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Utrecht groeit. Tot 2040 komen er minimaal 47.000 woningen bij. En ondanks het feit dat 
Utrecht een relatief jonge en hoogopgeleide bevolking heeft, zien we ook het autobezit 
stijgen. Dat betekent dat er zowel van nieuwe als van bestaande bewoners auto’s bijkomen 
– auto’s die vervuilen, maar ook openbare ruimte innemen. Ruimte die steeds schaarser 
wordt. Daarom is het tijd om de auto-afhankelijkheid van de bewoners van Utrecht te 
verlagen door het aanbieden van slimmere en duurzamere mobiliteitsalternatieven. 
Zo kan, ondanks de bevolkingsgroei, de groei van het aantal auto’s worden gestopt.

Personenauto’s per inwoner (2008 = 100), gecorrigeerd voor leaseauto’s

Ruimtebeslag auto’s in aantal voetbalstadions

Het Mobiliteitsplan 2040 van de gemeente 
Utrecht zet nadrukkelijk in op het stimuleren 
van lopen, fietsen, het gebruiken van openbaar 
vervoer en deelmobiliteit. Daarmee wordt 
ingezet op meer gezonde én ruimte-efficiënte 
mobiliteit om te werken aan gezond stedelijk 
leven voor iedereen. Vanuit dat kader is in de 
Strategie Smart Mobility 2040 bepaald dat we 
onderzoeken hoe we toe kunnen werken naar 
het realiseren van een stadsbreed aanbod 
van zogenaamde ‘buurthubs’. Een fixeerpunt 

in de buurt dat een gecombineerd aanbod 
van verschillende soorten (deel)vervoer en 
aanvullende functies aanbiedt voor bewoners 
en daarmee een op- of overstappunt vormt voor 
een reis in het vervoersnetwerk van Utrecht. 
Deze buurthubs dragen bij aan een lagere auto-
afhankelijkheid van de bewoners. Dat leidt tot 
minder parkeerdruk en het verkleinen van de 
druk van privéauto’s op de openbare ruimte. 

Dit document is een visie- en werkboek. 
Het is bedoeld voor de mensen die aan 
de slag gaan met het implementeren van 
buurthubs: beleidsmakers, projectleiders en 
gebiedscoördinatoren. Na het lezen weet men 
wat er moet gebeuren om een buurthub(systeem) 
te ontwikkelen en realiseren. Het is eigenlijk een 
soort kookboek: eerst worden de benodigde 
ingrediënten gegeven – de verschillende 
onderdelen van de buurthub, 

en welke keuzes daarin te maken zijn. Ook 
worden kooktechnieken uitgelegd – vormen van 
beheer, overwegingen bij het kiezen van locaties 
en andere randvoorwaarden. Tenslotte volgt het 
‘recept’: een beschrijving van de werkwijze om 
een buurthub te realiseren. Van begin tot eind 
wordt er beschreven welke zaken geregeld, 
gemaakt of overwogen moeten worden. Het 
recept is op zichzelf te lezen en verwijst terug 
naar onderdelen van het kookboek voor meer 
context. 

Natuurlijk is dit proces niet in beton gegoten. 
Het is een handleiding voor het opzetten van 
de eerste buurthubs in Utrecht. Hiervoor zijn 
ervaringen uit steden in binnen- en buitenland 
gebruikt. De lessen die hierbij geleerd zijn 
vormen de basis van dit kookboek. Dit kookboek 
hangt samen met drie andere documenten die 
in het kader van dit project zijn gemaakt. De 
Inventarisatie, Projectplannen en de Routekaart.

In 2021 en 2022 gaan we in een aantal pilots 
ervaringen opdoen, als mogelijke opmaat naar 
een meer stadsbrede aanpak voor buurthubs.

Ter voorbereiding van dit project is er een 
Inventarisatie opgesteld, waarin relevante 
achtergronddocumenten en –onderzoeken zijn 
samengevat. In het document Projectplannen 
van SVP zijn deze vier pilotlocaties uitgewerkt. 
Ook wordt daarin beschreven welke 
onderzoeksvragen er met behulp van de pilots 
worden beantwoord. Een separate Routekaart 
beschrijft de te zetten (grove) stappen om 
te komen tot een stadsbreed netwerk van 
buurthubs in Utrecht. 

