtener resultados reales. Parte del proceso gestiona determinados aspectos relacionados con el inicio del 
proyecto, otros surgen una vez que el proyecto ya está en marcha, mientras que otros aparecen en la etapa final 
de la evaluación. 

Es importante seguir el proceso que se pensó desde el inicio del proyecto y trabajar con los niveles de evaluación 
propuestos desde el comienzo de éste, con el fin de poder llevar a cabo la supervisión y la evaluación de forma 
coherente, basándose en dichos niveles. Esto también ayuda a dirigir el proyecto de un modo sistemático y 
metódico hacia el grupo objetivo, organización y servicios adecuados (o métodos para provocar determinada 
repercusión). El uso de los diferentes niveles de valoración de MaxSumo debe planificarse desde el inicio del 
proyecto.  

Una buena supervisión y evaluación de un proyecto comienzan con la planificación. Con demasiada frecuencia 
tan solo se tiene en cuenta la evaluación hacia el final de un proyecto. Sin embargo, si se comienza a pensar en la 
evaluación al principio, antes de que comience la implementación real, se tendrán muchas posibilidades de fijar 
las iniciativas y asignar los recursos de la manera más eficaz posible. 

El proceso de MaxSumo (ver Figura 3) describe las etapas que se llevan a cabo al inicio de un proyecto 
(definiendo el alcance, los objetivos generales, los grupos objetivo y el método de trabajo de dicho proyecto) 
para estudiar los diversos niveles de valoración y decidir qué debe hacerse. El proceso describe el modo en que 
deben emplearse los niveles de valoración para la supervisión y la evaluación. Los resultados obtenidos de la 
evaluación permiten detectar posibles mejoras para el proyecto que se encuentra en marcha. Se trata de una parte 
muy importante del proceso (marcada con flechas de información hacia la derecha en la Figura 3). También es 
en la etapa de evaluación cuando se pueden observar las relaciones causa-efecto. 

Esto quiere decir que desde el comienzo del proyecto deben llevarse a cabo todos los pasos del primer bloque del 
proceso de MaxSumo. 

Paso 1: Definir el alcance de los proyectos y establecer los objetivos generales 

Paso 2: Definir los grupos objetivo 

Paso 3: Definir los servicios que suministrará el proyecto y la opción u opciones de movilidad ofrecidas 

Paso 4: Revisar todos los niveles de evaluación, decidir qué niveles supervisar y definir objetivos e 
indicadores para cada uno de los niveles de valoración escogidos 

Paso 5: Definir métodos adecuados para recopilar datos correspondientes a los niveles de valoración 
escogidos 
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Tras esto, los dos últimos pasos serían: 

Paso 6: Supervisar los niveles de valoración escogidos 

Paso 7: Evaluar el proyecto y explicar los cambios observados 

 

Figura 3: El proceso de MaxSumo: un procedimiento constituido por varios pasos que se inicia al comenzar a 
planificar un proyecto 

 

Plan de seguimiento y evaluación (PSE) 

El proceso de MaxSumo describe cómo realizar un plan de seguimiento y evaluación (PSE) para el proyecto. 
Una vez que se ha desarrollado el PSE,, éste ofrece un plan claro que permite saber cómo llevar a cabo el 
proyecto y cómo supervisarlo y evaluarlo. Se deberá empezar entonces con el desarrollo del proyecto y de las 
actividades que contiene.  

Durante el transcurso del proyecto éste se supervisará en base al PSE y, al final del proyecto o en momentos 
específicos durante el transcurso del mismo, se realizará un análisis más profundo de los datos recopilados con el 
objetivo de obtener conclusiones acerca de la repercusión del proyecto y sobre si es necesario que se produzca 
un cambio de dirección. 

En el Apéndice 3 se encontrarán plantillas para la preparación del PSE. 

Enunciado y objetivos 
del proyecto 

Grupos objetivo 

Servicios y opciones 
ofrecidos 

Objetivos e 
Indicadores en los 

niveles de valoración 

Métodos 

Seguimiento 
Recopilar datos 

básicos 

Evaluación de los 
datos obtenidos 

PSE: 

Plan de 
seguimiento y 
evaluación del 

proyecto l 

Inicio del 
proyecto 

 

Seguimiento 
y evaluación 

Pasos a seguir: 

Definir el alcance del proyecto y 
establecer objetivos generales 

Definir los grupos objetivo 

Definir los servicios y la opción de 
movilidad ofrecidos 
 
 
Revisar todos los niveles de 
evaluación, escoger en qué niveles 
hacer el seguimiento y definir 
objetivos e indicadores adecuados 
 
Definir métodos para los 
indicadores en los niveles 
escogidos 
 
 
 
 
Recopilar datos correspondientes a 
los indicadores especificados en los 
niveles escogidos 
 
 
 
Evaluar el proyecto 
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Pruebas con pasajeros: ejemplo de proyecto para MaxSumo 

Para ilustrar cómo se utiliza MaxSumo, tanto a lo largo de todo el proceso de evaluación como en los diferentes 
niveles de evaluación, se ha incluido un ejemplo de proyecto en los recuadros sucesivos. 

 

 

2.2 Cómo dirigir, supervisar y evaluar un proyecto de movilidad 

2.2.1 Paso 1: Definir el alcance, los objetivos generales y las metas del 
proyecto 

Los objetivos generales de los proyectos de movilidad, aunque son múltiples, incluyen normalmente la mejora de 
la calidad del aire por medio de la reducción de emisiones, la disminución del número de víctimas de accidentes 
de tráfico, la reducción del consumo de energía y/o el alivio de la congestión del tráfico a través de procesos de 
persuasión dirigidos a los conductores de automóviles para que utilicen medios de transporte más sostenibles.  

A fin de supervisar y evaluar con éxito los proyectos (ver si han funcionado) resulta fundamental aclarar cuál es 
la intención última de dicho proyecto (es decir, sus objetivos) antes de que el proyecto realmente comience.  

Dichos objetivos deberán fijarse de modo adecuado y constructivo.  Resulta útil dividir el objetivo general en 
sub-objetivos específicos subceptibles de ser medidos. El modelo SMART es muy útil a la hora de fijar 
objetivos.  

Los objetivos SMART son:  

Específicos Los objetivos específicos y claros deben definir , en la medida de lo posible, qué debe lograrse 
(esto debe hacerse preferiblemente en términos cuantificables). Por ejemplo “debería aumentar 
la proporción de uso del transporte público” es más específico que “mejor reparto de las cuotas 
de transporte”. Incluso resultaría más específico “la cuota de uso del transporte público debería 
aumentar un Y% en los desplazamientos hasta el puesto de trabajo en la ciudad X durante el 
período Z”. 

Medibles Si los objetivos no se formulan de tal modo que sean medibles, resulta imposible 
comprometerse a cumplirlos. Por ejemplo, “la tasa de uso del transporte público para los 
desplazamientos hasta el lugar de trabajo en la ciudad X debería aumentar del 20% al 25%” es 
un objetivo totalmente medible. Este objetivo necesita un estudio de base para establecer el 
reparto de las cuotas actuales correspondientes a cada medio de transporte, en este caso será 

Se presenta un proyecto de pruebas con pasajeros como ejemplo para la aplicación de MaxSUMO.  Dicho 
proyecto se centra en un grupo objetivo definido.  En este caso se trata de empleados de empresas que 
normalmente se desplazan hasta sus puestos de trabajo en coche. El proyecto de pruebas con pasajeros les 
ofrece la oportunidad de empezar a desplazarse en transporte público durante un período específico de, por 
ejemplo, un mes de duración. Estas personas, que normalmente se desplazan en automóvil, reciben 
información acerca de servicios de transporte público adecuados junto con un abono gratuito para el autobús, 
válido durante todo el período de “prueba”. A cambio del abono, ellos se comprometen a participar en un 
proyecto más amplio que implica asistir a reuniones, participar en encuestas antes y después del proyecto y 
probar las alternativas de transporte público empleando los billetes que se les suministran. Dicho proyecto 
puede implementarse bien como una medida única o bien dentro de un conjunto de varias medidas incluidas 
en un plan de desplazamiento al lugar de trabajo. 
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necesario saber que la cuota actual correspondiente al transporte público en los 
desplazamientos hasta el lugar de trabajo es del 20%. 

Ambiciosos / aceptados Los objetivos ambiciosos y desafiantes estimulan actividad para lograrlos, mientras 
que aquellos objetivos fáciles de lograr no producen este efecto. Un objetivo como “la cuota de 
uso del transporte público deberá aumentar en un 0,5% en los desplazamientos hasta el lugar 
de trabajo” no produciría ningún efecto (ni sería medible). El objetivo también debe ser 
aceptado por el equipo del proyecto y por quienes lo financian. 

Realistas No obstante, es importante que los objetivos no sean tan ambiciosos que dejen de resultar 
realistas. El peligro que encontramos aquí es que si los objetivos fijados no son realistas y son 
demasiado elevados las personas los considerarán inalcanzables y, por lo tanto, cejarán en el 
empeño de lograrlos. El reto consiste en que los objetivos sean exigentes pero a la vez realistas. 

Limitados en el tiempo Los objetivos también deberán contar con una fecha límite. Esto resulta necesario si se 
desea que el proyecto y su evaluación sean eficaces. Por ejemplo, “la cuota de uso del 
transporte público en los desplazamientos hasta el lugar de trabajo en la ciudad X deberá 
aumentar del 20% al 25% entre 2010 y 2012” muestra cómo puede formularse un objetivo 
limitado en el tiempo.  

 Debe hacerse: Describir el proyecto y su alcance y definir los objetivos y metas generales. 

 
 

2.2.2 Paso 2: Definición de los grupos objetivo 

Es importante definir y tomar decisiones sobre aquellos grupos objetivo específicos cuyo comportamiento trata 
de modificar el proyecto, lo que permitirá concentrar los recursos en los grupos que son más proclives a producir 
los resultados de mayor repercusión. Por ejemplo, el grupo objetivo puede estar formado por todos los 
empleados de una empresa, pero también puede resultar de utilidad realizar una selección más específica. La 
selección de grupos objetivo puede basarse en varios criterios, como por ejemplo: 

• finalidad del viaje (por ejemplo: trabajo, ocio, estudios); 

• rutas específicas (es decir, diferentes combinaciones de puntos de origen y de destino); 

• zonas geográficas (vivir en una zona determinada, etc.); 

Ejemplo de pruebas con pasajeros:  

Alcance: El proyecto implica convencer a las personas que normalmente se desplazan en coche de que 
cambien de hábito y se desplacen hasta su lugar de trabajo en autobús para reducir el impacto 
medioambiental y la congestión de tráfico en las vías urbanas.  

Objetivos: El objetivo general para las autoridades locales es un medio ambiente más sostenible y un tráfico 
menos congestionado. Para el proveedor de transporte el objetivo general del proyecto es lograr que un 
mayor número de personas se desplacen en autobús. Ambos están interesados en descubrir la opinión de 
aquellas personas que no estaban acostumbradas a coger el autobús para poder mejorar las prestaciones de 
ese medio de transporte y, en última instancia, aumentar el número de usuarios que usan ese modo de 
transporte.  

Meta: El proyecto deberá conseguir una reducción de, al menos, 20 toneladas de dióxido de carbono al año 
de su introducción. 
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• métodos específicos de transporte (como coche o transporte público); 

• actitud hacia los distintos modos de transporte o hacia distintas medidas de gestión de la movilidad; 

• variables sociodemográficas (edad, sexo, etc.); 

• grandes cambios vitales (cambio reciente de residencia, cambio de trabajo, nacimiento de hijos);  

• etapa actual de cambio de comportamiento (reflexión previa, reflexión, preparación / actuación o 
mantenimiento). 

Obviamente, el grupo objetivo dependerá en gran medida de la finalidad de los proyectos de movilidad, es decir, 
el grupo objetivo que deseamos que utilice el transporte público será el de los usuarios de automóviles, el grupo 
objetivo que deseamos que vaya caminando será el de aquellos padres que actualmente llevan a sus hijos en 
coche al colegio, etc. 

Por ejemplo, si se desea convencer a los empleados de determinado lugar de trabajo para que utilicen alternativas 
diferentes al coche, la población objetivo serán los empleados en general. A fin de identificar únicamente a 
aquellos que actualmente conducen hasta su lugar de trabajo es necesario separarlos, por ejemplo, de aquellos 
que ya usan el autobús o van a pie. Si no hay información disponible sobre los conductores de automóvil, se 
puede llevar a cabo una encuesta previa a la implementación del proyecto para identificarlos. El grupo objetivo 
se puede especificar aún más seleccionando a aquellos empleados que cuentan con alternativas reales para 
desplazarse en transporte público, como por ejemplo aquellos que viven cerca de una línea de autobús. De este 
modo los recursos se centrarán en esas personas que  tienen más probabilidades de cambiar su comportamiento a 
la hora de realizar desplazamientos. Dependiendo de la situación real del grupo objetivo seleccionado y de a qué 
etapa pertenezca un individuo, podrá seleccionarse la medida de gestión de la movilidad más apropiada. 

En ocasiones existen grupos objetivo directos e indirectos.  Así, las juntas directivas o representantes sindicales 
son grupos objetivos indirectos, ya que es necesario que acepten el proyecto para poder alcanzar al grupo 
objetivo directo (empleados y directivos a los que se pide que modifiquen su comportamiento, etc.). A menudo 
resulta vital identificar y trabajar también con los grupos objetivo indirectos para lograr implementar con éxito 
las medidas. Los servicios del proyecto pueden dirigirse a ambos grupos, pero la opción de movilidad ofrecida 
tan solo va dirigida al grupo objetivo directo. En el apéndice se han incluido plantillas para cada grupo por 
separado. 

 Debe hacerse: Confeccionar una lista con posibles grupos objetivo para las medidas definidas. Los grupos 
objetivo son útiles para dividir la población en base a determinadas características relacionadas con las 
medidas. 

 
 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: El proyecto se centra en aquellas personas que se desplazan en coche a 
dos lugares de trabajo: Oles Bakery y el hospital. De estos, el proyecto focaliza particularmente en aquellos 
empleados que viven en ciudades que cuentan con buenas conexiones de autobús a cada uno de los lugares 
de trabajo, aunque actualmente se desplazan en coche. 

En el proyecto de pruebas con pasajeros, todos los participantes están incluidos en la etapa de preparación / 
acción (etapa 3), puesto que se muestran receptivos hacia la idea de probar el transporte público durante un 
mes. Las medidas de gestión de movilidad seleccionadas incluyen un período de prueba utilizando el 
transporte público que tiene como finalidad lograr que las personas se desplacen hasta la etapa de 
mantenimiento (etapa 4). 
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2.2.3 Paso 3: Definir los servicios de movilidad suministrados y las 
opciones de movilidad ofrecidas 

Los proyectos de movilidad promueven los cambios de comportamiento relativos a los desplazamientos, 
ofreciendo servicios de movilidad que tienen como finalidad hacer que las personas acepten y utilicen una nueva 
opción que les es ofrecida.  

Servicios de movilidad ofrecidos 

Los proyectos de movilidad a menudo están formados por toda una serie de medidas, que pueden catalogarse en 
diferentes servicios de movilidad ofrecidos por el proyecto o el programa. Dichos servicios son: 

Medidas de información: ofrecen al viajero potencial información y consejos a través de muchos medios 
posibles, como publicidad, buzoneo e información sobre el viaje antes y durante el desplazamiento.  

Medidas promocionales: son la forma más amplia de información ofrecida a los clientes. Pueden consistir en 
asistencia personalizada durante el desplazamiento, campañas de publicidad para animar a la gente a desplazarse 
a pie, en bicicleta y/o en transporte público, y promoción de sistemas alternativos dirigidas a sectores 
específicos. 

Medidas de organización y coordinación: son formas eficaces de organizar un transporte sostenible. Pueden 
incluir servicios de carsharing (servicio de coches compartidos), servicios de carpooling (uso compartido de un 
automóvil privado) y servicios flexibles de alquiler de bicicletas. 

Medidas de educación y formación: hacen referencia a la integración de la gestión de la movilidad en la 
educación, en la formación de personal en materia de gestión de la movilidad y en la formación relativa a 
técnicas especiales como la conducción ecológica.  

Medidas basadas en el emplazamiento: incluyen un gran número de medidas como planes de movilidad para 
empresas y escuelas, servicios e infraestructuras basados en el emplazamiento (por ejemplo, aparcamientos para 
bicicletas, paradas de autobús, autobuses de enlace, autobuses de empresa). 

Telecomunicaciones y organización flexible de los horarios: estas medidas pretenden reducir los 
desplazamientos a través de la utilización de las telecomunicaciones y/o la reorganización del trabajo, por 
ejemplo, cambiando el número de veces que los pacientes deben visitar el hospital durante un procedimiento 
determinado, sustituyendo viajes de negocios por teleconferencias, cambiando las horas en que determinadas 
organizaciones permanecen abiertas al público, introduciendo horarios laborales flexibles o jornadas intensivas. 

Acciones de apoyo / integradoras: incluyen aquellas medidas que pueden no ser implementadas directamente 
para gestionar la movilidad pero que pueden tener una repercusión importante en la eficacia de la gestión de la 
movilidad. Entre ellas están la gestión de los aparcamientos (precio, limitaciones, cobro en efectivo, etc.), las 
modificaciones fiscales para lograr que los beneficios ofrecidos a los empleados que utilicen el nuevo medio de 
transporte sean más atractivos o la obtención de licencias de construcción relacionadas con determinados 
requisitos formulados por el promotor, el propietario o el ocupante que minimicen la repercusión de movilidad 
del nuevo plan a desarrollar. 

Se puede encontrar más información y definiciones de diferentes tipos de medidas de gestión de la movilidad en 
www.max-success.eu. 

Opciones de movilidad ofrecidas 
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Las opciones de movilidad ofrecidas son el comportamiento que el proyecto pretende que adopten los usuarios 
a la hora de realizar viajes, por ejemplo, pasar de usar el coche a ir a pie, en bicicleta o en trasporte público, 
pasar de poseer un vehículo privado a utilizar una asociación de carsharing, o pasar a conducir hasta el lugar de 
trabajo durante cuatro días a la semana en lugar de cinco. 