Met de opgedane ervaringen uit de pilots kan 
het kookboek worden aangescherpt. Daarom is 
dit een ‘levend document’: de recepten kunnen 
worden aangepast, zodat ze beter aansluiten bij 
de voorkeuren van de kok en degenen voor wie 
het recept wordt bereid.

Ontwikkeling autobezit 
in de gemeente 
Utrecht, 2008-2020, 
vergeleken met 
Utrecht (provincie) en 
zeer sterk stedelijke 
gemeenten (stedelijk-
heidsgraad 1). Data: 
analyse Advier op ba-
sis van data van CBS 
en CROW.

Benodigde ruimtebe-
slag van de groei van 
het autobezit in de 
gemeente Utrecht, 
2020 - 2030, gemeten 
in het aantal voetbal-
stadions (7.140 m2). 
Deelauto’s op hubs 
kunnen worden ingezet 
om deze groei te stop-
pen. Het ruimtebeslag 
van die deelauto’s 
hangt af van de impact 
per deelauto, hiervoor 
is een bandbreedte 
gehanteerd. Data: 
analyse Advier.

Leeswijzer

Dit document is opgebouwd uit drie 
stappen.

Deel 1: Visie en Inspiratie geeft de 
achtergrondinformatie en de principes 
die aan de basis liggen van het concept 
buurthubs. Wat is een buurthub? Welke 
positieve effecten heeft een buurthub 
op de stad? Ook wordt er beschreven 
waarom er in Utrecht is gekozen om om 
aan buurthubs te gaan werken en aan 
welke beleidsstukken dit raakt. Er wordt 
een inkijkje gegeven in buurthub-projecten 
in het buitenland en welke lessen hieruit 
getrokken kunnen worden. 

Deel 2: Voordat je aan de slag gaat 
geeft een overzicht van wat er allemaal 
komt kijken bij het realiseren van een 
buurthub. Welke ingrediënten heb je in de 
voorraadkast nodig voordat je aan de slag 
kunt? Welk keukengerei heb je nodig? En 
welke kooktechnieken moet je beheersen? 
Aan bod komen de governance, flankerend 
beleid, branding en communicatie.

Deel 3: Het recept voor een geslaagde 
buurthub stap-voor-stap weer wat er 
allemaal geregeld, besloten en uitgevoerd 
moet worden om een buurthub te 
realiseren. Aan de slag! 

Veel kookplezier en  
eet smakelijk!
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Wat is een buurthub?

Er zijn wereldwijd in diverse steden buurthubs 
gerealiseerd en in voorbereiding. Iedere stad 
legt zijn eigen accenten. Dat levert veel inspiratie 
en inzichten in de succes- en faalfactoren op. 
Gebaseerd op deze ervaringen is een beeld 
ontwikkeld over hoe de Utrechtse buurthub er uit 
kan zien. Dat beeld vormt het vertrekpunt voor dit 
kookboek.

De gemeente Utrecht definieert een buurthub als: 
“een fixeerpunt in de buurt dat een gecombineerd 
aanbod van verschillende soorten (deel)vervoer 
en aanvullende functies aanbiedt voor bewoners 
en daarmee een op- of overstappunt vormt voor 
een reis in het vervoersnetwerk van Utrecht”.

Het is in die zin een plek waar verschillende 
vervoersmiddelen elkaar ontmoeten. Maar de 
buurthub is meer dan een op- of overstappunt. 
Het is tevens een duidelijk herkenbare plek die 
mobiliteitsalternatieven voor de eigen auto op 
een logische en laagdrempelige wijze aanbiedt 
voor bewoners.  Een plek die tevens de buurt 
versterkt door extra voorzieningen aan te bieden 
die van meerwaarde zijn, zoals pakketkluizen, 
een kiosk of gratis wifi. Een plek die idealiter niet 
alleen prettig is om vanuit weg en naartoe te 
reizen, maar ook om kort te verblijven. Zo vormt 
de buurthub een fixeerpunt in de wijk: een plek 
waar bestaande en nieuwe mobiliteitsfuncties en 
aanvullende diensten zich gaan concentreren. 
Daarom is het van belang dat een buurthub 
op een strategische locatie staat in de buurt, 
het liefst op loopafstand van (kleine en grote) 
voorzieningen en verblijfsplaatsen. Een plek 

waar bewoners (en bezoekers) wellicht al 
gewend zijn dagelijks te komen. 

Het bijeenbrengen van de zuivere (deel)
mobiliteitsfuncties en andersoortige sociale 
en/of commerciële functies op één plek heeft 
verschillende voordelen. Bewoners die naar 
de buurthub komen voor de een kiosk, een 
speeltoestel of een pakketkluis komen in contact 
met de deelvoertuigen die ook op de hub 
staan. Andersom komen bewoners en andere 
gebruikers van de deelvoertuigen in aanraking 
met de andere voorzieningen op de hub. Zo 
kan de buurthub vanuit de synergie van functies 
uitgroeien tot een centraal punt in de buurt.

Positie van de buurthub in het
vervoersnetwerk

Op dit moment worden mobiliteitshubs een 
belangrijke toekomst toegedicht voor slimmer 
en duurzamer reizen (in stedelijk gebied) door 
alle experts in de mobiliteitswereld. Met de 
koepelterm ‘mobiliteitshubs’ worden knopen en 
plaatsen bedoeld in het vervoersnetwerk die 
elk een verschillende waarde hebben voor dat 
netwerk. In het geval van Utrecht zien we aan de 
ene kant van dit spectrum bijvoorbeeld de grote 
OV-terminal van Utrecht Centraal. Een enorme 
mobiliteitshub waar verschillende mobiliteits- 
en andersoortige (woon- en commerciële) 
functies samenkomen, die zowel grote stromen 
bewoners, forenzen en bezoekers bedient. Aan 
de andere kant van het spectrum positioneren 
we de buurthubs in dat vervoersnetwerk, die veel 
meer de lokale schaal van de buurt bedienen 
met bijbehorend (kleinschaliger) aanbod, maat 

en schaal, primair bedoeld voor de bewoner. 
Ondanks dat de buurthubs de focus hebben in 
dit kookboek dienen we ons te realiseren dat ze 
deel uitmaken van een groter netwerk van hubs.

gecombineerd met aanvullende diensten. Bij 
MaaS gaat het om de bytes: de digitale integratie 
van verschillende (deel)mobiliteitsdiensten 
via één platform voor de gebruiker, waarmee 
een reis kan worden gepland, geboekt en 
betaald. Buurthubs dragen bij aan een 
betere zichtbaarheid van deelmobiliteit in het 
straatbeeld en meer ruimtelijke efficiëntie door 
het concentreren van aanbod. MaaS draagt bij 
aan het vergroten van de toegankelijkheid en het 
gebruiksgemak.

Waarom buurthubs in Utrecht?

De basis van de buurthub wordt gevormd 
door het meer gebundeld aanbieden van een 
uitgebreid en laagdrempelig aanbod aan (deel)
vervoer en aanvullende functies voor primair 
bewoners. 

Het aanbod van slim en duurzaam vervoer 
binnen handbereik wordt daarmee vergroot en 
verbetert, waardoor het in toenemende mate een 
concurrent vormt voor een eigen auto.
Hierdoor verwachten wij dat op termijn een 
groeiende groep inwoners de (tweede) auto van 
de hand doet of besluit dat er geen eigen auto 
aangeschaft hoeft te worden. Los van dat dit 
bijdraagt aan het verminderen van autobezit, 
draagt het tevens bij aan het verminderen van de 
uitstoot. Buurthubs dragen bij aan een gezonde 
stad: gebruikers van deelmobiliteit kiezen 

In dit deel wordt de achtergrondinformatie van de buurthub beschreven. 
Eerst wordt het concept uitgelegd. Dan wordt de koppeling gemaakt 
met de situatie in de gemeente Utrecht: Waarom is er besloten om met 
buurthubs aan de slag te gaan en aan welk beleid raakt dit? Tenslotte 
kijken we naar buurthubconcepten in andere landen. Er worden een 
aantal principes (lessons learned) op een rij gezet die essentieel zijn voor 
het succesvol realiseren van een buurthub.

Toekomstvisie mobiliteitsnetwerk Utrecht 2040 
Bron routekaart buurthubs utrecht Advier/ SVP
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Buurthub Utrecht 2040 . Bron routekaart buurthubs utrecht Advier/ SVP

Mobiliteitshubs en dus ook buurthubs hebben 
een sterke synergie met de ontwikkeling van 
Mobility as a Service (MaaS) diensten. Beide 
ontwikkelingen ondersteunen slimmer en 
duurzamer reizen. Bij de ontwikkeling van 
buurthubs gaat het om de bricks: de fysieke 
integratie van het bundelen van (deel)mobiliteit, 
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minder vaak voor de auto en vaker voor gezonde 
vervoerwijzen als lopen en fietsen. Omdat er 
meer ruimte vrij komt voor groen, wordt de 
lucht schoner en worden bewoners gelukkiger. 
Met minder auto’s in de straat ontstaat er 
meer plek voor kinderen om buiten te spelen. 
Daarvoor is een strenger parkeerbeleid nodig 
(azijnmaatregel).