 Debe hacerse: Describir los servicios de movilidad suministrados por el proyecto y las opciones de 
movilidad ofrecidas al grupo objetivo. 

 
 

2.2.4 Paso 4: Fijar objetivos y definir indicadores para los niveles de 
valoración de MaxSumo 

Con frecuencia existe una gran distancia entre los esfuerzos requeridos por un único proyecto de gestión de la 
movilidad y el comportamiento sostenible que se desea alcanzar a la hora de desplazarse. La medición directa de 
los objetivos generales resulta con frecuencia difícil o imposible, y requiere mucho tiempo. La utilización de 
MaxSumo para realizar mediciones en etapas iniciales del proyecto puede ofrecer una información valiosísima 
conforme progrese dicho proyecto. En base a los objetivos y metas generales del proyecto deberán definirse 
objetivos detallados, realistas, medibles e incluidos dentro de un plazo de tiempo determinado para los diferentes 
niveles de valoración. 

Los objetivos y los indicadores de cada nivel específico están estrechamente vinculados. A menudo, el 
establecimiento de objetivos y el diseño de indicadores se realizan de forma simultánea en el marco de un 
proceso iteractivo. La naturaleza del proyecto determinará qué niveles de valoración son pertinentes. En 
ocasiones, determinados niveles sencillamente no existen y otras veces pueden ser demasiado difíciles de medir 
para el proyecto. Durante la fijación de objetivos y la decisión de indicadores también es aconsejable decidir en 
qué niveles de valoración se desea aplicar el seguimiento y la evaluación. 

La Tabla 2 muestra ejemplos de objetivos para los diferentes niveles de evaluación del ejemplo propuesto; 
proyecto de pruebas con pasajeros. En el ejemplo se han establecido objetivos para cada nivel de evaluación. Sin 
embargo, tal y como se ha indicado anteriormente, es más común centrarse en los niveles clave más relevantes y 
definir los objetivos “clave” del proyecto correspondientes a dichos niveles. Por ejemplo, si el objetivo clave de 
la supervisión de un proyecto consistía en descubrir el cambio en las emisiones de CO2 que resultaron del 
mismo, el nivel más pertinente sería el H, correspondiente a el comportamiento a la hora de realizar viajes. En 
este caso sería necesario recopilar los datos de antes y después de la intervención, correspondientes a la cuota de 
uso de cada medio de transporte, la distancia de desplazamiento por cada medio de transporte y el número de 
viajes por semana y año correspondientes al grupo de intervención y al grupo de control/comparación, si es que 
se emplean (consultar el capítulo 4.2 para más información). 

En este ejemplo concreto los objetivos se extrajeron a partir de experiencias de evaluaciones previas de 
proyectos similares. Se recomienda utilizar tanto porcentajes como los números totales de empleados a modo de 
indicadores, puesto que los números totales son necesarios para poder calcular todos los efectos del sistema al 
final del proyecto.  

Ejemplo de pruebas con pasajeros:  

El servicio de movilidad ofrecido consiste en la provisión de información y un abono para el transporte 
público durante un período de prueba. Con el objetivo de captar personas que se desplazan normalmente en 
coche, las reuniones para proveer la información durante el período de prueba se realizan en las empresas. El 
proyecto ofrece consejos detallados, billetes gratuitos para transporte público, etc. a fin de que aquellos 
usuarios habituales de vehículos particulares se animen a probar el transporte público.  

Opción de movilidad ofrecida: Utilizar el transporte público para desplazarse en lugar del coche. 
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Tabla 2: Objetivos correspondientes a los niveles de valoración de MaxSumo en el ejemplo de proyecto de 
pruebas con pasajeros (empresa con 1.000 empleados en nómina). 

NIVEL OBJETIVOS 

A Actividades y resultados 
del proyecto 

En marzo de 2008 se llevaron a cabo reuniones informativas para captar 
empresas que participaran en el proyecto de pruebas con pasajeros en 
cuatro compañías diferentes. 

Se llevaron a cabo campañas de información para captar viajeros de 
prueba en dos empresas diferentes en junio de 2008. 

B Conocimiento de los 
servicios de movilidad 
ofrecidos 

Al menos un 80% de los empleados (800 empleados) de las empresas 
conocen el proyecto.  

C Uso de los servicios de 
movilidad ofrecidos 

Al menos un 25% de los empleados (250 empleados) han participado en 
reuniones informativas en sus empresas.  

D Satisfacción con los 
servicios de movilidad 
ofrecidos 

Al menos un 90% de los asistentes a las reuniones (225 empleados) se 
muestran satisfechos con la información.  

E Aceptación de la opción de 
movilidad ofrecida 

Al menos un 6% de los empleados (50 empleados) acordaron convertirse 
en pasajeros de prueba y recibir abonos de transporte para dicha prueba.  

F Demanda de la opción de 
movilidad ofrecida 

Al menos un 90% de las personas que accedieron a participar en la 
prueba (45 personas) probaron realmente realizar sus desplazamientos 
en transporte público al menos 3 días a la semana durante un mes, entre 
los meses de agosto y octubre de 2008. 

G Satisfacción con la opción 
de movilidad ofrecida 

Al menos un 80% de quienes aceptaron participar en la prueba (40 
empleados) se mostraron satisfechos con la opción de transporte público 
que probaron.  

H Actitudes y 
comportamiento a largo 
plazo 

En septiembre de 2009, al menos el 50% de quienes participaron en la 
prueba (25 empleados) seguían utilizando el transporte público al menos 
3 veces por semana.  

I Repercusión en el sistema Las emisiones de dióxido de carbono (CO2) se han reducido en al menos 
20 toneladas al año.  

A fin de facilitar el establecimiento de objetivos es recomendable dividir la tarea en dos pasos. Para decidir 
acerca del tipo de objetivos un método útil es trabajar desde el nivel “actividades y resultados del proyecto”, 
atravesando los niveles inferiores hasta el nivel “repercusión en el sistema”, fijando el objetivo pero sin 
cuantificar todavía los logros. Cuando se trata de sumar las cifras medibles reales correspondientes a los 
objetivos, es mejor comenzar desde el nivel “repercusión en el sistema” e ir subiendo a través de los diferentes 
niveles de valoración de MaxSumo. Si el proyecto tiene como objetivo lograr un determinado impacto en el 
sistema, como la reducción de una cantidad concreta de CO2, esto dirigirá el tipo de esfuerzo dedicado a las 
actividades y resultados del proyecto necesarios para alcanzar dicho objetivo a nivel del sistema. 

 Debe hacerse: Crear una tabla al inicio del proyecto que defina los objetivos y los indicadores 
correspondientes a los niveles de valoración clave del proyecto. 
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2.2.5 Paso 5: Definición de los métodos de recopilación de datos 

Una vez definidos los objetivos e indicadores sobre los que hacer el seguimiento, es necesario definir un método 
adecuado de recopilación de datos. Existen muchos tipos diferentes de métodos de recopilación de datos, como 
por ejemplo encuestas / entrevistas, investigaciones de campo, documentación y recuentos. La elección del 
método de recopilación de datos depende del tipo de datos que interese. A la hora de planificar un proyecto 
también debe decidirse con qué frecuencia se producirá la recopilación de datos.  

Consulte el capítulo 4 para obtener más detalles sobre el diseño de la evaluación, el método de recopilación de 
datos y la frecuencia con que éstos deben recogerse.  

 Debe hacerse: Añadir los métodos elegidos y las encuestas planificadas para cada objetivo e indicador 
correspondientes a los niveles de valoración que haya escogido en su PSE. La misma encuesta podrá 
emplearse para realizar la medición de más de un nivel. 

 

 

2.2.6 Paso 6: Supervisar los niveles de valoración escogidos 

Cuando se hace el seguimiento del proyecto, la recopilación de datos para el proyecto se realiza de acuerdo con 
el PSE de dicho proyecto. El PSE muestra qué indicadores medir, qué métodos utilizar y cuándo realizar las 
mediciones. 

El nivel de valoración "Servicios ofrecidos por el proyecto” deberá supervisarse durante el transcurso del 
proyecto. Los niveles A al D valoran hasta qué punto son conocidos o aceptados los servicios de su proyecto. Se 
emplean para obtener una visión general del progreso del proyecto y para juzgar si funciona bien o necesita 
redireccionarse a fin de alcanzar sus objetivos generales. 

Los datos sobre la situación preexistente y el comportamiento actual a la hora de realizar viajes deben recopilarse 
normalmente antes del inicio del proyecto o en una etapa muy inicial del mismo. Si únicamente se recopilan al 
final del proyecto y tan solo los correspondientes al grupo objetivo (sin emplear un grupo de control o de 
comparación) resultará casi imposible lograr una evaluación adecuada de los efectos de la intervención. Siempre 
debe realizarse un seguimiento del comportamiento a la hora de realizar viajes tras la intervención. Si se 
producen cambios en el comportamiento dentro del grupo de la intervención, éstos deberán explicarse y, para 
ello, el valor de la información sobre las condiciones de partida resulta imprescindible.  

A fin de estimar la eficacia de la distintas medidas y del proyecto en general, también es de gran utilidad 
documentar y supervisar los costes correspondientes a las diferentes medidas y servicios. En los apéndices se 
incluye un ejemplo de cómo documentar costes. 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Los métodos empleados en el proyecto de pruebas con pasajeros son 
una combinación de documentación de resultados del proyecto y encuestas por escrito.  

 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Consultar el Apéndice 2 (sección 6.1) Ejemplo de pruebas con 

pasajeros 
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 Debe hacerse: Recopilar información obtenida por medio de encuestas y del seguimiento en función del 
PSE del proyecto. 

 

2.2.7 Paso 7: Evaluar el proyecto y explicar los cambios observados 

Una buena planificación resulta fundamental 

Una buena preparación antes de comenzar el proyecto, así como durante las fases de planificación y 
seguimiento, hace que la evaluación resulte fácil de completar. El empleo de los niveles de evaluación constituye 
un marco racional de evaluación. Es realmente en la fase de planificación donde se pueden fijar las bases de una 
evaluación adecuada. MaxSumo ayuda a trabajar de forma sistemática y a adquirir conocimientos sobre métodos 
de evaluación adecuados. 

Explicar los cambios observados 

El seguimiento y la evaluación están estrechamente vinculadas, pero existe una diferencia importante entre 
ambas. Como se ha mencionado, el seguimiento consiste en recabar, almacenar y recopilar datos de modo 
sistemático y, a continuación, describir qué ha sucedido y qué repercusión ha tenido. Conforma la base de la 
evaluación pero no logra explicar el porqué de las cosas que suceden. Evaluar consiste en valorar los datos 
recopilados de forma sistemática. Implica un análisis más profundo del impacto producido, busca explicar por 
qué se ha producido determinado cambio y ayuda a extraer conclusiones acerca de las relaciones entre causa y 
efecto. 

Existen aspectos diferentes que deben considerarse detenidamente a fin de poder identificar cambios y explicar 
las razones que los originan. Dichos aspectos dependen en parte de los métodos escogidos para recopilar 
información sobre los cambios en el comportamiento relacionado con la movilidad. 

Al hacer el seguimiento y comparar determinados comportamientos es necesario ser muy cuidadoso respecto a lo 
que se esta comparando. Si se están midiendo cambios en el comportamiento de una población o grupo objetivo 
antes, durante y después de alguna intervención o campaña de concienciación hay que asegurarse de que la 
comparación se hace entre comportamientos dentro de ese mismo grupo de población. Quizá la población 
supervisada en la situación previa no era la misma que la supervisada tras la intervención (por ejemplo, la mezcla 
de habitantes o mano de obra incluidos en la intervención podría cambiar durante el transcurso del proyecto). Por 
lo tanto, hay que asegurarse de comparar información relativa al comportamiento de grupos comparables, sin 
atribuir cambios a efectos que realmente son debidos a otras causas. Si se lleva a cabo un diseño del grupo con el 
fin de basar el seguimiento en el control y la comparación, dicho grupo debe escogerse cuidadosamente para que 
realmente sea válido de cara a realizar la comparación y el control. Si los grupos difieren en su composición o en 
otras condiciones de comportamiento, entonces la diferencia de comportamiento relacionado con la movilidad 
podría no ser totalmente atribuible a la intervención sino también a otras cuestiones. Para obtener más 
información acerca de estos temas se puede consultar el capítulo 4. 

Puede llevarse a cabo una evaluación de la repercusión en los cambios de comportamiento o una valoración 
inicial de los servicios ofrecidos por el proyecto durante o tras completar el proyecto/la intervención. En 
cualquiera de los casos, la evaluación tiene como finalidad explicar por qué se han producido los cambios. A fin 
de poder hacerlo, se debe ser muy cuidadoso a la hora de examinar posibles causas de dichos cambios, ya que 
estos podrían ser debidos a factores como la meteorología, la situación económica, el nivel de ingresos, cambios 
en los precios de los combustibles, disponibilidad del transporte público, etc. La clave para una evaluación 
correcta en esta etapa es considerar atentamente la situación, el marco de las condiciones de intervención y la 
información obtenida gracias al seguimiento.  
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Uno de los objetivos más importantes de confeccionar un plan adecuado y minucioso es analizar con claridad 
qué niveles de evaluación de MaxSumo se quieren emplear y cuándo deben medirse. Esto debe decidirse antes 
de comenzar la intervención lo cual, por otro lado, ayudará a ahorrar recursos y esfuerzos a nivel del proyecto en 
general. Los niveles de evaluación normalmente se medirán a través de recuentos, encuestas y cuestionarios. Es 
de enorme importancia analizar cuidadosamente el diseño de las encuestas y las preguntas (ver Apéndice 1) para 
hacer que las experiencias sean comparables. 

Además de esto, es aconsejable intentar calcular los beneficios de la medida, por ejemplo los beneficios 
económicos derivados de la disminución del consumo de combustible, de la demanda de plazas de aparcamiento, 
la congestión del tráfico y las bajas por enfermedad.  

En resumen, cuando se evalua,: 

• se comparan los resultados obtenidos con los objetivos fijados, 

• se comparan los resultados obtenidos por el proyecto con los resultados de otros proyectos, y 

• se buscan explicaciones de los cambios (¿se deben a la intervención o existen otras explicaciones?). 

Uno de los objetivos más importantes a largo plazo para la evaluación es adquirir información básica sobre la 
relación causa-efecto de las medidas implementadas. Empleando MaxSumo se pueden identificar y separar los 
efectos derivados de determinadas medidas en los diferentes niveles y utilizar esta información para ir 
construyendo un sistema que incluya toda la experiencia previamente obtenida. Cuando es posible realizar 
comparaciones entre múltiples aplicaciones de varias medidas es más fácil propiciar la transferencia de 
conocimiento y establecer cuales son las mejores prácticas a recomendar en cada caso. 

 

Al utilizar MaxSumo para el seguimiento y la evaluación de todos los proyectos de forma estructurada y 
consistente será posible: 

• hacer ajustes en las medidas y los proyectos durante su desarrollo para hacerlos más eficaces,  

• aprender de los resultados obtenidos para poder hacerlo mejor la próxima vez, 

• recopilar información para la investigación y el análisis de las relaciones causa-efecto, y 

• encontrar los tipos de intervención más eficaces. 

 

 Debe hacerse: Evaluar el proyecto según su PSE, comparar los resultados con los objetivos y metas, 
compararlos también con los resultados de otros proyectos y buscar explicaciones para los resultados 
observados. 
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3 Detalles sobre los niveles de valoración de MaxSumo 

Este capítulo ofrece una descripción pormenorizada de los niveles de valoración de MaxSumo.  

3.1 Condiciones del marco de intervención 

Es fundamental que la repercusión sobre el comportamiento del proyecto que se está evaluando pueda 
distinguirse de otros factores de influencia que se puedan dar en el mismo periodo. Un proyecto exitoso puede 
tener un buen resultado, pero dicho buen resultado también podría depender de condiciones favorables propias 
del propio emplazamiento donde se lleva a cabo dicha intervención. Esto resulta especialmente importante 
cuando se emplea un diseño de un solo grupo (consulte el capítulo 4 para obtener más información). Los 
indicadores de supervisión correspondientes a las condiciones de fondo tienen varias finalidades: 

• comprender mejor las condiciones circundantes; 

• determinar si los cambios se han producido con respecto a factores externos (por ejemplo, una nueva 
línea de autobús) o a factores relacionados con las personas (por ejemplo, si se han mudado a otra zona, 
han cambiado sus posibilidades de acceso a un automóvil, etc.); 

• conocer la repercusión en los factores subjetivos relacionados con las personas (por ejemplo, si se ha 
alcanzado una nueva etapa); y 

• poder comparar resultados de proyectos similares de gestión de la movilidad y comprender mejor por 
qué difieren sus resultados.  

Los dos factores principales que podrían afectar a la fiabilidad de cualquier resultado de la intervención del 
proyecto de movilidad pueden clasificarse a grandes rasgos en factores externos o personales. 

3.1.1 Factores externos 

Los factores externos hacen referencia a las condiciones locales que pueden aplicarse a las personas a las que se 
dirigen las medidas del proyecto de movilidad. Estos factores pueden variar. Algunos ejemplos son:  

• legislación relacionada con la situación política (por ejemplo, una autoridad o gobierno local puede 
introducir nuevas reglamentaciones), 

• el precio del combustible y del transporte público (aumenta o desciende), 

• infraestructuras (por ejemplo, nuevas líneas de transporte público, nuevas paradas, o retirada de las ya 
existentes), 

• cambio en la ubicación de la organización o empresa, 

• disponibilidad de plazas de aparcamiento (por ejemplo, cambios en el número de plazas, precio, etc.), y 

• otros proyectos de movilidad que se introduzcan de forma simultánea.  
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En todos los ejemplos anteriores, estos factores externos tienen posibilidades de influir en la elección de medio 
de transporte y, a menos que estén documentados y controlados, será difícil establecer de forma precisa la 
repercusión concreta del proyecto de movilidad que está siendo objeto de evaluación. 