Het plaatsen van deelauto’s en buurtinitiatieven 
op een centrale plek als een buurthub kan 
tenslotte zorgen voor meer leefruimte. Ook zorgt 
de buurthub voor een vermindering van het 
aantal privéauto’s, omdat gebruikers op de lange 
termijn ervan afzien om een (tweede) auto aan te 
schaffen. Daardoor hoeven er uiteindelijk minder 

worden de mobiliteitsfuncties op een hub 
versterkt. Uit onderzoek van de Duitse stad 
Bremen blijkt dat buurthubs de lokale economie 
stimuleren, omdat gebruikers minder gauw 
met een auto naar elders gaan voor inkopen. 
Autodelers kopen 20% meer bij de lokale 
middenstand en 25% meer op de markt dan 
autobezitters. Onder autobezitters is daarentegen 
het aandeel dat naar grote winkelcentra rijdt 
driemaal zo hoog dan bij autodelers. Door 
synergie te zoeken met lokale ondernemers, kan 
deze wisselwerking worden versterkt. Dat kan 
door hubs, winkels en andere voorzieningen in 
elkaars nabijheid te realiseren. In Zwitserland 
zijn er succesvolle voorbeelden van winkelcentra 
waar deelauto’s worden gebruikt door mensen 
die spontaan grote inkopen doen die ze niet op 
de fiets of in de tram mee kunnen nemen naar 
huis. 

Utrechtse beleidskaders voor
buurthubs 

Buurthubs dragen bij aan de Utrechtse hoofdam-
bitie van ‘Gezond Stedelijk Leven voor Iedereen’ 
zoals opgenomen in de Ruimtelijke Strategie 
Utrecht en specifieker een aantal mobiliteitsambi-
ties die daaruit volgen. Onderstaand noemen we 
de belangrijkste beleidsdocumenten op mobiliteit 
die de kaders bieden voor de visievorming en 
ontwikkeling van buurthubs. 

Ten eerste is er recent een nieuw 
’Mobiliteitsplan 2040’ opgesteld. Dit plan speelt 
in op de verwachte groei van de bevolking met 
100.000 inwoners, maar heeft tegelijkertijd 
de ambitie om het autoverkeer niet te laten 
groeien (0%). Om te voorkomen dat wegen 
en openbare ruimte vollopen, wordt actie 
ondernomen. Wonen en voorzieningen moeten 
dichter bij elkaar komen, zodat de reis korter is 
en anders gemaakt kan worden. Ook wordt het 
overstappen tussen verschillende vormen OV 
en deelvervoer makkelijker gemaakt. Er wordt 
gestreefd naar het verminderen van het aantal 
benodigde parkeerplekken per inwoner. De 
mobiliteitshubs worden ingezet om aan deze 
doelen bij te dragen. Een buurthub leidt tot een 
lagere auto-afhankelijkheid van bewoners en 
draagt zo bij aan deze doelen. Ook kunnen 
buurt- of mobiliteitshubs bij OV-knooppunten 
het overstappen van het ene vervoermiddel op 
het andere zo laagdrempelig mogelijk maken. 
Zo zullen bezoekers van de stad in de toekomst 
aan de rand parkeren en zal bewonersparkeren 
meer op afstand komen. Daardoor kunnen 
woonstraten autoluwer worden en ontstaat er 
meer ruimte voor bijvoorbeeld groen. Buurten 
worden leefbaarder, groener en gezonder. 

In nieuwe en bestaande centrumgebieden (de 
A-zones, zie de afbeelding hieronder) staat de 
verblijfskwaliteit centraal. Voetgangers en fietsers 
staan voorop en de bereikbaarheid van auto’s is 
beperkt. In de binnenstad zullen op termijn ook 

auto’s op straat staan. De parkeerplekken die 
hierdoor vrijkomen, kunnen worden ingezet voor 
om de openbare ruimte van meer kwaliteit te 
voorzien, zoals vergroening. Ook op de hub zelf 
kan er ruimte gemaakt worden voor vergroening. 
Omdat er minder verharde oppervlakken nodig 
zijn voor parkeerplaatsen van privéauto’s, 
dragen buurthubs bij aan klimaatadaptatie. 
Essentieel voor het succes van dit alternatief 
voor de eigen auto en de mate waarin dit leidt tot 
ruimtebesparing, is dat het flankerende beleid dat 
autobezit ontmoedigt ook op orde is. Zo wordt er 
van twee kanten (honing en azijn) gewerkt aan 
de gewenste gedragsverandering.

Daarnaast kunnen buurthubs bijdragen aan 
het verminderen van vervoersarmoede 

en de toegankelijkheid van het (openbare) 
vervoersnetwerk bevorderen. Vervoersopties 
op de hub kunnen, afhankelijk van de mate van 
gebruik, goedkoper zijn dan het bezit en gebruik 
van een privéauto. Zo geven we mensen met een 
lager inkomen qua mobiliteit meer mogelijkheden 
om deel te nemen aan de samenleving. Zeker als 
dat bijvoorbeeld kan worden gecombineerd met 
de U-pas in Utrecht, waardoor deze doelgroepen 
met een korting gebruik kunnen maken van de 
buurthub. 
 
De buurthub is ultimo een ontmoetingspunt waar 
mobiliteit een centrale rol speelt. Bewoners en 
gebruikers komen elkaar hier tegen en dat kan 
het gevoel van sociale cohesie van de buurt 

versterken. Uit onderzoek blijkt bijvoorbeeld 
dat oogcontact tussen buurtbewoners bijdraagt 
aan een sterker gevoel van sociale veiligheid. 
De faciliteiten op de hub kunnen hieraan nog 
meer bijdragen, zoals speelvoorzieningen en 
bankjes, een afvalverzamelingspunt, maar ook 
pakketkluizen. Lokaal eigenaarschap, waarbij 
buurtbewoners samen (deel)voorzieningen op 
de hub realiseren, zijn een bijzondere vorm 
van buurtinitiatief die versterkend werkt voor de 
sociale cohesie. Daarnaast zie je steeds vaker 
dat buurtbewoners buurtbibliotheekjes beginnen. 
Dat versterkt het gevoel van ‘vriendelijkheid’ en 
kan leiden tot nieuwe contacten tussen buren.

Door buurthubs te situeren op plekken waar 
mensen reeds samenkomen en verblijven, 

Collage buurthub. Bron projectplannen buurthubs utrecht Advier/ SVP

Collage buurthub. Bron projectplannen buurthubs utrecht Advier/ SVP
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deelauto’s en zelfs deelfietsen worden geweerd. 
In de B-zone is wat meer ruimte voor de auto, 
terwijl er in zone C voldoende ruimte is.

De doelen van het Mobiliteitsplan zijn ambitieus 
en dat vraagt om minder (door nabijheid) en 
anders reizen dan voorheen. Buurthubs zijn een 
instrument om dat mogelijk te maken. Andersom 
is de kans van slagen van de buurthubs 
aanzienlijk groter door het invoeren van (nieuw) 
mobiliteitsbeleid dat het autobezit en -gebruik 
ontmoedigt. Het hangt nauw met elkaar samen.

In de Strategie Smart Mobility 2040 staan drie 
transities centraal: van passieve naar actieve 
mobiliteit, van bezit naar gebruik en van statisch 
naar dynamisch ruimtegebruik. Er wordt onder 
andere gestreefd naar het voorkomen van de 
groei van het autobezit, naar het stimuleren van 
voetgangers en fietsers en naar de versterking 
van het regionaal OV. Door buurthubs te creëren 
met daarop alternatieve mobiliteit die ook digitaal 
goed toegankelijk zijn, zullen bewoners de eigen 
auto vaker laten staan. Uit onderzoek blijkt dat 
het gebruik van een deelauto uiteindelijk leidt 
tot minder autobewegingen – er zullen dan 
meer reisbewegingen lopend of per fiets worden 

gemaakt. Het gebruik van deelvervoer zorgt 
er ook voor dat er minder privéauto’s worden 
gekocht of zelfs auto’s worden weggedaan. Door 
buurthubs te combineren met OV-aansluitingen, 
wordt ook het regionale OV-netwerk versterkt. 