La mayor parte de los datos obtenidos a partir de la supervisión de estos indicadores pueden conseguirse 
recurriendo a fuentes oficiales, tales como estadísticas oficiales o informes en internet, o pueden obtenerse a 
través de fuentes de información secundarias, tales como entrevistas con miembros clave de las autoridades 
locales, personal de empresas, o durante la valoración preliminar llevada a cabo como parte del proyecto de 
movilidad. 

 

3.1.2 Factores personales 

Los factores personales hacen referencia a las características de aquellas personas a quienes se dirige el proyecto 
de movilidad. Pueden dividirse a grandes rasgos en factores personales objetivos o subjetivos. 

Los factores personales objetivos incluyen, por ejemplo, la edad, el sexo, las condiciones laborales y las 
circunstancias vitales. 

Los factores personales subjetivos hacen referencia a los valores intrínsecos y las actitudes de los individuos, o a 
la etapa dentro de MaxSEM en la que se encuentren (apartado 1.4). Cuando se realicen encuestas únicamente 
dentro del grupo afectado por la intervención es especialmente importante recopilar información correspondiente 
a las etapas en que se encuentren los individuos, tanto antes como después de que las medidas del proyecto de 
movilidad hayan sido implementadas, a fin de poder supervisar cualquier cambio que se produzca durante la 
intervención del proyecto. 

La mayor parte de la información relativa a los factores personales, tanto objetivos como subjetivos, puede 
obtenerse por medio de cuestionarios o entrevistas realizados a personas pertenecientes al grupo de población 
objetivo. 

 

 

 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Posibles factores personales objetivos podrían ser unas nuevas 
condiciones laborales o circunstancias vitales, como mudarse a un nuevo hogar, cambiar de trabajo o 
cambiar de horario laboral.  

Los factores personales subjetivos hacen referencia a la etapa dentro de MaxSEM en que se encuentra cada 
participante. Es muy probable que las personas avancen de la etapa de reflexión a la etapa de 
preparación/actuación, de modo que prueben a utilizar el transporte público en lugar de su vehículo 
particular. 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Entre los posibles factores externos que ejercen su influencia en el 
proyecto se encuentran la ubicación de la empresa, la accesibilidad al transporte público, los cambios en la 
frecuencia de los servicios o la introducción de tasas de aparcamiento. 
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3.2 Evaluación de los servicios ofrecidos 

3.2.1 Nivel A: Actividades y resultados del proyecto 

Los resultados y las actividades del proyecto hacen referencia a las diversas acciones asociadas a las medidas 
que se están implementando a través del proyecto de movilidad. Por supuesto éstas varían con cada proyecto e 
incluyen aspectos como el número de folletos que se distribuyen en una campaña de buzoneo para la 
concienciación sobre desplazamientos o el número y carácter de las reuniones cara a cara con los participantes en 
un proyecto personalizado de planificación de desplazamientos.  

Para supervisar todas las actividades resulta especialmente importante detectar el momento en que deben 
superarse las barreras y el punto en que una fase inicial requiere de un esfuerzo y una inversión concertados (por 
ejemplo para convencer a los empleados de que participen en un proyecto de pruebas con pasajeros). Los 
resultados y las actividades se miden anotando de forma continuada y consistente las acciones que se llevan a 
cabo y cuantificando el volumen de actividades para realizar también un seguimiento de la cantidad de personas 
a las que se ha accedido a través de determinado tipo de información (documentación) o reuniones.  

 
 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Los indicadores son el número de folletos distribuidos y el número de 
reuniones informativas mantenidas con los empleados para informarles sobre cómo participar en la prueba 
con pasajeros. 
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3.2.2 Nivel B: Conocimiento de los servicios de movilidad ofrecidos 

Este nivel se refiere al grado de conocimiento de los diferentes servicios de movilidad ofrecidos. Resulta 
importante recopilar información en este nivel, puesto que en la mayoría de los casos el conocimiento de los 
servicios que se están ofreciendo a través del proyecto es un requisito imprescindible para que alguien se plantee 
su uso. Medir el conocimiento del servicio ofrece información sobre hasta qué punto la gente lo conoce y en qué 
medida ha tenido éxito la campaña de marketing. 

El buen conocimiento de un proyecto es objetivo importante por sí mismo, incluso en el caso de que no todo el 
mundo pueda o desee participar en el proyecto. Un ejemplo claro es el sistema de carpooling de una empresa. 
Dicho sistema tan solo podrá tener éxito si un número suficiente de empleados conoce su existencia. Medir el 
conocimiento puede brindar información inicial sobre si el proyecto está alcanzando o no su repercusión 
potencial. Si el conocimiento resulta ser relativamente bajo, este hecho podría poner de manifiesto la necesidad 
de incluir nuevas o diferentes actividades de divulgación, a fin de que el esquema tenga más éxito.  

La medición del conocimiento puede hacerse por medio de entrevistas con personas sobre las que el proyecto 

pretende provocar un cambio de comportamiento. 

 

 

3.2.3 Nivel C: Uso de los servicios de movilidad ofrecidos 

Este nivel hace referencia al número de personas que emplean los servicios ofrecidos en el marco del proyecto 
de movilidad. El hecho de medir este indicador permite determinar el nivel de eficacia que han tenido los 
esfuerzos realizados. La medición también brinda la oportunidad de obtener información sobre las actividades 
del proyecto. 

Utilizar los servicios es un paso hacia el cambio de comportamiento, pero no lo garantiza. El uso de los servicios 
ofrecidos por un proyecto determinado de gestión de la movilidad se mide cuantificando y documentando 
cuántas personas han empleado el servicio, por ejemplo, en base al número de registros en la base de datos de 
una iniciativa de carpooling.  

 

 

3.2.4 Nivel D: Satisfacción con los servicios de movilidad ofrecidos 

Este nivel hace referencia a la satisfacción con el servicio de movilidad ofrecido, que refleja hasta qué punto da 
respuesta a las necesidades del grupo objetivo. Dicho nivel de satisfacción puede medirse por medio de 
entrevistas de seguimiento realizadas a personas que han utilizado el servicio.  Ofrece información útil acerca del 
modo en que podría mejorarse el servicio para que satisfaga mejor las necesidades del grupo objetivo. 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Los indicadores, en este caso, son el porcentaje y el número total de 
empleados de cada empresa que asistieron a las reuniones informativas sobre el proyecto. 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Un indicador, en este caso, es el número y porcentaje de empleados 
que conocen que se está llevando a cabo el proyecto. En la recopilación de información necesaria pueden 
incluirse, todos los empleados o bien sólo una muestra representativa de los mismos. Si todos los empleados 
hacen uso del correo electrónico, podría ser una buena idea incluirlos a todos y utilizar como instrumento 
una encuesta basada en Internet. 
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3.3 Evaluación de la opción de movilidad ofrecida 

3.3.1 Nivel E: Aceptación de la opción de movilidad ofrecida 

Este nivel hace referencia al grado de aceptación de la opción de movilidad ofrecida. Aceptar la opción de 
movilidad ofrecida implica expresar una disposición a probarla (nueva opción de desplazamiento, recibir un 
casco para bicicleta). Hay que tener en cuenta que la aceptación de una opción ofrecida no significa 
necesariamente que se probará, ni que incidirá en el comportamiento para acabar utilizando el medio de 
transporte que se ofrece. Una forma de medir el nivel de aceptación es registrar el número de personas que 
contactan con un grupo de carpooling o que reciben un casco de bicicleta con la intención de utilizarlo.  

 

 

3.3.2 Nivel F: Demanda de la opción de movilidad ofrecida 

Este nivel hace referencia al número de personas que prueban la opción de movilidad ofrecida. En la mayoría de 
los proyectos de movilidad se anima a las personas a probar nuevos comportamientos a la hora de realizar 
desplazamientos. En MaxSumo esto se mide como la “demanda de la opción de movilidad ofrecida”. 

No debe confundirse el hecho de probar un nuevo sistema de transporte con los cambios en el comportamiento a 
largo plazo. Si no resulta posible supervisar este nivel durante el período de duración del proyecto, podría 
hacerse de forma retrospectiva,una vez terminado el proyecto, preguntando acerca del uso del abono de 
transporte ofrecido durante el proyecto en la encuesta posterior. De este modo se mediría junto con el 
comportamiento a largo plazo, que en cualquier caso tiene que medirse para la evaluación del proyecto (ver nivel 
H en el apartado 3.4.1). 

Implicaciones en el diseño de la evaluación: Si podemos contar con un grupo de comparación o un grupo de 
control, estos datos se medirán tanto para el grupo de intervención como para el grupo de control/comparación.  

 

 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Los indicadores de este nivel son la cuota de utilización de los 
distintos tipos de transporte por parte de los empleados durante el período de la prueba, junto con la 
distancia recorrida en cada uno de dichos medios de transporte, así como el número y porcentaje de 
personas que emplean el transporte público al menos 3 días a la semana durante dicho período de prueba. 
Para llevar un seguimiento de estos indicadores se pueden realizar entrevistas y/o encuestas.  

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Un indicador de la aceptación de la opción de movilidad ofrecida es el 
número y porcentaje de personas que expresaron interés en aceptar la oferta y unirse al programa de pruebas 
con pasajeros tras recibir información sobre el proyecto.  

Ejemplo de pruebas con pasajeros: La satisfacción con el servicio ofrecido puede medirse por medio de 
entrevistas o cuestionarios a todas o algunas de las personas que asistieron a las sesiones informativas para 
preguntarles cómo percibieron la información y si podrían sugerir alguna mejora.  
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3.3.3 Nivel G: Satisfacción con la opción de movilidad ofrecida 

Este nivel hace referencia al grado de satisfacción de la opción de movilidad ofrecida. Conseguir un cierto nivel 
de satisfacción con el nuevo tipo de comportamiento que los participantes han probado es un requisito 
fundamental para un cambio de comportamiento a largo plazo. Medir la satisfacción con la opción de movilidad 
ofrecida también brinda información muy útil acerca de cómo podría mejorarse dicha opción para satisfacer de 
mejor manera las necesidades de los usuarios. 

 

3.4 Repercusión general 

3.4.1 Nivel H: Actitudes y comportamiento a largo plazo 

Este nivel hace referencia a dos resultados específicos, aunque relacionados entre sí, del proyecto de movilidad: 
las actitudes y el comportamiento a largo plazo.  El objetivo general de los proyectos de movilidad suele 
consistir en hacer que los individuos pasen a utilizar medios de transporte más sostenibles a largo plazo, pero 
también resulta interesante lograr que cambien de actitud. 

Las actitudes se refieren a la posiciones por las que atraviesan las personas dentro de las etapas de MaxSEM, 
sus valores intrínsecos o sus actitudes hacia los distintos medios de transporte. 

El comportamiento se refiere a la elección de medio de transporte que cada persona utiliza para todos sus 
desplazamientos (o para algunos de ellos). 

La información relativa al comportamiento puede obtenerse tras la finalización de un proyecto por medio de 
encuestas o entrevistas con los participantes. Dichas encuestas deberían realizarse después del final de la 
intervención (al menos varios meses, aunque es preferible dejar pasar un año), a fin de poder medir los cambios a 
largo plazo (ver apartado 4.3.2). El seguimiento de este nivel podría incluir saber cuántas personas utilizan el 
servicio de carpooling para desplazarse hasta su puesto de trabajo un año después de la implementación de un 
sistema de esas características en su empresa o detectar cuántas personas utilizan cascos para bicicleta para 
desplazarse hasta su lugar de trabajo un año después de que se llevara a cabo la campaña de entrega de cascos 
para bicicleta en su empresa.  

Implicaciones en el diseño de la evaluación: Si podemos contar con un grupo de comparación o un grupo de 
control, estos datos se medirán tanto para el grupo de intervención como para el grupo de control/comparación.  

 

 

 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: Los indicadores de actitud se refieren a la etapa en la que se encuentra 
el participante dentro de MaxSEM. 

Los indicadores de comportamiento, en este caso, son la cuota de utilización de cada medio de transporte o 
el número y porcentaje de personas que viajan el autobús al menos 3 días a la semana, medidos un año 
después de la finalización del proyecto. 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: En este caso el indicador sería el porcentaje de personas satisfechas 
(incluyendo su grado de satisfacción) con el hecho de desplazarse en transporte público durante el período 
de prueba. Dicha satisfacción puede medirse por medio de entrevistas con todas o con algunas de las 
personas que han adoptado el nuevo comportamiento de desplazamiento.  
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3.4.2 Nivel I: Repercusión en el sistema 

Los cambios a largo plazo en la elección de medio de transporte por parte de cada individuo pueden tener una 
repercusión duradera en el sistema de transporte por carretera, por ejemplo en forma de reducción de la emisión 
de contaminantes a la atmósfera, de la contaminación acústica, del kilometraje de los vehículos, del consumo de 
energía, de los accidentes de tráfico o de los espacios destinados al aparcamiento. La suma de todos estos 
cambios en el grupo objetivo muestra la repercusión a nivel del sistema, que puede calcularse  utilizando datos 
obtenidos en niveles previos.  

En base a los cambios en el reparto modal, la distancia recorrida utilizando modos distintos y el tamaño del 
grupo, se puede calcular el cambio que se ha dado en el kilometraje recorrido utilizando cada uno de los 
diferentes medios de transporte. La reducción en el kilometraje de los vehículos privados puede ser un objetivo 
general a nivel del sistema, que tiene a su vez repercusión en la reducción de emisiones y consumo de gasolina. 
La recopilación de información debe garantizar, el conocimiento sobre cómo se distribuye el kilometraje entre 
los diferentes medios de transporte.  

A menos que ya se cuente con experiencia de proyectos anteriores, puede resultar difícil convertir los kilómetros 
recorridos en cada medio de transporte y en emisiones para calcular la cantidad de emisiones que se han 
ahorrado. No es posible realizar recomendaciones sobre qué factores de emisión utilizar, puesto que éstos varían 
de un país a otro, así como de una ciudad a otra, debido a la amplia gama de vehículos utilizados. Los cambios 
en los kilometrajes correspondientes a cada medio de transporte son, no obstante, comparables entre regiones o 
ciudades. Al analizar y tratar de evaluar las diferencias, es importante tomar en consideración otros factores que 
pueden afectar al comportamiento objetivo, y también es importante averiguar los motivos del cambio (ver 
Apéndice 1). 

Se sugiere calcular la repercusión del proyecto en las emisiones nocivas, aunque no sea fácil. A menudo resulta 
difícil mostrar los efectos de un proyecto (pequeño) de movilidad en la calidad real del aire si se realiza una 
medición ambiental de agentes contaminantes, puesto que el tipo o las dimensiones del cambio pueden ser 
relativamente pequeños, al menos a corto plazo, en comparación con la situación general de las emisiones 
nocivas. Además, la medición de las concentraciones ambientales muestra tan solo los niveles generales de 
agentes contaminantes en el aire y no los cambios en las cantidades descargadas por parte de fuentes diferentes. 
En el caso del dióxido de carbono sólo importan las emisiones totales por cada fuente de origen, mientras que las 
concentraciones locales carecen de importancia. Para facilitar la comparación entre proyectos, puede resultar 
más útil centrarse en un solo agente contaminante, o en unos pocos. El CO2 es un reto clave en temas de política, 
de modo que debería incluirse en cada informe sobre proyectos de movilidad sostenible. Otras sustancias 
interesantes ,desde este punto de vista, podrían ser el óxido nitroso y la presencia de partículas, ambos 
importantes para la calidad del aire local.  

Implicaciones en el diseño de la evaluación: La repercusión en el sistema se calcula comparando la situación 
previa y posterior a un proyecto, si se emplea un diseño con un único grupo. Cuando se emplea un diseño con 
grupo de comparación o grupo de control la repercusión en el sistema se calcula comparando la situación de la 
intervención y del grupo de control/comparación después de un proyecto.  

 

 

Ejemplo de pruebas con pasajeros: La repercusión en el sistema del proyecto de pruebas con pasajeros 
hace referencia a la reducción de CO2, calculada en función de los cambios en el comportamiento relativo a 
los desplazamientos documentados por medio de encuestas. 
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4 Métodos para el diseño de la evaluación y la recopilación de datos 

Es de vital importancia, para evaluar con eficacia cualquier proyecto de movilidad, decidir al inicio del proyecto 
los métodos adecuados que se van a utilizar. Este capítulo da directrices sobre como seleccionar diseños de 
evaluación y métodos adecuados de recopilación de datos. En los Apéndices se han incluido plantillas detalladas 
para realizar el seguimiento y la evaluación.  

 

4.1 Establecer la relación causa-efecto 

El objetivo principal de toda evaluación es establecer del modo más preciso posible si el proyecto de movilidad 
implementado ha alcanzado su meta primordial. Por ejemplo, tras una campaña de concienciación para animar a 
la gente a desplazarse en bicicleta hasta determinado lugar de trabajo, interesaría saber si hay más personas que 
han empezado a ir en bicicleta a trabajar. En la mayoría de casos en que se implementan proyectos de movilidad 
existen muchas probabilidades de que se den al mismo tiempo otros factores “externos” que también pueden 
afectar al comportamiento de las personas en lo que respecta a sus desplazamientos. Dichos factores podrían 
incluir, por ejemplo, los cambios en la meteorología, en el precio de los combustibles, en los salarios, o en la 
actitud de toda la población con respecto al ejercicio físico.  

A fin de poder evaluar con precisión las medidas que se implementan, es muy importante tomar en consideración 
(controlar) los efectos de todos estos factores externos, para garantizar que los cambios observados son el 
resultado directo de la intervención del proyecto de movilidad, y no de otra cosa. Esto se conoce como 
establecimiento de la relación causa-efecto. 