Ook is een vergunningstelsel deelmobiliteit 
in de openbare ruimte vastgesteld. Per 
eind 2020 is een verbod opgenomen in de 
APV voor aanbieders om zonder vergunning 
deelvoertuigen (tweewielers) aan te bieden 
op plaatsen in de openbare ruimte. In ruil 
daarvoor worden via selectie vergunningen 
uitgegeven. Dit heeft als doel de behoefte aan 
meer deelmobiliteit op straat te faciliteren en 
tegelijkertijd de kwaliteit van de openbare ruimte 
te beheersen. Een buurthub kan daarmee 
een locatie zijn waar deze deelmobiliteit meer 
gebundeld wordt aangeboden om de druk op 
de openbare ruimte te beperken. Een nieuw 
samenwerkingsmodel voor deelauto’s is nog in 
de maak.

Tenslotte is recent de concept Parkeervisie 
2040 opgesteld. Hierin is onder andere 
opgenomen dat er meer mogelijkheden komen 
om bij bouwontwikkelingen het aantal te 

realiseren parkeernormen omlaag kan door 
de inzet van nieuwe mobiliteitsvormen zoals 
deelauto’s en deelhubs. Ook wordt er ingezet 
op P&R en Parkeren op Afstand en worden 
auto’s zoveel mogelijk verplaatst van de straat 
naar garages. Zo komt er meer openbare ruimte 
vrij voor kwaliteit. Dit houdt vaak ook in dat 
bewoners, forenzen en bezoekers verder moeten 
lopen naar hun auto. 

Om autobezit te ontmoedigen en het gebruik 
van deelmobiliteit te bevorderen, is een sterk 
parkeerbeleid nodig. Daar spelen factoren een 
rol zoals:

•	 het aantal parkeervergunningen per 
woning of bedrijf;

•	 differentiatie naar de eerste en  
tweede auto;

•	 tarieven van parkeervergunningen;

•	 aantal parkeerplaatsen in directe 
omgeving;

•	 uitbreiding van het gereguleerd parkeren. 

De aantrekkelijkheid en het gemak van hubs in 
combinatie met stevig parkeerbeleid vergroot 
de kans op gedragsverandering. Een goede 
combinatie van beide vergroot niet alleen het 
draagvlak bij bewoners, maar draagt ook bij aan 
politiek draagvlak voor deelmobiliteit.

De vervoerswijzen op de buurt- of deelhubs 
kunnen dan een alternatief zijn. Ook bij de 
invoering van gereguleerd parkeren in nieuwe 
gebieden kunnen buurthubs een mogelijk 
alternatief vormen voor de eigen auto om de 
invulling daarvan samen met bewoners vorm te 
geven.

Mobilitetisvisie 2040: A, B en C-zones in Utrecht

In de binnenstad dragen hubs aanvankelijk bij aan het opheffen van bewonersparkeerplaatsen. Op termijn 
verplaatsen deelauto’s naar hubs aan de rand van het centrum. Op de lange termijn is voor de (deel)fiets 
wellicht ook geen plek meer. Schets: René van Seumeren, gemeente Utrecht. 
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Een kijkje in andere keukens
Het concept van buurthubs wordt al op meerdere 
plekken binnen en buiten Nederland toegepast 
– in onder andere Bremen, Gent, Flensburg, 
Wenen, Minneapolis en Nijmegen. Er is 
gesproken met de vertegenwoordigers van de 
projecten in deze en andere plaatsen. De steden 
en de context verschillen van elkaar, waardoor 
iedere stad zijn visie op en eigen gerecht voor 
buurthubs creëert. Toch zijn er ook steeds 
overeenkomsten en hieronder vatten we de 
belangrijkste lessen samen. Ook worden er twee 
praktijkvoorbeelden uitgelicht. Door dit kookboek 
heen volgen er per thema praktische adviezen 
en komen tips van deskundigen aan bod vanuit 
de onderzochte projecten. Deze lessen worden 
ook uitgebreider beschreven in het separate 
document “Buurthubs: Inventarisatie en Analyse” 
dat voor dit project gemaakt is.

Lessons learned over buurthubs
Iedere buurthub is anders en voldoet aan andere 
behoeften. Om een buurthub te realiseren, 
wordt er dus naar de specifieke situatie van de 
gemeente en de buurt gekeken. Daarnaast zijn 
er principes die voor iedere buurthub gelden 
die onafhankelijk zijn van de context. Om het 
concept tot een succes te maken is het belangrijk 
dat ernaar gestreefd wordt om zoveel mogelijk 
aan deze principes te voldoen. Deze zes punten 
worden hieronder beschreven. 

1. Een buurthub doorbreekt de auto-
afhankelijkheid  
Uit onderzoek van buurthub-pionier Bremen 
blijkt dat een deelauto op een buurthub 16 
privéauto’s vervangt. Dat deze ‘car replacement 
factor’ zo hoog is, heeft wellicht te maken 
met het integrale beleid van de stad en het 
zorgvuldige planningsproces van hubs. Een hub 
is altijd onderdeel van de (herinrichting van de) 
leefomgeving. Door ruimtelijke problemen op te 
lossen zoals de oversteekbaarheid van straten 
of een te smal fietspad, verbetert de ontwikkeling 

van de hub de buurt voor iedereen. Ook voor wie 
geen deelvervoer gebruikt. Door samen met de 
buurt op te trekken, groeit het draagvlak en groeit 
de interesse voor deelmobiliteit.

2. Een buurthub kent maximaal 
gebruikersgemak  
De belangrijkste principes van 
gedragsverandering zijn eenvoud en gemak. 
Gebruikers moeten kunnen vertrouwen op 
de vuistregel dat ze op de buurthub zonder 
gedoe kunnen opstappen op het vervoermiddel 
dat ze willen. Technologische vereisten zoals 
interoperabiliteit tussen mobiliteitsdiensten 
(vanuit de MaaS-gedachte) ondersteunt dit doel.  
 
Gebruiksgemak gaat over meer dan over de 
beschikbaarheid van vervoermiddelen of een 
handige app. Het betekent ook dat er een goede 
fysieke informatievoorziening op en over de hub 
aanwezig is. Deze informatie is voor iedereen 
te begrijpen en is tevens toegankelijk voor 
mindervaliden.

3. Een buurthub is zichtbaar en herkenbaar  
Een uniforme branding draagt eraan bij 
dat iedereen bekend raakt met buurthubs. 
Naast gedragscampagnes is dit een van 
de belangrijkste factoren in het stimuleren 
van gebruik. Het plaatsen van bijvoorbeeld 
een herkenbare zuil, of ander passend 
straatmeubilair, met een eenzelfde logo, 
kleurstelling en vormtaal zorgt voor een 
uniforme uitstraling van de buurthub. Zo kan 
de gebruiker de ervaringen met één hub 
koppelen aan anderen en weet hij of zij dat er 
op deze plek alternatief vervoer te vinden is. 
Daarnaast zorgt het gebruik van een eenduidige 
en zichtbare vermarkting ervoor dat bewoners 
nieuwsgierig raken naar het concept als ze deze 
op meerdere plekken in de stad tegenkomen. 
Als de zichtbaarheid in de stad voldoende is, 
kunnen buurthubs in parkeergarages een goede 
aanvulling vormen.

Wayfinding op een mobipunt-zuil in Den Oever.
Foto: Advier

Am Dobben is een groot mobil.punkt in Bremen met o.a. 10 plaatsen voor deelauto’s, variërend van stadsauto’s 
tot busjes. De hub ligt naast een knooppunt van tramlijnen. Foto: Freie Hansestadt Bremen

Het mobilpunkt aan de Hollmansallmenningen in 
Bergen. Foto: Lars Ove Kvalbein
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4. Een buurthub heeft een gevarieerd aanbod  
Op een buurthub vind je één of meer vormen 
van deelvervoer. Desgewenst is er ruimte voor 
ander deelvervoer zoals scooters, fietsen en 
een bakfiets. Idealiter is er een OV-halte in de 
buurt en sluit de hub hier handig op aan. Als een 
buurthub naast mobiliteit andere functies biedt, 
ontstaat er een natuurlijk aantrekkingspunt in de 
wijk. Op de plekken waar traffic is of ontstaat, is 
de buurthub zichtbaar. Denk aan lokale winkels, 
horeca, pakketkluizen, bibliotheken en openbare 
boekenkasten.  
 
Met veel traffic naar de hub wordt het 
verzorgingsgebied van de hub groter. Dan zijn 
stallingsvoorzieningen voor bijvoorbeeld (privé)
fietsen erg belangrijk. Ook is er mogelijkheid 
voor een breder aanbod, zoals deelbusjes of 
verschillende typen deelauto’s. Zo is er voor 
iedere mobiliteitswens een specifiek aanbod, 
zodat steeds meer mensen worden overtuigd om 
hun privéauto te laten staan.