Si tomamos como ejemplo la campaña de concienciación para el uso de la bicicleta, podría darse la situación de 
que tras la campaña se pusiera de manifiesto que un 5% adicional del personal se desplaza en bicicleta hasta su 
puesto de trabajo en lugar de utilizar el coche. La reacción inicial sería asumir que todo se debe a la campaña de 
concienciación. No obstante, podría suceder que al mismo tiempo subiera el precio de la gasolina, o que se 
hubieran habilitado nuevas zonas para aparcamiento de bicicletas. Estos factores también habrían podido influir 
en el aumento de personas que se desplazan en bicicleta al trabajo, lo que dificulta enormemente la tarea de 
establecer la repercusión exacta de la campaña de concienciación. 

 

La importancia de medir los factores externos (y el modo de hacerlo) se trata en los apartados 2.2.7.  

 

4.2 Diseño de la evaluación 

Esta sección ofrece una visión general de los principales diseños de evaluación disponibles, e ilustra la 
repercusión de cada diseño a la hora de establecer la relación causa-efecto. Existen tres tipos principales de 
evaluación disponibles: 

• diseño con grupo de control, 

• diseño con grupo de comparación, y  

• diseño de un solo grupo. 
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La elección de qué diseño utilizar depende principalmente del tipo de proyecto y de los recursos y experiencia 
de quienes lo implementen (apartado 4.2.4). 
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4.2.1 Diseño con grupo de control 

La forma más fiable de establecer la relación entre causa y efecto es por medio del uso de un diseño con grupo 

de control durante toda la acción. Esto permite medir el efecto antes y después de la intervención, y comparar el 
comportamiento que tiene la población objetivo a la hora de realizar sus desplazamientos (es decir, el grupo de 

intervención), con el comportamiento dentro de un grupo que no ha sido expuesto a la intervención (es decir, el 
grupo de control). A continuación se da un ejemplo para ilustrar el modo en que puede aplicarse este diseño a un 
proyecto de movilidad. 

Una campaña de concienciación sobre desplazamientos trata de dirigirse a la población que vive en una zona 
residencial situada a las afueras de una gran ciudad, teniendo como objetivo convencerles de que utilicen el 
transporte público (el autobús en este caso) en lugar del automóvil para desplazarse hasta el centro urbano. La 
intervención está formada por paquetes informativos sobre los servicios locales de autobús que se harán llegar a 
las personas residentes dentro de la zona en la que se centra la campaña. La campaña comienza con una encuesta 
“previa” realizada a una muestra representativa de residentes para recopilar información básica (como sus 
hábitos en lo que respecta a sus desplazamientos, su actitud hacia la utilización del autobús para algunos / todos 
esos desplazamientos).  Se trata de saber hasta qué punto están dispuestos a cambiar sus patrones de 
desplazamiento utilizando las preguntas de MaxSEM (que permitirán conocer en qué etapa se encuentran y otros 
datos de carácter sociodemográfico). 

Los residentes podrán asignarse entonces de forma aleatoria4 o bien al grupo de intervención (aquellos que 
reciban los paquetes informativos) o bien al grupo de control (aquellos que no lo reciban). La asignación 
aleatoria permite garantizar que ambos grupos sean similares y únicamente difieran en su nivel de contacto con 
la intervención. Después de haber enviado el material de concienciación sólo al grupo de intervención, puede 
esperarse un período de tiempo para que la gente asimile la información recibida y, quizás, cambie su actual 
comportamiento a la hora de realizar desplazamientos. Es entonces cuando se llevará a cabo una encuesta 
“posterior” en ambos grupos, utilizando las mismas preguntas que en la encuesta “previa”. En la encuesta para el 
grupo de intervención podrán incluirse preguntas adicionales relacionadas con los materiales entregados para 
saber si les han gustado o les han parecido útiles. 

Finalmente, las respuestas de ambos grupos podrán compararse, y cualquier diferencia entre ambas podrá 
atribuirse (con total confianza) a la campaña de concienciación, ya que se han controlado todos los demás 
efectos. Por ejemplo, si el 15% del grupo de intervención y el 10% del grupo de control utilizan ahora el autobús 
para sus desplazamientos, podemos deducir que la campaña de concienciación ha tenido como resultado un 
aumento del 5% en el uso del transporte público. 

                                                           
4 La asignación aleatoria conlleva que todo participante (residente, en este caso) tiene las mismas posibilidades 
de ser incluido en el grupo de intervención o en el de control. Esto puede lograrse fácilmente dividiendo la 
muestra de población en dos grupos diferentes (por ejemplo, los tres primeros en el primer grupo, los tres 
segundos en el segundo grupo, los tres siguientes en el grupo uno, etc.). Si se ha creado una lista en formato 
electrónico, se pueden utilizar procedimientos automatizados para distribuir aleatoriamente a las personas dentro 
de los dos grupos. 
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De forma similar, puede observarse cómo un 15% del grupo de intervención y un 10% del grupo de control han 
pasado de la fase de reflexión previa a la fase de reflexión. En ese caso, puede concluirse que los paquetes 
informativos destinados al grupo de intervención han tenido como resultado el desplazamiento de un 5% de 
dicho grupo a una etapa superior dentro de la predisposición a cambiar de comportamiento. Como ese 5% está 
ahora más dispuesto a cambiar su comportamiento (es decir, a probar los servicios locales de autobús), este 
conocimiento puede motivar a la autoridad local (que implementó esta campaña) a realizar un proyecto de 
continuación, centrado específicamente en este 5%, utilizando métodos como el ofrecimiento de billetes 
gratuitos de autobús durante un tiempo. 

 

4.2.2 Diseño con grupo de comparación 

En el caso de muchas intervenciones de proyectos de movilidad, en especial aquellas dirigidas a poblaciones 
enteras como planes de desplazamientos para escuelas o campañas en los medios de comunicación a nivel de 
ciudad, no sería posible identificar grupos de control “auténticos”, puesto que absolutamente todos los 
individuos pertenecientes a dicha población estarían expuestos a la intervención. En estos casos es conveniente 
llevar a cabo un diseño con grupo de comparación previo y posterior. Este diseño es similar al diseño con 
grupo de control, pero conlleva un grupo de “comparación” formado por miembros de otra población para 
compararlo con el grupo de intervención. El tema clave que permite tener éxito con este tipo de diseño es 
garantizar que los dos grupos separados sean lo más parecidos posible en todos los factores que se sabe que 
pueden influir en la elección de medio de transporte, como accesos a los servicios de transporte público, niveles 
de ingresos, etc. 

Por ejemplo, si el proyecto de movilidad implementado era un plan de desplazamiento al colegio, sería 
extremadamente improbable que pudiéramos encontrar un subgrupo de alumnos en esa misma escuela que no 
estuvieran expuestos a la iniciativa del plan de desplazamientos (es decir, un grupo de control). En este ejemplo 
podría utilizarse en su lugar otra escuela con alumnos de edades parecidas, que vivan en zonas similares en 
términos de acceso a los transportes públicos, con el mismo comportamiento inicial a la hora de realizar sus 
desplazamientos y en poblaciones con perfiles sociodemográficos similares. Entonces se seguirá el mismo 
procedimiento, con encuestas previas y posteriores, que se ha descrito para el diseño con grupo de control. 

 

4.2.3 Diseño con un solo grupo 

Si no es posible encontrar un grupo de control o un grupo de comparación, deberá emplearse un diseño con un 

solo grupo. En este tipo de diseño se realiza una encuesta sobre el comportamiento relativo a la movilidad del 
mismo grupo antes y después de la intervención. Por ejemplo, se realizará una encuesta entre los empleados de 
una empresa acerca de su comportamiento a la hora de realizar desplazamientos antes y después de la 
implementación de un plan de transporte. En muchos casos, cuando no se puede encontrar un grupo adecuado de 
control o de comparación, esta es la única forma factible de examinar la repercusión de una intervención de 
gestión de la movilidad.  

En este caso resulta de especial importancia tomar en consideración otros factores que podrían afectar al 
comportamiento del grupo objetivo, y también averiguar los motivos de todo cambio observado (ver Apéndice 
1). Por ejemplo, un aumento en el uso de bicicletas en lugar de automóviles puede ser resultado de una campaña 
exitosa para fomentar el uso de la bicicleta en los desplazamientos hasta el puesto de trabajo, pero también puede 
ser consecuencia del aumento del precio de la gasolina, de haber vendido el coche o de haberse mudado a una 
zona más próxima al lugar de trabajo. Deberán considerarse y tener en cuenta, por tanto, todas las condiciones 
contextuales a la hora de extraer conclusiones a partir de los resultados. 
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Este diseño de evaluación  no es tan fiable como el diseño con grupo de control a la hora de establecer 
relaciones causa-efecto, pero puede ofrecer resultados muy valiosos en los casos en que se implementa una 
intervención de gestión de la movilidad; por ejemplo, permite saber si se han alcanzado los objetivos específicos, 
si se aceptan las medidas y cómo ha funcionado el proyecto de movilidad. En cualquier caso permite realizar una 
comparación con otras medidas de gestión de la movilidad que se hayan evaluado del mismo modo lo que 
brindará una valiosa información para tomar decisiones futuras. 

4.2.4 ¿Qué diseño emplear? 

La elección del tipo de diseño depende de una combinación de diversos factores: el tipo de proyecto 
implementado, la finalidad de la evaluación y los recursos disponibles. En la Tabla 3, que aparece a 
continuación, se muestra un resumen de las tres opciones de diseño descritas en el capítulo anterior.  

Tabla 3: Diferencias entre los diferentes diseños de estudio 

DISEÑO DE ESTUDIO GRUPOS ANTES 
DEL 

ESTUDIO 

RECEPTOR DE 
INTERVENCIÓN DE 

GESTIÓN DE LA 
MOVILIDAD 

DESPUÉS 
DEL 

ESTUDIO 

Grupo de 
intervención 

Sí Sí Sí Diseño con grupo de 
control 

Grupo de control Sí No Sí 

Grupo de 
intervención 

Sí Sí Sí Diseño con grupo de 
comparación 

Grupo de 
comparación 

Sí No Sí 

Diseño con un solo grupo Grupo de 
intervención 

Sí Sí Sí 

 

El uso de grupos de control resulta especialmente adecuado cuando el proyecto de movilidad es implementado y 
evaluado por una entidad de gran tamaño (y con buenos recursos) como por ejemplo la autoridad local. El diseño 
con grupo de control es más complicado de implementar que otros diseños, pero en contrapartida cuando se 
aplica puede confiarse en mayor medida en que todo cambio observado en las actitudes, el conocimiento o el 
comportamiento a la hora de realizar viajes es resultado de la medida de gestión de la movilidad implementada y 
no se debe a ningún otro cambio como, por ejemplo, un aumento del precio del combustible. Por este motivo 
merece la pena el esfuerzo y conviene utilizarlo siempre que sea factible. Únicamente en el caso de que no sea 
posible utilizar grupos de control, debe emplearse un diseño con grupo de comparación o un diseño con un solo 
grupo. Tal y como se ha indicado anteriormente, en el caso de algunos tipos de proyecto de movilidad (aquellos 
dirigidos a toda la población) resulta imposible identificar un auténtico grupo de control. En estos casos lo ideal 
es utilizar el diseño con grupo de comparación.  

Sin embargo, los diseños con grupo de control y de comparación son ligeramente más complejos y requieren de 
más experiencia y recursos a la hora de llevar a cabo evaluaciones. De este modo, utilizar estos diseños puede 
resultar poco práctico o nada factible en el caso de los proyectos de movilidad de pequeña escala implementados, 
por ejemplo, por escuelas u organizaciones laborales de menor tamaño, para los que deberá utilizarse el diseño 
de un solo grupo; previo y posterior. 

En la Figura 4 se muestra el proceso de toma de decisiones recomendado para la elección del diseño más 
adecuado. 
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Figura 4: Selección de diseños de estudio 

La mayoría de los principios básicos de MaxSumo son aplicables a las tres opciones de diseño. Para cualquier 
aspecto en que el diseño influya sobre el procedimiento (qué hacer, cómo realizar las mediciones, etc.), se han 
destacado las variaciones necesarias a aplicar en las secciones correspondientes. 

La guía de MaxSumo ofrece consejos acerca de cómo llevar a cabo evaluaciones usando el diseño con grupo de 
control pero, si se necesita más asesoramiento, puede ser conveniente utilizar los servicios de consulta o contar 
con la ayuda de los departamentos universitarios que estén más familiarizados con la realización de este tipo de 
evaluaciones. 

 

¿Es posible encontrar un grupo 
de control o un grupo de 
comparación? 

¿Es posible distribuir a las 
personas aleatoriamente en 
ambos grupos? 

Diseño con grupo 
de comparación 

Diseño de con un 
solo grupo 

Diseño con grupo 
de control 

no 

no 

sí 

sí 

Nivel creciente de posibilidades de extraer conclusiones causales 
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4.3 Recopilación de datos 

Al implementar proyectos de movilidad, existen grandes cantidades de tipos diferentes de datos de interés. Sin 
embargo, la recopilación de datos requiere de un enorme esfuerzo y un gran gasto, por ello resulta importante 
identificar atentamente qué datos son necesarios para la supervisión y evaluación del proyecto, así como escoger 
los indicadores de forma coherente. Este capítulo ofrece una introducción básica a este tema, incluyendo 
información sobre los diferentes tipos de datos y cuándo conviene recogerlos. Se ofrece más asistencia en el 
Apéndice 1, con ejemplos de diseños de cuestionarios adecuados para cada uno de los niveles de valoración de 
MaxSumo. 

 

4.3.1 Métodos de recopilación de datos 

Existen muchos tipos diferentes de métodos de recopilación de datos.  

• encuestas / entrevistas: por ejemplo, encuestas por escrito / por correo, entrevistas telefónicas, o 
entrevistas en persona; 

• investigación de campo: por ejemplo, número existente de plazas de aparcamiento, aparcamientos para 
bicicletas, servicios de transporte público, posibilidad de trabajar desde el propio hogar o de realizar 
jornadas intensivas, etc.; 

• documentación: por ejemplo, documentación acerca de la información solicitada por los usuarios, 
cantidad de material informativo distribuido, número de artículos en la prensa escrita, programas de 
radio y TV; y 

• recuentos: por ejemplo, recuentos de tráfico (coches, bicicletas, peatones, usuarios de transporte 
público, motos), número de plazas de aparcamiento ocupadas para bicicletas/coches. 

El modo en que se recopilan los datos de interés depende a menudo del tipo de medidas que se implementen. 
Pueden utilizarse varios métodos diferentes. Es habitual realizar una división entre los métodos cualitativos y los 
cuantitativos, puesto que se emplean para responder diferentes tipos de preguntas.  

Los métodos cualitativos se emplean para adquirir una mejor comprensión de algún hecho y del contexto del 
mismo utilizando, por ejemplo, entrevistas en profundidad. También pueden utilizarse para obtener una buena 
imagen de la situación antes de realizar un estudio cuantitativo.  

Los estudios cuantitativos se llevan a cabo para obtener resultados estadísticamente fiables por medio de 
cuestionarios por escrito, entrevistas telefónicas, recuentos, entrevistas en persona, etc. Los cuestionarios son un 
método muy difundido, pero es necesario contar con cierta experiencia y ciertos conocimientos para preparar y 
ejecutar un cuestionario fiable.  

Se recomienda llevar a cabo un estudio piloto o “prueba previa” antes del estudio real, probando por ejemplo el 
borrador de un cuestionario para ver si resulta comprensible o si existen dificultades con el mismo. Es más 
probable que la gente complete y devuelva un cuestionario bien diseñado. Los estudios piloto incluyen tan solo a 
un pequeño número de participantes, que deberán tener un perfil similar al de las personas que participarán en el 
estudio principal. Un estudio piloto ofrece información valiosa acerca de diversos métodos probados de 
recopilación de datos y sobre el porcentaje de respuesta estimada, lo que ayuda a calcular la población de 
muestra que participará en el estudio real.  

A la hora de decidir los métodos y la planificación de las encuestas, deben tomarse en consideración varios 
factores, como por ejemplo el tamaño de la muestra de población, la tasa de respuesta o el plazo de entrega de las 
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encuestas. Si la población objetivo es pequeña (de menos de 100 empleados), la encuesta debe extenderse a 
todos los individuos, tratando de obtener una elevada tasa de respuesta. No obstante, si la población es grande 
(varios cientos de personas o más), se recomienda realizar una selección aleatoria de personas para garantizar 
que el grupo encuestado sea representativo de la población objetivo. El tamaño de la muestra puede calcularse 
utilizando fórmulas estándar5. 

Una tasa baja de respuesta podría llevar a obtener resultados engañosos debido a la predisposición autoselectiva,  
ya que algunos individuos o grupos pertenecientes a la población objetivo responden más a la encuesta que otros. 
En términos sencillos, esto significa que existe el riesgo de que quienes han reaccionado de forma positiva ante 
la medida del proyecto de movilidad sean más proclives a responder a la encuesta, ofreciendo de este modo una 
imagen incompleta o distorsionada de la respuesta de la población objetivo. Lo ideal sería llevar a cabo una 
encuesta más pequeña entre quienes no hayan respondido a la encuesta inicial y comparar los resultados de 
ambas. Las similitudes o diferencias entre ambos grupos indican si los resultados de la primera encuesta 
representan a la población objetivo o no. Determinar hasta qué punto los resultados son representativos de toda 
la población también se conoce como comprobar la validez externa de un estudio y sus resultados.  

El desarrollo de instrumentos adecuados para las encuestas (por ejemplo, cuestionarios o establecimiento de citas 
para las entrevistas), la determinación del tamaño adecuado de las muestras y el desarrollo de las encuestas 
puede resultar una tarea difícil si no se ha hecho antes. Si este es el caso, se recomienda contratar una empresa 
profesional especializada en procesos de investigación basados en encuestas.  La experiencia obtenida del 
proyecto MOST (que precedió a MAX) pone de manifiesto que esta opción permite obtener datos de mejor 
calidad.  

 

4.3.2 ¿Cuándo recopilar los datos? 

A fin de beneficiarse completamente de MaxSumo, un requisito fundamental es recopilar datos antes de 
implementar el proyecto, durante el mismo y también una vez finalizado. El momento en que se deben recopilar 
los datos posteriormente no es una ciencia exacta, variando según el tipo de medidas implementadas dentro del 
proyecto de movilidad.  

Mientras se está planificando el proyecto debe decidirse con qué frecuencia recopilar información y qué métodos 
utilizar para ello. Esto puede decidirse en base a los esfuerzos y objetivos generales de cada proyecto o 
programa. En teoría, la recopilación de datos debe realizarse de forma regular (cada año, cada seis meses, cada 
mes, cada semana, etc.) para poder supervisar los cambios producidos en el comportamiento y la actitud de la 
población objetivo conforme se produzcan. Si el programa en cuestión persigue objetivos nuevos u objetivos 
más amplios cada año, es recomendable establecer un plan para la realización de seguimientos anuales. En estos 
casos resulta importante garantizar que las encuestas previas y posteriores se lleven a cabo en los mismos 
periodos de tiempo a lo largo de los años siguientes, a fin de controlar los efectos estacionales, ya que el 
comportamiento de la mayoría de personas a la hora de realizar viajes va cambiando según la estación del año, y 
es más probable que vayan a pie o en bicicleta durante la primavera y el verano debido al buen tiempo. 

 

4.3.3 MaxEva: base de datos en línea sobre evaluación 

Se recomienda utilizar la base de datos en línea MaxEva para documentarse y compartir experiencias con otras 
personas. MaxEva permite documentar detalles del proyecto, aprender de las experiencias de otros proyectos, 

                                                           
5 http://www.ezsurvey.com/samplesize.html 
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permitir a otros conocer sus experiencias y profundizar en el conocimiento relativo a la eficacia de los 
diferentes proyectos de movilidad. 

MaxEva es una base de datos interactiva basada en Internet que permite la recopilación de datos sobre 
supervisión y evaluación, así como información de base sobre proyectos de movilidad. Está especialmente 
diseñada para ajustarse a las evaluaciones de MaxSumo, permitiendo que las personas introduzcan datos 
recopilados en los diferentes niveles de MaxSumo. MaxEva puede utilizarse al inicio de la implementación del 
proyecto y durante el transcurso del mismo (por ejemplo, para saber más sobre medidas de gestión de la 
movilidad o sobre qué información es necesaria para calcular la repercusión de los proyectos en el sistema). 
También es posible introducir datos sobre supervisión y evaluación una vez completado el proyecto. 

Se puede acceder a MaxEva a través de las páginas www.epomm.org y www.max-success.eu. 
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5 Apéndice 1: Ejemplos de preguntas para los niveles de evaluación de 
MaxSumo 

Cada proyecto de gestión de la movilidad (así como su grupo objetivo y la zona donde se implementa) forma un 
proyecto único, y la supervisión y evaluación del mismo debe adaptarse por lo tanto a la situación real. En este 
apéndice se incluyen ejemplos de preguntas sobre los diferentes niveles de valoración de MaxSumo. Para que 
estas preguntas puedan aplicarse a su proyecto, se puede: 

• seleccionar las preguntas más adecuadas para su proyecto; 

• modificar las preguntas sugeridas para que se ajusten mejor a su propio proyecto, y 

• diseñar sus propias preguntas. 

 

5.1 Factores externos 

Es importante ser consciente de que existen muchos factores externos que pueden influir en el resultado de una 
intervención de gestión de la movilidad. Algunos ejemplos de factores externos que podrían influir en los 
resultados son: la situación política, el precio de los combustibles, las condiciones meteorológicas, la situación 
de las infraestructuras, la situación y númerode plazas de aparcamiento y otros proyectos de gestión de la 
movilidad. Algunos de los datos correspondientes a estos indicadores pueden recopilarse a través de fuentes 
oficiales, en estadísticas o informes que se publican con regularidad. Por lo tanto, es posible recopilar esta 
información una vez finalizado el proyecto. Hacerse con toda esta información es sobre todo importante para 
evaluaciones ambiciosas a gran escala, o cuando no sea posible disponer de un grupo de control o de 
comparación.  

En proyectos de menor tamaño, el evaluador debe tratar de centrarse en los factores externos más importantes de 
la situación específica. Se recomienda pensar en los posibles factores externos capaces de ejercer influencia ya 
durante la fase de planificación de un proyecto de gestión de la movilidad y después, durante el transcurso del 
proyecto, supervisar los posibles cambios producidos en dichos factores externos, es decir, llevar un registro de 
todos los cambios que se produzcan en los factores externos durante el período de duración del proyecto, desde 
el estudio previo hasta el estudio posterior (entre 6 y 12 meses después de la intervención). Se recomienda, 
asimismo,  confeccionar una lista con todos los factores externos posibles que pueden influir en el resultado, y 
llevar un registro de los cambios (en cifras o como constancia de un aumento o descenso) y del tipo de efectos 
(es decir, si se trata de una influencia de atracción o de empuje) que dichos cambios pudieran tener sobre el 
resultado total. A continuación se ofrece un ejemplo de una lista de registro de factores externos. 
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Tabla 4: Ejemplo de registro de factores externos 

POSIBLES FACTORES EXTERNOS Registro de cambios Posible influencia positiva o 
negativa en los resultados 

Situación política Sin cambios 0 

Precio de la gasolina Ha aumentado + 

Precio del transporte público Ha aumentado - 

Infraestructuras (líneas de autobús, 
paradas de autobús, etc.) Sin cambios 0 

Ubicación de la empresa Sin cambios 0 

Situación de los aparcamientos 
(número de plazas, tarifas, 
accesibilidad...) 

Las tarifas de 
aparcamiento han 
aumentado 

+ 

Otros proyectos de gestión de la 
movilidad llevados a cabo en la misma 
zona 

No 0 

XXX   

 

Algunos factores externos pueden ejercer una gran influencia sobre el comportamiento a la hora de realizar 
viajes en situaciones determinadas. Por ejemplo, ese es el caso de las condiciones meteorológicas (el mal tiempo 
durante una encuesta podría reducir el uso de las bicicletas y los desplazamientos a pie). Cuando se supervisa el 
comportamiento a la hora de realizar desplazamiento, se recomienda dejar constancia de las condiciones 
meteorológicas (ver ejemplo de registro de condiciones meteorológicias en Tabla 5).  

Tabla 5: Ejemplo de registro de condiciones meteorológicas 

POSIBLES FACTORES 
EXTERNOS 

Antes del 
estudio 

Durante el 
estudio 

Después del 
estudio 

Promedio de las condiciones 
meteorológicas 

+ 10°C 

nuboso 

+ 15°C 

 soleado 

+ 12°C 

nuboso, con algo de 
lluvia 

Llevar un control de los factores externos es especialmente importante cuando no es posible disponer de un 
grupo de control que garantice que las diferencias entre el grupo de intervención y el grupo de control son 
debidas a la intervención y no a otros factores externos. Por lo tanto, el uso de un diseño con grupo de control no 
es necesariamente el diseño de proyecto más extenso, ya que elimina la necesidad de supervisar el entorno. 
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5.2 Factores personales 

En todas las encuestas resulta importante obtener cierta información básica sobre el encuestado para que las 
respuestas puedan vincularse a características personales y, de este modo, puedan con el tiempo compararse 
grupos similares de personas. Dicha información básica también puede utilizarse para definir los diferentes 
grupos objetivo.  

La información básica normalmente incluye el sexo, la edad, la ocupación y el uso de medios de transporte. A 
continuación se muestran algunos ejemplos de posibles preguntas.  

5.2.1 Factores personales objetivos 

Tabla 6: Ejemplo de preguntas para detectar factores personales objetivos  

Por favor, indique su sexo 

�1 Hombre     �2 Mujer 
 

¿En qué año nació? __________ 
 

¿Dónde reside?  

�1 Centro urbano     �2 Afueras de una ciudad      �3 Pueblo    �4 Zona rural 
 

¿Cuánto tiempo lleva viviendo en este lugar? ______ año/s 
 

¿Cuántas personas viven en su hogar? 

 _____ adulto / adultos 

 _____ niño / niños menor/es de 18 años     
¿Cuántos años tiene el niño más pequeño? ______ años 

 

¿Cuáles son los ingresos anuales de su hogar? ______ euros al año 

 

¿Tiene carnet de conducir? 

�1 Sí      �2 No 

 

¿Tiene acceso a un automóvil para sus desplazamientos habituales durante la 
semana? 

�1 Sí, siempre     �2 Sí, varios días a la semana      �3 Sí, una vez a la semana o menos      

�4 No 

 

¿Dispone de algún tipo de abono para transporte público? 

 �1 Sí                            �2 No 

Si la respuesta es sí, ¿qué tipo de abono?   �1 Tarjeta mensual/semanal/de temporada 

    �2 Tarjeta con descuento 
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Continuación: Ejemplo de preguntas para detectar factores personales objetivos  

¿Cuál de las siguientes opciones describe mejor su estado actual? 

 �1 Empleado a tiempo completo �2 Empleado a media jornada 

 �3 Trabajador por cuenta propia �4 Amo/a de casa 

 �5 Estudiante  �6 Busco trabajo 

 �7 Incapacitado/a para trabajar �8 Jubilado/pensionista 

 

Si trabaja fuera de casa:  

¿Qué distancia hay entre su casa y su lugar de trabajo? ______km 

 

¿Cuándo trabaja? 

 �1 Solo entre semana     �2 Solo los fines de semana      �3 Entre semana y los fines de 
semana 

 

¿Tiene acceso a una plaza de aparcamiento en su lugar de trabajo (independientemente de si 
la utiliza o no)? 

 �1 Sí, una plaza de aparcamiento de pago en el lugar de trabajo 

 �2 Sí, una plaza de aparcamiento de pago fuera del lugar de trabajo (pero cerca de él) 

 �3 Sí, una plaza de aparcamiento gratuita en el lugar de trabajo 

 �4 Sí, una plaza de aparcamiento gratuita fuera del lugar de trabajo (pero cerca de él) 

 �5 No 

 

¿Tiene acceso a algún tipo de vehículo, bicicleta u otras prestaciones en su lugar de trabajo? 

 �1 Sí, un coche de empresa propio 

 �2  Sí, un coche de empresa que comparto con otras personas 

 �3 Sí, una bicicleta de la empresa 

 �4 Sí, otras prestaciones:_________________________ 

 �5 No 
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5.2.2 Factores personales subjetivos  

Posición en las etapas de MaxSem 

Como se ha indicado anteriormente, en la Sección 1.4, el principal objetivo de todo proyecto de movilidad es 
demostrar que se han alcanzado las metas principales para poder justificar los recursos invertidos. En la mayoría 
de los casos esto consiste en demostrar que el proyecto de movilidad implementado ha dado como resultado 
cambios en el modo en el que las personas se desplazan, derivando en la elección de medios de transporte más 
sostenibles. No obstante, como MaxSem indica, los cambios de comportamiento palpables tan solo son 
“visibles” en la última etapa de un largo proceso de cambio de comportamiento, por lo que es de mayor utilidad 
medir los cambios en las actitudes / percepciones que muestran los individuos hacia la reducción de sus niveles 
actuales de utilización del automóvil (reflejados en la posición que ocupan dentro de las etapas de MaxSem), así 
como cualquier otro cambio significativo de comportamiento.  

A fin de poder medir objetivamente la etapa de MaxSem en la que se encuentran las personas a continuación, en 
la Tabla 7, se ofrecen preguntas estandarizadas. A través de ellas se pide a los encuestados que indiquen cuál de 
las seis afirmaciones refleja mejor su actitud hacia su nivel actual de uso del automóvil y cuáles son sus 
intenciones hacia el uso del coche en un futuro. Dependiendo de su respuesta podrán fácilmente clasificarse en 
una de las cuatro etapas de MaxSem (ver más adelante). 
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Tabla 7: Preguntas para identificar en qué etapa de MaxSem se encuentran las personas 

¿Cuál de las siguientes afirmaciones describe mejor su opinión acerca de su nivel actual 
de uso del automóvil privado para desplazamientos diarios (en la ciudad X/ hasta su lugar 
de trabajo6)? ¿tiene usted intención de reducir todos o algunos de estos desplazamientos 
en coche? 

Por favor, escoja la afirmación que mejor se ajusta a su situación actual (marque una sola casilla) 

�1  Como actualmente no poseo / no tengo acceso a un automóvil, no puedo reducir mi nivel 
de uso del mismo. 

�2  Soy consciente de los muchos problemas que implica el uso del automóvil, por lo que ya 
intento utilizar alternativas a su uso siempre que me es posible. Mantendré o incluso 
reduciré mi, ya de por sí bajo, nivel de uso del automóvil en los próximos meses. 

�3 Actualmente utilizo mi coche para la mayoría de mis desplazamientos, pero tengo 
intención de reducir mi nivel actual de uso de mi automóvil. Ya sé qué desplazamientos 
reduciré y qué transporte alternativo utilizaré, pero hasta el momento no lo he puesto en 
práctica. 

�4 Actualmente utilizo el coche para la mayoría de mis desplazamientos. Estoy pensando en 
utilizar alternativas de transporte para todos o parte de ellos, pero ahora mismo no estoy 
seguro/a de cómo puedo reemplazar estos viajes en coche, o de cuándo debería hacerlo. 

�5 Actualmente utilizo el coche para la mayoría de mis desplazamientos. Me gustaría reducir 
mi nivel actual de uso del automóvil, pero ahora mismo me resulta imposible hacerlo. 

�6 Actualmente utilizo el coche para la mayoría de mis desplazamientos. Me siento 
satisfecho con mi nivel actual de uso del automóvil y no veo por qué debería reducirlo. 

 

 

                                                           

6 La formulación adecuada de esta pregunta dependerá del tipo de desplazamientos que el proyecto de movilidad 
pretenda cambiar (por ejemplo, desplazamientos diarios u otro tipo de desplazamientos más específicos como 
viajes desde o al lugar de trabajo, desde o al colegio, etc.). 
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Según las respuestas que den (qué casilla marquen), los encuestados se agruparán en una de las cuatro etapas de 
MaxSem:  

• Quienes escojan la afirmación �5 o �6 pertenecen a la Etapa 1: Reflexión Previa. Las personas 
incluidas en esta etapa están bastante satisfechas con su uso del automóvil y por ahora no tienen 
intención o deseo de cambiar de medio de transporte. La afirmación 6 tiene como fin identificar a las 
personas que se encuentran en esta fase al utilizar el coche para algunos o todos sus desplazamientos y 
actualmente no ven motivo alguno para cambiar su nivel de uso del automóvil. La afirmación 5 ayuda a 
identificar a aquellas personas que desearían reducir su nivel de uso del automóvil, pero actualmente no 
ven la posibilidad de hacerlo. Estos “usuarios cautivos del automóvil” también pertenecen a la etapa de 
reflexión previa. 

• Quienes escojan la afirmación �4 pertenecen a la Etapa 2: Reflexión. Las personas incluidas en esta 
etapa no se muestran tan satisfechas con su comportamiento actual a la hora de realizar sus 
desplazamientos como las incluidas en la etapa anterior. Desearían utilizar otro medio de transporte, 
pero quizá no están seguros de hacia qué modo orientar su cambio, o no cuentan con la confianza 
suficiente como para hacerlo en esta etapa. La afirmación 4 sirve para identificar a quienes actualmente 
utilizan el coche para todos o algunos de sus desplazamientos pero desearían utilizar otro medio de 
transporte. No están realmente seguros de qué medios de transporte podrían utilizar ni de cuándo 
comenzar a sustituirlo en sus desplazamientos. 

• Quienes escojan la afirmación �3 pertenecen a la Etapa 3: Preparación / Actuación. Las personas 
incluidas en esta etapa han decidido qué medio de transporte van a utilizar en todos o en alguno de sus 
viajes, y puede que ya hayan probado este nuevo medio en algunos de ellos. La afirmación 3 sirve para 
clasificar a estas personas dentro de la etapa de preparación / acción.  

• Quienes escojan la afirmación �1 o �2 pertenecen a la Etapa 4: Mantenimiento. Las personas 
incluidas en esta etapa emplean el “nuevo” medio de transporte en todos o en alguno de sus viajes, y 
este nuevo comportamiento se convierte en el modo predominante que emplean en la mayoría de sus 
desplazamientos (se ha creado un nuevo hábito). La afirmación 2 se emplea para identificar a aquellas 
personas que no conducen vehículos o que los utilizan con muy poca frecuencia. La afirmación 1 se 
emplea para identificar a quienes actualmente no poseen o no tienen acceso a un vehículo (ya sea de 
forma voluntaria o involuntaria) y, por lo tanto, dependen de otros medios de transporte; también 
pertenecen a la etapa de mantenimiento (se trata de “personas cautivas de medios de transporte 
alternativos al coche”). 

 

Se ofrece una visión general más detallada de MaxSem y de las preguntas orientadas a detectar etapas en la 
sección correspondiente a MaxSem de las páginas www.max-success.eu y www.epomm.org. 

 

Comportamiento en la realización de desplazamientos 

Existen varias formas de realizar encuestas para este nivel. Estas difieren enormemente en su nivel de 
complejidad y, por lo tanto, existe un apartado independiente (5.12) que incluye una descripción más completa 
de los métodos para medirlo.  
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5.3 Nivel A: Actividades y resultados del proyecto 

Nivel A de MaxSumo: Las Actividades y resultados del proyecto son todas las tareas básicas que se realizan en el 
marco de un proyecto de gestión de la movilidad. Dichas tareas se dividen en dos grupos principales: el 
presupuesto y los servicios de gestión de la movilidad efectuados. La mejor forma de obtener información sobre 
actividades y resultados es a través de la documentación generada. 

Documentación del presupuesto 

Algunos ejemplos de gastos podrían incluir los costes del personal interno y los consultores, los costes de 
impresión y envío del material informativo y los costes del alquiler de salas de reuniones. En la documentación 
del presupuesto de un proyecto de gestión de la movilidad deberán registrarse al menos los siguientes gastos. 

Tabla 8: Costes mínimos que deben registrarse durante un proyecto de gestión de la movilidad 

TIPO DE RECURSOS EUROS 

Total X 

Por favor, especifique:  

Empleados propios (tiempo del personal) X 

Consultores / representantes X 

Material informativo X 

Otro X 

 

Documentación de actividades y resultados 

En las siguientes tablas se describen ejemplos de documentación. Hay que tener en cuenta que no es necesario 
documentar la fecha, pero facilitará mucho la labor de quien supervise la documentación puesto que permite 
recordar cuándo se han realizado cosas diferentes. 

Tabla 9: Registro de reuniones 

REUNIÓN CON... Fecha Número de participantes (Nivel C de MaxSumo) 

XXX XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

Total X reuniones X participantes 

Hay que tener en cuenta que este nivel describe lo que hacen los líderes del proyecto para informar al grupo 
objetivo. En la Tabla 9, el número de reuniones es el nivel A de MaxSumo, pero el número de participantes es el 
nivel C. 
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Tabla 10: Registro de distribución de folletos/catálogos 

FOLLETOS/CATÁLOGOS DISTRIBUIDOS Fecha Número de folletos 

Folletos de la campaña sobre 
desplazamientos en bicicleta 

XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

Total X ocasiones X folletos 

 

Tabla 11: Registro de publicaciones en los medios de comunicación 

ARTÍCULOS EN MEDIOS INTERNOS 
Y/O EXTERNOS 

Fecha Número de personas a las que se ha 
llegado (lectores) 

Información en página Web interna 
XXXX-XX-
XX 

X 

Artículos en boletín de noticias interno 
XXXX-XX-
XX 

X 

Artículos en periódicos externos 
XXXX-XX-
XX 

X 

XXX 
XXXX-XX-
XX 

X 

Total X artículos X personas 

 

Tabla 12: Registro de la cobertura en otros medios 

OTRA INFORMACIÓN Fecha 
Número de personas a las que se ha llegado 
(lectores) 

Información en página Web 
AAAA-MM-
DD 

X 

Anuncios en radio y 
televisión 

AAAA-MM-
DD 

X 

Anuncio en periódicos AAAA-MM-
DD 

X 

XXX AAAA-MM-
DD 

X 

Total X ocasiones X personas 
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5.4 Nivel B: Conocimiento de los servicios de movilidad ofrecidos 

A continuación ofrecemos ejemplos de preguntas estandarizadas para el Nivel B de MaxSumo: Conocimiento de 

los servicios de movilidad ofrecidos. 

Tabla 13: Pregunta para determinar el conocimiento del proyecto 

En X estamos trabajando con Y / un proyecto llamado Y. ¿Ha oído hablar de este 
proyecto? 
Por favor, marque una casilla 

�1 Sí, estoy muy informado/a sobre él 

�2 Sí, he oído hablar de él 

�3 No, no lo conozco 

 

Si el proyecto incluye diferentes subproyectos y/o actividades, la pregunta podría plantearse del siguiente modo: 

Tabla 14: Pregunta para determinar el grado de conocimiento de las actividades incluidas en un proyecto 

En X estamos trabajando con las siguientes 
actividades/proyectos. ¿Ha oído hablar acerca 
de alguno de ellos? Por favor, marque una casilla por 

cada fila 

 

ACTIVIDADES y PROYECTOS 

 

 

 

 

Sí, estoy muy 
informado/a 
sobre ellos 

 

 

 

 

Sí, he 
oído 
hablar de 
ellos 

 

 

 

No, no los 
conozco 

XXX �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 
 

A veces es necesario indicar un período de tiempo, en ese caso la pregunta debería plantearse de la siguiente 
manera: En X estamos trabajando con las siguientes actividades/proyectos. ¿Ha oído hablar acerca de 

alguno de ellos en los últimos 3 meses / 6 meses / en el último año? Por favor, marque una casilla por cada 

fila. 
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5.5 Nivel C: Uso de los servicios de movilidad ofrecidos 

Nivel C de MaxSumo: el uso de los servicios de movilidad ofrecidos puede medirse de dos formas diferentes: 

• por medio de documentación o registro y 

• por medio de encuestas 

La mejor manera de obtener información sobre el uso de servicios de movilidad normalmente es por medio de la 
documentación o el registro.  

Para facilitar las comparaciones, el número de personas puede expresarse como número de usuarios y como 
porcentaje del grupo objetivo (empleados de una empresa, alumnos de un colegio, etc.) que han utilizado los 
servicios de movilidad. 

Tabla 15: Indicadores de uso de los servicios de movilidad 

INDICADORES DE USO Personas Porcentaje 

Número/porcentaje de personas que han participado en Y (un evento de 
gestión de la movilidad) X X % 

Número/porcentaje de personas que han visitado www.yyyy.com (página 
Web sobre gestión de la movilidad) X X % 

Número/porcentaje de personas que se han registrado en Z / sistema en 
línea para practicar carpooling 

X X % 

 

El uso también puede medirse por medio de cuestionarios. A continuación le mostramos ejemplos de preguntas 
para este nivel. 

Tabla 16: Ejemplo de cuestionario para determinar el uso de los servicios ofrecidos 

En X estamos trabajando con los siguientes servicios. ¿Ha utilizado alguno de ellos?  
Por favor, marque una casilla por cada fila 

 

SERVICIOS Sí, varias veces Sí, una vez No 

Mapa de carriles bici correspondiente al pueblo Y �1 �2 �3 

Aparcamiento para bicicletas en la estación de tren �1 �2 �3 

Página de internet: www.commutebybike.com �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 
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5.6 Nivel D: Satisfacción con los servicios de movilidad ofrecidos 

El nivel D de MaxSumo: satisfacción con los servicios de movilidad ofrecidos pretende reflejar hasta qué punto 
los servicios satisfacen las necesidades de la población. A continuación se muestran ejemplos de preguntas para 
este nivel. 

Tabla 17: Cuestionario para determinar la satisfacción con un servicio de movilidad 

Pregunta para quienes tienen información sobre X: 

¿Está satisfecho/a con la información que posee sobre gestión de la movilidad? Por favor, 
marque una casilla 

�1 Sí, estoy muy satisfecho/a 

�2 Sí, estoy algo satisfecho/a 

�3 No estoy satisfecho/a ni insatisfecho/a 

�4 No, no estoy satisfecho/a 

�5 No, no estoy satisfecho/a en absoluto 

 

Pregunta para quienes hayan participado en el proyecto X: 

¿Está satisfecho/a con el contenido del servicio/proyecto/actividad? Por favor, marque una 
casilla 

�1 Sí, estoy muy satisfecho/a 

�2 Sí, estoy algo satisfecho/a 

�3 No estoy satisfecho/a ni insatisfecho/a 

�4 No, no estoy satisfecho/a 

�5 No, no estoy satisfecho/a en absoluto 

El indicador del nivel D de MaxSumo: satisfacción con los servicios de movilidad ofrecidos es el porcentaje de 

personas que responden �1 y/o �2. 
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Tabla 18: Cuestionario para determinar la satisfacción con la información sobre un servicio de movilidad 

¿Qué piensa sobre la información que ha recibido en Y / la reunión / .....? 
Por favor, marque una casilla 

�1 Muy buena 

�2 Buena 

�3 Ni buena ni mala 

�4 Mala 

�5 Muy mala 

Por favor, califique los 
siguientes aspectos 
relacionados con la 
información que ha 
obtenido 

LA INFORMACIÓN 
OFRECIDA... 

 

 

 

 

Totalmente 
de acuerdo 

 

 

 

 

De 
acuerdo 

hasta 
cierto 
punto 

 

 

 

 

Ni de acuerdo 
ni en 
desacuerdo 

 

 

 

 

Bastante en 
desacuerdo 

 

 

 

 

En 
desacuerdo 

... resulta comprensible �1 �2 �3 �4 �5 

... está bien presentada �1 �2 �3 �4 �5 

... resulta creíble �1 �2 �3 �4 �5 

... XXX �1 �2 �3 �4 �5 

La información ofrecida también puede calificarse en escalas del 1 al 5 en referencia a diferentes 
aspectos como “la información resulta comprensible” o “la información está bien presentada”. 

El indicador del nivel D de MaxSumo: satisfacción con los servicios de movilidad ofrecidos es el porcentaje de 

personas que responden �1 y/o �2. 

Si el proyecto incluye diferentes subproyectos y/o actividades, las preguntas podrían plantearse de la siguiente 
manera: 
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Tabla 19: Cuestionario para determinar la satisfacción con los diferentes servicios de de una campaña de 
movilidad 

Pregunta para quienes conocen los servicios de gestión de la movilidad en X (por ejemplo, el 
lugar de trabajo): 

En X estamos trabajando con varios servicios y 
actividades de gestión de movilidad. ¿Qué 
opinión tiene de ellos? Por favor, marque una 

casilla por cada fila 

SERVICIOS Y ACTIVIDADES 

 

 

 

Muy 
buena 

 

 

 

Buena 

 

 

 

Ni 
buena 
ni mala 

 

 

 

Mala 

 

 

 

Muy 
mala 

Campaña para desplazarse en bicicleta �1 �2 �3 �4 �5 

Página de Internet: www.commutebybike.com �1 �2 �3 �4 �5 

Mapa de carriles bici del pueblo Y �1 �2 �3 �4 �5 

XXX �1 �2 �3 �4 �5 
 

El indicador del nivel D de MaxSumo: satisfacción con el servicio de movilidad ofrecido es el porcentaje de 

personas que responden �1 y/o �2. 

5.7 Nivel E: Aceptación de la opción de movilidad ofrecida 

El nivel E de MaxSumo: aceptación de la opción de movilidad ofrecida puede medirse por medio de 
documentación o de cuestionarios.  

La documentación puede basarse en la siguiente tabla. 

Tabla 20: Ejemplo de tabla de indicadores de aceptación 

INDICADORES DE ACEPTACIÓN Personas Porcentaje 

Número de personas que se comprometen a realizar las pruebas XX X % 

Número de personas que se comprometen a participar en la campaña 
para para incentivar los desplazamientos en bicicleta 

XX X % 

 

A continuación se muestran ejemplos de preguntas para este nivel.   
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Tabla 21: Ejemplo de cuestionario para determinar la aceptación de la opción de movilidad ofrecida 

Pregunta para quienes conocen los servicios de gestión de la movilidad en X (por ejemplo, el 
lugar de trabajo): 

Por favor, indique cuál es su opinión con 
respecto a las siguientes afirmaciones. 

Por favor, marque una casilla por cada fila 

 

AFIRMACIÓN 

 
 
 
 
 

Totalmente 
de acuerdo 

 
 
 
 
 

De 
acuerdo 

 
 
 
 
 

Bastante 
en 

desacuer
do 

 
 
 
 
 

Totalmente 
en 

desacuerdo 

Como resultado de X / de la información que he 
recibido / .... he empezado a plantearme utilizar 
otros medios de transporte diferentes del coche 
para mis desplazamientos hasta A / B / C 

�1 �2 �3 �4 

XXX �1 �2 �3 �4 

 

El indicador del nivel E de MaxSumo: aceptación del servicio de movilidad ofrecido es el porcentaje de personas 

que responden �1 y/o �2. 

 

5.8 Nivel F: Demanda de la opción de movilidad ofrecida 

Tanto en los proyectos llevados a cabo durante un plazo de tiempo determinado, como en los proyectos a largo 
plazo, normalmente existe algún tipo de período de prueba al comienzo. 

Muchos proyectos se llevan a cabo durante un plazo de tiempo determinado, como un mes de campaña o un 
período de prueba utilizando el transporte público. Incluso en proyectos o programas a largo plazo existe un 
período de prueba para el usuario en el que éste ensaya un nuevo tipo de comportamiento. La demanda de la 
opción ofrecida normalmente se supervisa al final del período de prueba. En un proyecto a largo plazo, la 
demanda se mide después de transcurrido más o menos un mes.  

La distinción entre la demanda y las actitudes y comportamientos finalmente adoptados no es importante en 
todos los casos (por ejemplo en el caso de un turista que realice un único desplazamiento a determinada zona). E 
incluso cuando resulte importante, no siempre será posible separar estas dos etapas. 

Existen varias formas de realizar encuestas para este nivel. Estas difieren enormemente en su grado de 
complejidad, por lo que se ha desarrollado un apartado independiente (5.12) que incluye una descripción más 
completa de los métodos para medirlo. 
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5.9 Nivel G: Satisfacción con la opción de movilidad ofrecida 

El nivel G de MaxSumo Satisfacción con la opción ofrecida es una medida que trata de reflejar lo que piensan las 
personas que han probado un nuevo medio de transporte y hasta qué punto dicho medio de transporte resulta 
adecuado para ellos. A continuación se muestra un ejemplo de pregunta para este nivel. 

Tabla 22: Ejemplo de pregunta para determinar la satisfacción con una opción de movilidad 

¿Cuál es su impresión acerca de X (el medio de transporte que ha probado / desplazarse en 
transporte público / utilizar un vehículo de un servicio de carsharing / ...)? Por favor, marque una 

casilla 

�1 Muy buena 

�2 Buena 

�3 Ni buena ni mala 

�4 Mala 

�5 Muy mala 

El indicador del nivel G de MaxSumo: satisfacción con la opción ofrecida es el porcentaje de personas que 

responden �1 y/o �2 (de entre quienes han probado la opción de desplazamiento). 

 

5.10 Nivel H: Actitudes y comportamiento a largo plazo 

El nivel H de MaxSumo: actitudes y comportamiento a largo plazo pretende describir tanto las nuevas actitudes 
significativas relacionadas con el medio de transporte elegido/el comportamiento a la hora de realizar viajes, 
como todos los cambios de carácter permanente en lo que se refiere a elección de modo de 
transporte/comportamiento varios meses (o preferiblemente un año) después de la intervención de gestión de 
movilidad.  

Las actitudes a largo plazo se miden con MaxSEM (factores personales subjetivos), tal y como se ha descrito 
anteriormente en la sección 5.2.2. 

Puede llevarse un seguimiento de las actitudes y el comportamiento a largo plazo, formulando preguntas sobre el 
modo de transporte realmente utilizado varios meses después de la intervención de gestión de la movilidad 
(aunque es preferible que haya transcurrido un año entero y, en ocasiones, incluso más tiempo).  

Deben formularse las mismas preguntas, usando la misma metodología que en el estudio previo y que en el 
estudio del comportamiento individual experimental para facilitar la comparación entre el comportamiento antes 
de la intervención, durante el período de prueba y el comportamiento a largo plazo.   

Existen varias formas de realizar encuestas para este nivel. Estas difieren enormemente en su nivel de 
complejidad.  En el apartado 5.12 se ha incluido una descripción más completa de los métodos para medirlo.  
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5.11 Nivel I: Repercusión en el sistema 

El nivel I de MaxSumo: Repercusión en el sistema se calcula comparando la situación antes y después de una 
intervención de gestión de la movilidad. En ocasiones resulta también interesante medir la repercusión durante la 
intervención, lo cual se calcula comparando la situación antes y durante la intervención de gestión de la 
movilidad. 

La repercusión puede describirse como menor kilometraje de los vehículos, disminución de las emisiones 
nocivas, disminución del uso de gasolina, o menor número de automóviles estacionados.  

Tabla 23: Ejemplo de método para medir la repercusión en el sistema 

Ejemplo de medición en un lugar de trabajo con datos disponibles relativos al número de viajes 

realizados a la semana con cada medio de transporte: 

Menor kilometraje de los vehículos 

Medio de transporte 1: Número de viajes a la semana realizados con el medio de transporte 1 * media de 
kilómetros por cada viaje en el medio de transporte 1 * 45 semanas al año = kilometraje anual realizado con el 
medio de transporte 1 

Repita la multiplicación para cada medio de transporte hasta que obtenga el kilometraje anual correspondiente a 
cada uno de ellos. 

Reducción de las emisiones 

Kilometraje anual correspondiente al medio de transporte 1 * emisiones en gramos por cada kilómetro del 
medio de transporte 1 

Repita la multiplicación para cada modo de transporte hasta que obtenga las emisiones anuales de cada uno de 
ellos. Sume las emisiones totales de todos los medios de transporte. 

Compare la situación previa con la situación durante/posterior a la intervención. 

Compare la cantidad de emisiones por cada euro invertido en el proyecto. 

Puede resultar difícil expresar la cuota de kilometraje correspondiente a cada modo de transporte en términos de 
reducción de emisiones. No es posible dar recomendaciones acerca de qué factores utilizar, puesto que estos 
varían enormemente de un país a otro y también de una ciudad a otra. Los cambios en los kilometrajes 
correspondientes a cada medio de transporte son, no obstante, comparables entre regiones o ciudades. 

La reducción de kilometraje calculada puede transformarse, por ejemplo, en ahorro de energía o ahorro de 
dinero. 

 

5.12 Seguimiento del comportamiento a la hora de realizar viajes 

Interesa medir con MaxSumo si se han producido cambios en el comportamiento que tienen las personas a la 
hora de realizar viajes o desplazamientos. Entre los aspectos fundamentales del comportamiento a la hora de 
realizar viajes que deben medirse se encuentran: 

• medio de transporte 

• longitud del viaje 

• finalidad del viaje 

• frecuencia de los viajes 
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Esta información puede obtenerse de diversas formas, entre ellas:  

• registrando los viajes durante un período de tiempo determinado (encuesta de un día o encuesta de 
varios días) 

• matriz de “utilización de modos de transporte” 

• encuesta “en el transcurso de un viaje” 

Cómo obtener esta información depende de muchos factores, como por ejemplo las oportunidades de 
recopilación de datos, los datos específicos que son necesarios, el tamaño del grupo objetivo, el tipo de encuesta 
y si dicha encuesta cubre tan solo el propósito de un viaje o de varios viajes.  

Lo ideal es que las preguntas se formulen del mismo modo en el estudio previo, en la encuesta realizada durante 
la demanda de la opción de movilidad ofrecida y la encuesta sobre actitudes y comportamiento a largo plazo, a 
fin de poder facilitar las comparaciones entre el comportamiento antes de la intervención, durante el período de 
prueba y el comportamiento a largo plazo. Cuando esto no sea posible también pueden utilizarse preguntas 
retrospectivas, pero puede que no ofrezcan el mismo nivel de precisión. 

 

5.12.1 Registro de los desplazamientos durante un determinado período de 
tiempo 

El comportamiento a la hora de realizar viajes puede medirse formulando preguntas sobre el uso de todos los 
modos de transporte a lo largo de un período determinado de tiempo (diario de viajes completo) o formulando 
preguntas sobre el uso de medios de transporte para desplazamientos específicos (diario de viajes simplificado) 
durante un período de tiempo determinado.  

Se recomienda el diario de viajes completo para proyectos de investigación y algunos proyectos específicos que 
requieren de una evaluación muy precisa. Un diario de viajes completo ofrece las respuestas más detalladas en lo 
relativo a los desplazamientos, pero suele implicar la realización de cuestionarios largos y también puede resultar 
muy caro de gestionar y analizar.  

En muchos proyectos de gestión de la movilidad los recursos son limitados y la intervención a menudo tiene 
como finalidad influir en determinado tipo de desplazamientos. En este caso puede utilizarse un diario de viajes 
simplificado, donde se formulan preguntas sobre los modos de transporte utilizados y las distancias recorridas. 

La cantidad de días que deben incluirse en el diario de viajes simplificado depende del tamaño del grupo 
objetivo, de la necesidad de respuestas detalladas y de la variación normal de modos de transporte empleados. Si 
el grupo objetivo está formado por empleados de una empresa con varios cientos de personas en plantilla, a 
menudo es suficiente con preguntar sobre los medios de transporte utilizados durante una encuesta de uno o dos 
días de duración. Si la empresa tiene menos de 50 empleados, podría ser preferible preguntar por los medios de 
transporte empleados durante toda una semana.  

Al preguntar sobre el modo de transporte utilizado en determinados desplazamientos, se puede preguntar sobre el 
medio de transporte principal y la distancia total recorrida, o por la distancia recorrida con todos los modos de 
transporte utilizados durante el período que cubre la encuesta, lo que le brindará una respuesta más detallada y le 
permitirá medir incluso los cambios menores producidos en la elección de modo de transporte. Ambas 
alternativas pueden emplearse para uno o varios días de desplazamientos. Es posible añadir o especificar 
cualquier otro medio de transporte potencial específico de la ubicación que se esté estudiando (por ejemplo, 
metro, tranvía, etc.). 
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Los siguientes ejemplos están adaptados a un proyecto de desplazamientos en el que las preguntas se refieren a 
los viajes de casa al trabajo. Las preguntas pueden adaptarse a viajes de otro tipo cuando sea necesario, como 
desde y al centro de estudio o a actividades de recreo. 

Tabla 24: Ejemplo 1: medio de transporte principal y distancia total para una encuesta de 1-2 días 

¿Qué distancia total hay entre su casa y su lugar de trabajo? ____kilómetros 

¿Qué medio de transporte ha utilizado para ir hoy al trabajo? 

�1  Coche – conductor  �5  Motocicleta 

�2  Coche – pasajero   �6  Bicicleta 

�3  Autobús    �7  A pie 

�4  Tranvía/tren/metro 

¿Qué medio de transporte utilizará para volver hoy del trabajo? 

Las mismas opciones que en la pregunta anterior 

¿Qué medio de transporte utilizó para ir al trabajo ayer? 

Las mismas opciones que en la pregunta anterior 

¿Qué medio de transporte utilizó para volver del trabajo ayer? 

Las mismas opciones que en la pregunta anterior 

 

Tabla 25: Ejemplo 2: distancia recorrida con los diferentes modos de transporte utilizados para una encuesta de 
1-2 días 

¿Qué medios de transporte ha utilizado para ir al trabajo hoy y cuál ha sido la distancia 
recorrida con cada medio utilizado? Marque y complete todos los medios de transporte que haya 
utilizado 

 �1  Coche – conductor   ____ km  �5  Motocicleta  ____ km 

 �2  Coche – pasajero   ____ km  �6  Bicicleta  ____ km 

 �3  Autobús    ____ km  �7  A pie  ____ km 

 �4  Tranvía/tren/metro    ____ km 

¿Qué medios de transporte utilizará para volver hoy del trabajo? 

Las mismas opciones que en la pregunta anterior 

¿Qué medios de transporte utilizó para ir al trabajo ayer? 

Las mismas opciones que en la pregunta anterior 

¿Qué medios de transporte utilizó para volver del trabajo ayer? 

Las mismas opciones que en la pregunta anterior 
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Tabla 26:  Ejemplo 3: distancia recorrida con todos los medios de transporte diferentes utilizados para una 
encuesta de 7 días 

¿Cómo viaja a y desde su puesto de trabajo? Anote el número de kilómetros 
correspondientes a cada modo de transporte que ha utilizado para ir a trabajar y volver del 
trabajo durante la semana pasada (del lunes 21 de abril al domingo 27 de abril). Un único 
viaje puede incluir varios medios de transporte. Marque la última columna si no trabajó 
alguno de esos días. 
 

Lunes 21 de 
abril 

Bicicleta A pie Coche, 
conductor 

Coche, 
pasajero 

Autobús Tren Motocicleta No trabajé ese 
día 

Al trabajo 

.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Desde el 
trabajo 

.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

         

Martes 22 de 
abril 

Bicicleta A pie Coche, 
conductor 

Coche, 
pasajero 

Autobús Tren Motocicleta No trabajé ese 
día 

Al trabajo 

.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Desde el 
trabajo 

.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Las mismas preguntas para el miércoles, jueves, viernes y sábado 

Domingo 27 
de abril 

Bicicleta A pie Coche, 
conductor 

Coche, 
pasajero 

Autobús Tren Motocicleta No trabajé ese 
día 

Al trabajo 

.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Desde el 
trabajo 

.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

 



 

 página 55 

 

5.12.2 Matriz de “utilización de modos de transporte” 

A veces el comportamiento a la hora de realizar viajes correspondiente a todos los desplazamientos resulta más 
interesante que el modo de transporte elegido para realizar un viaje con una finalidad concreta. En ese caso el 
comportamiento a la hora de realizar viajes puede medirse por medio de preguntas sobre dicho comportamiento 
durante un período de tiempo determinado de, por ejemplo, un mes de duración.  

La matriz de “utilización de modos de transporte” sólo debe emplearse en aquellos casos en que las 
oportunidades de recopilación de datos sean muy limitadas y no ofrezcan ninguna respuesta detallada. Al utilizar 
este método resulta difícil calcular la repercusión en el sistema, ya que no se especifica la distancia recorrida en 
cada medio de transporte. 

Este modo de preguntar ofrece la posibilidad de medir el porcentaje del grupo objetivo que ha probado el medio 
de transporte al menos una vez durante un determinado período (nivel F de MaxSumo: demanda de la opción de 

movilidad ofrecida). 

Tabla 27: Ejemplo 4: comportamiento a la hora de realizar viajes correspondiente a todos los modos de 
transporte durante el último mes 

Con qué frecuencia ha 
utilizado durante el último 
mes... Por favor, marque una 

casilla por cada fila 

 

5-7 días a 
la semana 

2-4 días a 
la semana 

1 día a la 
semana 

1 día 
al 

mes 

Menos de 
una vez al 

mes 
Nunca 

...el coche como conductor �1 �2 �3 �4 �5 �6 

...el coche como pasajero �1 �2 �3 �4 �5 �6 

...la bicicleta �1 �2 �3 �4 �5 �6 

...ha ido a pie �1 �2 �3 �4 �5 �6 

...autobús �1 �2 �3 �4 �5 �6 

...tren/metro �1 �2 �3 �4 �5 �6 

...motocicleta �1 �2 �3 �4 �5 �6  

 

Si la intención de la encuesta es tan solo realizar un cálculo aproximado de la repercusión del proyecto, entonces 
pueden emplearse las mismas preguntas que en el apartado 5.2.2. 

Si la intención de la encuesta es evaluar la repercusión de los cambios producidos en el paso de una etapa a otra 
y en el comportamiento a la hora de realizar viajes, podrán utilizarse las preguntas de la tabla anterior para un 
análisis del grupo objetivo, una medición del paso de una etapa a otra y un cálculo de la repercusión. 
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5.12.3  Encuesta “en el transcurso de un viaje” 

Si una medida de gestión de la movilidad tiene como intención aumentar el uso de determinado medio de 
transporte, puede realizarse una encuesta durante el transcurso de un viaje. Por ejemplo, si una medida busca 
aumentar el uso del autobús, una encuesta realizada en el mismo autobús podría incluir las siguientes preguntas 
para los pasajeros. 

Tabla 28: Ejemplo de encuesta “en el transcurso de un viaje” 

¿Cuál es el propósito de este viaje? 

 �1  Ir a casa   �4 Ir de compras 

 �2 Ir a trabajar   �5  Visitar a unos amigos 

 �3  Ir al colegio   �6  Actividades de ocio 

¿Cuánto durará el viaje en total? _____ km 

¿Con qué frecuencia ha utilizado el transporte público para este fin en el último mes? 

 �1   5-7 días a la semana 

 �2   2-4 días a la semana 

 �3   1 día a la semana 

 �4   1 día al mes 

 �5   Menos de una vez al mes 

 �6   Nunca 

¿Ha realizado alguna vez este viaje en coche? 

 �1  Normalmente voy en coche, pero hoy no tengo esa opción  

 �2 Normalmente voy en coche, pero he decidido probar el autobús 

 �3  Solía ir en coche, pero ahora siempre tomo el autobús 

 �4 Normalmente voy en autobús, aunque ocasionalmente voy en coche 

Si el encuestado responde �2 o �3, se le debe preguntar por qué ha pasado de ir en 

coche a ir en autobús (ver apartado 5.13). 
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5.13 Motivos para el cambio de comportamiento a la hora de realizar viajes 

También es necesario averiguar si el comportamiento a la hora de realizar viajes ha cambiado como resultado de 
la intervención de gestión de la movilidad o como resultado de otros factores externos. Esto puede hacerse 
preguntando directamente al encuestado por qué ha cambiado de comportamiento, sin influir en su respuesta. 
Algunos motivos para el cambio pueden ser:  

• la intervención de gestión de la movilidad; 

• motivos personales, como un cambio de domicilio o de lugar de trabajo, jubilación, etc.; 

• características del sistema de transportes como mejoras objetivas en los servicios (mayores 
frecuencias, nuevos autobuses...) o mejoras subjetivas derivadas de cambios en la percepción; u 

• otros factores externos como el aumento del precio de la gasolina, del precio de las plazas de 
aparcamiento, etc. 

A continuación le mostramos un ejemplo de preguntas para determinar si un cambio en la elección de medio de 
transporte se produce como resultado de una intervención de gestión de la movilidad o como resultado de 
factores externos. 

Tabla 29: Ejemplo de pregunta para determinar los motivos de un cambio de comportamiento a la hora de 
realizar viajes 

Una vez comprobado que se ha producido un cambio en el comportamiento a la hora de 
realizar viajes, éste podrá analizarse preguntando:   

¿Por qué ha decidido probar / pasar a utilizar este medio de transporte? 

�1 Los servicios han mejorado 

�2 He participado en un proyecto de prueba / recibí asesoramiento personalizado 
(según corresponda) 

�3 Lo supe por la radio/televisión/carteles de publicidad (según corresponda de 

acuerdo con el medio de comunicación empleado) 

�4 Ya no tengo coche 

�5 Resulta demasiado caro viajar en coche / pagar una plaza de aparcamiento 

�6 Así ahorro tiempo 

�7 Me he mudado recientemente 

�8 He cambiado de trabajo recientemente 

�9 Por razones de salud 

�10 Otro motivo: ____________________ 
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5.14 Supervisión del cambio de etapa 

A fin de supervisar el paso protagonizado por los individuos de una etapa a, los factores subjetivos relacionados 
con las personas (que se describen en el apartado 5.2.2) pueden medirse tanto al final del período de duración de 
la campaña como entre 6 y 12 meses después de dicho período.  Si se emplea un grupo de control o un grupo de 
comparación, esta información (el paso de una etapa a otra) deberá medirse tanto en el grupo de intervención 
como en el grupo de control/comparación. 
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6 Apéndice 2: Ejemplos de proyecto 

En los siguientes ejemplos de proyecto, los campos en azul claro contienen la planificación del proyecto y los 
campos en azul más oscuro contienen los resultados tras utilizar MaxSumo para supervisar y evaluar el proyecto. 

6.1 Ejemplo 1: Proyecto de pruebas con pasajeros 

Las siguientes tablas ofrecen más información sobre el proyecto de pruebas con pasajeros. 

Tabla 30: Objetivos generales, grupos objetivo, servicios y opciones de movilidad del proyecto de pruebas con 
pasajeros 

Objetivos 
generales 

El proyecto implicaba convencer a las personas que normalmente se desplazaban en 
coche de que cambiaran de costumbres y utilizaran el autobús para acudir a su lugar 
de trabajo  para reducir el impacto medioambiental y la congestión de tráfico en las 
vías urbanas.  

El objetivo general de la autoridad local era un medioambiente más sostenible y un 
tráfico menos congestionado. 

Para el proveedor de transporte, el objetivo general del proyecto era lograr que un 
número mayor de personas se desplazaran en autobús. Había un especial interés en 
descubrir la opinión de aquellas personas que no estaban acostumbradas a coger el 
autobús para poder mejorar las prestaciones de ese medio de transporte y, en última 
instancia, aumentar el número de usuarios que lo utilizan.  

Grupos 
objetivo 

Grupo objetivo directo: 

Los empleados de los dos lugares de trabajo 
más importantes de la zona: la panificadora 
Oles y el hospital, y dentro de estos aquellas 
personas que viven en ciudades con buenas 
conexiones de autobús hasta cada lugar de 
trabajo. Los seleccionados deben ser 
personas que habitualmente se desplazan 
en coche. 

Grupo objetivo indirecto: 

Los directivos de las empresas elegidas. 

Servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

Para el grupo objetivo directo: 

Una combinación de diferentes tipos de 
información y un período de prueba que 
incluya el uso gratuito del transporte público.  

A fin de captar personas que se desplazan 
normalmente en coche, las reuniones para 
brindar la información durante el período de 
prueba se realizan en las empresas mismas. 
El proyecto ofrece consejos detallados, 
billetes gratuitos para transporte público, etc. 
a fin de que aquellos usuarios habituales de 
vehículos particulares se animen a probar el 
transporte público. 

Para el grupo objetivo indirecto: 

Información sobre la posibilidad de participar 
en la intervención de pruebas con pasajeros. 

Opción de 
movilidad 
ofrecida 

Para el grupo objetivo directo: 

Utilizar el transporte público para 
desplazarse en lugar del coche. 

[No aplicable] 
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Tabla 31: Objetivos del proyecto de pruebas con pasajeros 

Nivel Objetivos Resultados 

B Conocimiento Al menos un 80% de los empleados (800 empleados) 
de las empresas conocen el proyecto. 

No registrados 

E Aceptación Al menos un 6% de los empleados (50 empleados) se 
comprometen a realizar la prueba. 

Conseguido  
(consultar Tabla 34 nivel 
E) 

F Adopción del 
nuevo 
comportamie
nto a la hora 
de realizar 
viajes 

Al menos un 90% de las personas que accedieron a 
participar en la prueba (45 personas) se desplazan 
realmente en transporte público al menos 3 días a la 
semana durante un mes. 

Conseguido  
(consultar Tabla 34 nivel 
F) 

H Actitudes y 
comportamie
nto a largo 
plazo 

Al menos el 50% de quienes accedieron a participar 
en la prueba (25 empleados) continúan utilizando el 
transporte público al menos 3 veces por semana.  

Conseguido  
(consulte Tabla 34 nivel 
H) 

I Repercusión 
en el sistema 

Las emisiones de dióxido de carbono se han reducido 
en al menos 20 toneladas al año.  

No conseguido  
(consulte Tabla 34 nivel 
I) 

Entre los factores externos que influyen en la posibilidad y en el deseo de viajar en transporte público se 
encuentran la ubicación de la empresa, el acceso al transporte público y la introducción de aparcamientos de 
pago en el lugar de trabajo.  

Factores relacionados con las personas: Los factores personales objetivos propios de este proyecto 
comprenden nuevas condiciones laborales o circunstancias vitales (como mudarse, cambiar de trabajo o cambiar 
de horario laboral).  Los factores personales subjetivos son la pertenencia a determinada etapa, que se mide tanto 
antes del período de prueba como durante su transcurso y 12 meses después de finalizado. 
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Tabla 32: Servicios y opciones ofrecidas para el proyecto de pruebas con pasajeros destinados al grupo objetivo 
indirecto 

Nivel Indicadores Resultados 

A Actividades y 
resultados del 
proyecto 

Número de empresas que han 
recibido una carta informativa 

Team X, Hospital, panificadora 
Oles, Sondera  

En total: 4 empresas 

B Conocimiento de 
los servicios de 
movilidad ofrecidos 

Número de empresas que 
conocen el proyecto de pruebas 
con pasajeros 

No consta 

C Uso de los servicios 
de movilidad 
ofrecidos 

Número de empresas que han 
participado en reuniones 
informativas 

Team X, Hospital, panificadora 
Oles, Sondera  

En total: 4 empresas S
er

vi
ci

os
 o

fr
ec

id
os

 

D Satisfacción con los 
servicios de 
movilidad ofrecidos 

Número de empresas 
satisfechas con el concepto del 
proyecto de pruebas con 
pasajeros 

No consta 

O
pc

ió
n 

of
re

ci
da

 

E Aceptación de la 
intervención de 
gestión de la 
movilidad 

Número de empresas que se 
unieron al proyecto 

Hospital, panificadora Oles 

En total: 2 empresas 
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Tabla 33: Condiciones del marco de intervención de MaxSumo y servicios ofrecidos correspondientes al 
proyecto de pruebas con pasajeros destinados al grupo objetivo directo 

Nivel  Indicadores Resultados 

– Ubicación de la empresa 
– Disponibilidad del transporte público 
– Aparcamiento de pago en el lugar de 

trabajo 

Sin cambios 

Factores objetivos: 
– Lugar de residencia 
– Lugar de trabajo 
– Horario laboral 

Factores objetivos: 
– Dos participantes en la prueba han 

cambiado de trabajo y, por lo tanto, 
no se incluyen en el estudio de 
seguimiento después de 12 meses 

C
on

di
ci

on
es

 d
el

 m
ar

co
 d

e 
in

te
rv

en
ci

ón
 

Factores 
externos 

Factores 
relacionados 
con las 
personas 

Factores subjetivos: 
– Pertenencia a cada etapa 
 
 
 
– Comportamiento a la hora de realizar 

viajes:  
Porcentajes relativos a los medios de 
transporte empleados por el grupo de 
prueba 
 

 
Distancia media por tipo de transporte / 
viaje 
 

 
Número / porcentaje de personas que 
participan en la prueba que ya utilizan el 
transporte público al menos 3 días a la 
semana 

Factores subjetivos: 
Pertenencia a cada etapa: 
– 0% etapas 1 y 2 
– 100% etapa 3 
– 0% etapa 4 
 
Cuota de medios de transporte 

empleados: 
– 5% transporte público 
– 95% coche 
 
Distancia media por viaje: 
– coche: 25 km, autobús: 26 km 
 
Número de personas que viajan en 
transporte público al menos 3 días por 
semana: 
0 personas, 0% del grupo de prueba 

A Actividades y 
resultados del 
proyecto 

Número de: 
– folletos distribuidos 
– reuniones informativas con empleados 

– Hospital: 170 folletos, 1 reunión 
– Panificadora Oles: 47 folletos, 1 

reunión 
Número total de folletos: 217 
Número total de reuniones: 2  

B Conocimiento 
de los 
servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

Número / porcentaje de empleados que 
conocen el proyecto de pruebas con 
pasajeros 

No consta 

C Uso de los 
servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

Número / porcentaje de empleados que 
han participado en reuniones informativas 

–  Hospital: 243 personas 
–  Panificadora Oles: 27 personas 
270 personas en total, 27% del total 
del grupo objetivo 

S
er

vi
ci

os
 o

fr
ec

id
os

 

D Satisfacción 
con los 
servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

– Porcentaje de empleados que se 
muestran satisfechos con la información 
acerca de el proyecto de pruebas con 
pasajeros 
– Porcentaje de empleados que se 

muestran satisfechos con el proyecto de 
pruebas con pasajeros 

No consta 
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Tabla 34: Opciones ofrecidas y repercusión general correspondientes al proyecto de pruebas con pasajeros 
destinados al grupo objetivo directo 

Nivel  Indicadores Resultados 

E Aceptación 
de la opción 
de movilidad 
ofrecida 

Número de personas que se 
comprometen a participar en la 
prueba y utilizar el transporte público 
al menos 3 días a la semana 
durante dicha prueba 

– Hospital: 44 personas 
– Panificadora Oles: 10 personas 

 
54 personas en total, 5% del grupo objetivo 

F Demanda de 
la opción de 
movilidad 
ofrecida 

– Comportamiento a la hora de 
realizar viajes:  

Cuota de uso de cada medio de 
transporte durante el periodo de 
prueba 

 
 

Distancia media por cada medio 
de transporte y desplazamiento 
en el grupo de prueba 

 
Número / porcentaje de personas 
que participan en la prueba que 
viajan en transporte público al 
menos 3 días a la semana 
durante el período de prueba 

 
 
– Pertenencia a cada etapa 

Cuota de uso de cada medio de transporte durante 
el periodo de prueba: 
Hospital: 85% transporte público, 15% coche 
Panificadora Oles: 90% transporte público, 10% 
coche 
Total: 86% transporte público, 14% coche 
 
Distancia media por viaje (ambas empresas): 
– coche: 25 km, autobús: 26 km 
 
Número de personas que viajan en transporte 
público al menos 3 días por semana:  
– Hospital: 90% (40 personas) 
– Panificadora Oles: 100% (10 personas) 
50 personas en total, 92% del grupo de prueba 
 
Pertenencia a cada etapa (ambas empresas): 
– 0 % etapas 1 y 2 
– 9 % etapa 3 
– 91 % etapa 4 

O
p

ci
ó

n
 o

fr
ec

id
a 

G Satisfacción 
con la opción 
de movilidad 
ofrecida 

Número / porcentaje de participantes en 
la prueba satisfechos con el transporte 
público 

– Hospital: 38 personas, 86% 
- Panificadora Oles: 9 personas, 90% 
47 personas en total, 87% del grupo de prueba 

H Actitudes y 
comportamie
nto a largo 
plazo 

Comportamiento a la hora de 
realizar viajes:  
Cuota correspondiente a cada 
medio de transporte 12 meses 
después del período de prueba 
 
 
Distancia media por cada medio de 
transporte y desplazamiento en el 
grupo de prueba 
 
Número / porcentaje de personas 
que participan en la prueba que 
utilizan el transporte público al 
menos 3 días a la semana 
 
 
 
Pertenencia a cada etapa 

Cuota de uso de cada medio de transporte después 
del periodo de prueba: 
Hospital: 35% transporte público, 65% coche 
Panificadora Oles: 58% transporte público, 42% 
coche 
Total: 39% transporte público, 61% coche 
 
Distancia media por cada desplazamiento en el 
grupo de prueba 
– coche: 25 km, autobús: 26 km 
 
Número de participantes en la prueba que viajan en 
transporte público al menos 3 días por semana:  
– Hospital: 28 personas, 64% 
– Panificadora Oles: 7 personas, 70% 
En total: 35 personas, 65% del grupo de prueba 
 
Pertenencia a cada etapa: 
– 0% etapas 1 y 2 
– 35% etapa 3 
– 65% etapa 4 
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I Repercusión 
en el sistema 

– Cambio de medio de transporte 
– Menor kilometraje anual de los 

vehículos 
– Menores emisiones anuales de 

CO2 

Reducción del uso del coche en un 34% 
– Aumento del transporte público en un 34% 

(110.000 km al año) 
– 18 toneladas de CO2 al año 
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6.2 Ejemplo 2: Campaña de marketing dirigida a nuevos ciudadanos 

Este ejemplo se extrae de un proyecto piloto dirigido a los nuevos habitantes de una ciudad alemana, utilizando 
paquetes de bienvenida con material informativo acerca de las opciones locales de transporte sostenible. Durante 
un período de prueba, los nuevos ciudadanos fueron distribuidos aleatoriamente entre un grupo de intervención y 
un grupo de control.  El grupo de intervención (grupo objetivo directo) recibió un paquete de bienvenida y pudo 
solicitar más material y también pedir más asesoramiento por teléfono. Así, a través de una llamada telefónica 
los participantes recibían información personalizada.  A esas personas se les enviaba más material informativo. 
Después del período de la campaña, ambos grupos fueron entrevistados acerca de su comportamiento a la hora 
de realizar sus desplazamientos diarios, y se solicitó adicionalmente al grupo de intervención que ofreciera 
comentarios sobre la campaña y el material.  

El objetivo general del proyecto consistía en convencer tantos nuevos ciudadanos como fuera posible de que 
utilizaran los medios de transporte público de su nueva zona a fin de reducir el uso de automóviles particulares y 
los embotellamientos logrando de ese modo alcanzar un medio ambiente más sostenible y una mejor calidad del 
aire. El proyecto ofrecía, por lo tanto, información sobre el transporte público (local y regional), bicicletas 
(aparcamientos, rutas directas/de ocio), rutas para realizar a pie, servicios de carsharing, aparcamientos y sus 
tarifas, parkings disuasorios, así como un billete semanal de prueba para el transporte público y una oferta para 
adquirir con descuento un abono mensual para el transporte público. Debido al carácter experimental de esta 
campaña, no se formularon objetivos directos antes de que comenzara el proyecto. Por otra parte, el proyecto no 
contenía objetivos indirectos. 

 

Tabla 35: Objetivos generales, grupos objetivo, servicios y opciones de movilidad de la campaña de marketing 
para nuevos ciudadanos 

Objetivos 
generales 

El proyecto tiene como fin reducir el uso de los automóviles particulares.  

El objetivo general de la autoridad local es lograr un entorno más sostenible 
(especialmente la mejora de la calidad del aire y la reducción de emisiones de CO2) 
y menos congestión de tráfico. 

Grupo 
objetivo 

El grupo objetivo está formado por individuos que recientemente se han mudado a la 
ciudad que implementa la campaña de marketing para nuevos ciudadanos.  

Servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

5.000 personas que se han mudado a la nueva ciudad reciben un paquete informativo 
sobre diferentes opciones de movilidad. Además, reciben una tarjeta “service card” con la 
que pueden solicitar más información, así como un billete semanal de prueba para viajar 
gratuitamente en el transporte público si proporcionan su número de teléfono. Aquellas 
personas que soliciten más información reciben una llamada telefónica para obtener 
asesoramiento personalizado sobre el uso de las diferentes opciones de movilidad. 

Opción de 
movilidad 
ofrecida 

Desplazarse en transporte público, en bicicleta y a pie. 

Algunos factores externos que influyen en la posibilidad y el deseo de viajar en transporte público, en bicicleta 
o a pie incluyen, por ejemplo, el acceso al transporte público y a los carriles bici, o las tarifas de aparcamiento en 
su zona residencial.  

Factores personales: Entre los factores personales objetivos interesantes para este proyecto se incluyen el lugar 
de residencia, la edad, el sexo o los ingresos.  Los factores personales subjetivos serían las etapas en que se 
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encuentren los diferentes individuos. Los factores personales subjetivos se miden tanto antes de la intervención 
como 3 meses después de la misma. 

Tabla 36: Condiciones del marco de intervención de MaxSumo y servicios ofrecidos correspondientes a la 
campaña de marketing para nuevos ciudadanos 

Nivel  Indicadores Resultados 

Factores 
externos 

 No consta 

Factores objetivos: 
– Lugar de residencia 
– Edad 
– Sexo 
– Ingresos 
– Disponibilidad de un automóvil 
– Número de personas por hogar 
– Número de niños por hogar 

No existen diferencias representativas entre el 
grupo de intervención y el grupo de control en 
los factores subjetivos y objetivos antes de la 
intervención.  

C
on

di
ci

on
es

 d
el

 m
ar

co
 d

e 
in

te
rv

en
ci

ón
 

Factores 
personales 

Factores subjetivos: 
– Etapa en que se encuentran 
 
 
 
 
Cuota de medios de transporte 
empleados: 
– Porcentaje de desplazamientos en 

coche: 
– Porcentaje de desplazamientos en 

transporte público 
– Porcentaje de desplazamientos en 

bicicleta/a pie 
 
Distancia media por viaje y medio de 
transporte 
 
Número medio de viajes al día 

Etapa ocupada antes de la intervención 
– 55% etapa 1 
– 15% etapa 2 
– 11% etapa 3 
– 19% etapa 4 
 
Cuota de medios de transporte empleados 
antes de la intervención: 
– coche: 39% 
– transporte público: 32% 
– bicicleta/a pie: 29% 
 
Distancia media por desplazamiento: 
– coche: 33 km, transporte público: 15 km 
 
Número medio de viajes al día: 3.9 

A Actividades y 
resultados del 
proyecto 

Número de: 
– paquetes informativos (incluyendo 

tarjeta “service card”) 
– Material informativo adicional 
– Asesoramiento telefónico personalizado 

– 5.000 nuevos ciudadanos recibieron 
paquetes informativos; 
– 1.813 personas recibieron material 

informativo adicional 
– 955 recibieron asesoramiento telefónico 

personalizado 

B Conocimiento 
de los 
servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

 No consta 

C Uso de los 
servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

Porcentaje de nuevos ciudadanos que: 
– solicitan material adicional 
– solicitan asesoramiento telefónico 

– 36,3% (1.813 personas) solicitaron 
material adicional 

– 19,1% (955 personas) recibieron 
asesoramiento telefónico S

er
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D Satisfacción 
con los 
servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

Porcentaje de nuevos ciudadanos que se 
consideran: 
– satisfechos con el material informativo 
– satrisfechos con el asesoramiento 

telefónico (de entre quienes recibieron 
dicho asesoramiento) 

– 55% (2.750 personas) se mostraron 
satisfechas con los materiales 
informativos 

– 75% (716 personas) se mostraron 
satisfechas con el asesoramiento 
telefónico 
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Tabla 37: Opciones ofrecidas y repercusión general de la campaña de marketing para nuevos ciudadanos 

Nivel  Indicadores Resultados 

E Aceptación de 
la opción de 
movilidad 
ofrecida 

Porcentaje de nuevos ciudadanos 
que: 
– solicitan un billete de prueba 

– afirman que probarán un medio 
de transporte alternativo en las 
próximas semanas 

– 18% solicitaron un billete de prueba 

– 13% dijeron que probarían un medio 
de transporte alternativo 

F Demanda de la 
opción de 
movilidad 
ofrecida 

Cuota de medios de transporte 
empleados: 
– Porcentaje de viajes en coche 
– Porcentaje de viajes en 

transporte público 
– Porcentaje de viajes en bicicleta/a 

pie 
 
 
 
 
 
Distancia media por viaje y medio 
de transporte 
 
Número medio de viajes al día 

Cuota de medios de transporte 
empleados durante la intervención: 
Grupo de control: 

– coche: 40% 
– transporte público: 31% 
– bicicleta/a pie: 29% 
Grupo de intervención: 

– coche: 34% 
– transporte público: 39% 
– bicicleta/a pie: 27% 
 
Distancia media por viaje: 

– coche: 33 km, transporte público: 15 
km 

Número medio de viajes al día: 3.9 

O
p

ci
ó

n
 o

fr
ec

id
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G Satisfacción 
con la opción 
de movilidad 
ofrecida 

 No consta 
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H Actitudes y 
comportamiento 
a largo plazo 

Cuota de medios de transporte 
empleados: 
– Porcentaje de viajes en coche: 
– Porcentaje de viajes en 

transporte público 
– Porcentaje de viajes en bicicleta/a 

pie 
 
 
 
 
 
Distancia media por viaje y medio 
de transporte 
 
 
Número medio de viajes al día 
 
Factores subjetivos: 

– Etapa en que se encuentran 

Cuota de uso de medios de transporte 3 
meses después de la intervención: 
Grupo de control: 

– coche: 40% 
– transporte público: 31% 
– bicicleta/a pie: 29% 
Grupo de intervención: 

– coche: 36% 
– transporte público: 37% 
– bicicleta/a pie: 27% 
 
Distancia media por viaje: 

– coche: 33 km, transporte público: 15 
km 

 
Número medio de viajes al día: 3.9 
 
Etapa en que se encuentran 3 meses 
después de la intervención: 
Grupo de control: 
– 55% etapa 1 
– 15% etapa 2 
– 11% etapa 3 
– 19% etapa 4 
Grupo de intervención:  
– 48% etapa 1 
– 17% etapa 2 
– 12% etapa 3 
– 23% etapa 4 
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I Repercusión 
en el sistema 

Cambio en la cuota de uso de cada 
medio de transporte diferente 

– Reducción del uso del coche en un 4% 
– Aumento del uso del transporte público 

en un 6% 
Pero: parcialmente a expensas de una 
reducción de los desplazamientos a pie y 
en bicicleta 
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7     Apéndice 3: Plantillas de MaxSumo: Plan de supervisión y 
evaluación 

7.1 Plantilla 1: Objetivos generales, grupos objetivo, servicios 
suministrados y opción de movilidad ofrecida 

Utilice esta plantilla al inicio del proyecto, cuando defina los objetivos generales, los grupos objetivo, los 
servicios a proporcionar y la opción de movilidad a ofrecer. Complete los recuadros vacíos. 

 

Proyecto: 
___________________________________________________ 

 

Objetivos 
generales 

 

 

 

 

Grupos 
objetivo 

 

 

Grupo objetivo directo: Grupo objetivo indirecto: 

Servicios 
ofrecidos 

 

 

 

Para el grupo objetivo directo: Para el grupo objetivo indirecto: 

Opción de 
movilidad 
ofrecida 

 

Para el grupo objetivo directo: [No aplicable] 
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7.2 Plantilla 2: Niveles de valoración: objetivos, indicadores, métodos y 
plazos 

Utilice esta plantilla al inicio del proyecto, cuando defina los objetivos generales, los grupos objetivo, los 
servicios a suministrar y la opción de movilidad a ofrecer al grupo objetivo directo y, cuando corresponda, 
también para el grupo objetivo indirecto. Complete los recuadros vacíos. 

Proyecto: ___________________________ 

Grupo objetivo directo 

Nivel Objetivos Indicadores Métodos Cuándo 

A Actividades y 
resultados del 
proyecto 

    

B Conocimiento de 
los servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

    

C Uso de los 
servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

    

S
er

vi
ci

o
s 

o
fr

ec
id
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D Satisfacción con 
los servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

    

E Aceptación de la 
opción de 
movilidad ofrecida 

    

F Demanda de la 
opción de 
movilidad ofrecida 

    

O
p

ci
ó

n
 o

fr
ec

id
a 

G Satisfacción con la 
opción de 
movilidad ofrecida 

    

H Actitudes y 
comportamiento a 
largo plazo 

    

R
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I Repercusión en el 
sistema 
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Proyecto: ___________________________ 

Grupo objetivo indirecto 

Nivel Objetivos Indicadores Métodos Cuándo 

A Actividades y 
resultados del 
proyecto 

    

B Conocimiento de 
los servicios de 
movilidad 
ofrecidos 

    

C Uso de los 
servicios 
ofrecidos 

    

S
er

vi
ci

o
s 

o
fr

ec
id

o
s 

D Satisfacción con 
los servicios 
ofrecidos 

    

R
es

u
lt

ad
o

 

E Aceptación de la 
intervención de 
gestión de la 
movilidad 
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