5. De buurthubs vormen samen een netwerk 
De buurthubs staan niet op zich. Een hubconcept 
werkt het beste als de hubs uiteindelijk een 
dekkend netwerk vormen. Er is een samenhang 
tussen de buurthubs en de grotere hubs in het 
vervoersnetwerk; gebruikers begrijpen dat de 
hubs bij elkaar horen en als ze bekend zijn met 
één locatie, zullen ze makkelijker bekend raken 
met een nieuwe locatie.  
 
Het heeft de voorkeur als een buurthub op het 
OV-netwerk kan worden aangesloten. Naast 
de mobiliteitsfunctie zijn bus- of tramhaltes al 
een centraal punt in de buurt die het logisch 
maakt om mensen bijeen te kunnen brengen. 
De aansluiting op het OV is echter niet altijd 
nodig of mogelijk. Zonder aansluiting op het 
OV kan de buurthub worden geplaatst bij 
een ander natuurlijk centraal punt, zoals een 
wijkwinkelcentrum, zorginstelling of op een nog 
kleinere schaal bij afvalverzamelingspunt in de 
buurt. Deze zijn al geplaatst op zo’n manier dat 
ze een groot bereik hebben.

6. Een buurthub vind je om de hoek  
Als de eigen auto voor de deur staat, dan is 
het belangrijk dat een alternatief vlakbij is. Hoe 
dichter bij de voordeur, hoe groter de kans 
dat mensen het gebruiken. Voor maximale 
effectiviteit staat er uiteindelijk vanaf elke 
voordeur binnen circa 300 meter een buurthub. 
Zo is er voor iedere inwoner een goed aanbod 
binnen handbereik – zelfs vaak dichterbij dan de 
bushalte. Is het aanbod niet meer beschikbaar, 
dan is er altijd een alternatief om de hoek. 
Dit sluit naadloos aan bij de ambitie van de 
‘10-minutenstad’.

Mobilpunkt in Neurenberg. 
Foto: Michael Mateika

Mobilpunkte in Bergen. Donkerblauw: gerealiseerd. 
Lichtblauw: gepland.

Een “mobilpünktchen” is een kleinschalige buurthub in de directe woonomgeving. In tegenstelling tot de grotere 
mobil.punkte is er geen OV-halte. Foto: Freie Hansestadt Bremen
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Praktijkvoorbeeld: Bremen

Bremen heeft in 2003 als eerste stad het buurthubconcept (daar mobilpünkte genoemd) 
ingevoerd, onder het motto “De straat is van iedereen” – en dus ook van bewoners die geen 
auto bezitten. Waar de openbare ruimte eerst gedomineerd werd door privéauto’s, wordt er 
met de buurthubs plaatsgemaakt voor groen. Onderzoek wees uit iedere deelauto op een 
buurthub 16 privéauto’s vervangt. Dat is concreet een besparing van 5.000 auto’s. Als hiervoor 
buurtgarages waren aangelegd, had dit al gauw een investering van honderd miljoen euro 
gevergd. Groene zones verhogen de leefkwaliteit, maar gaan ook wateroverlast tegen – erg 
belangrijk in het kader van klimaatadaptatie.  
 
Er wordt bij het aanleggen van hubs gefocust op de wijken rond het centrum met een hoge 
dichtheid, bij voorkeur locaties met particuliere én zakelijke gebruikers (mixed use). In 
de buitenwijken worden ook locaties gerealiseerd, maar vanwege de lage dichtheid is dit 
moeilijker. Er wordt een onderscheid gemaakt in kleine en grote mobilpünkte: de grote hubs 
zijn bij een OV-halte gesitueerd, de kleine liggen “dicht bij de voordeur” in de wijk. Hubs 
worden altijd in samenspraak met de buurt gerealiseerd. Dat vergroot het draagvlak en het 
gebruik. 
 
De ambitie is dat iedere inwoner op maximaal 300 meter vanaf de voordeur een buurthub 
vindt. Inmiddels zijn er meer dan 40 hubs gerealiseerd. De hubs worden zo ontwikkeld dat er 
ruimte is om de hub in de toekomst uit te breiden, mocht dat naar aanleiding van de vraag of 
nieuw beschikbare vervoersmiddelen nodig zijn.  
 
Vanwege de regelgeving is het in Bremen alleen mogelijk om deelmobiliteit aan te 
bieden op een hub. Voor het selecteren van aanbieders maakt Bremen gebruik van een 
“modified tendering procedure”. De stad vraagt welke aanbieders interesse hebben. Als er 
meerdere partijen zijn, dan kijkt men of de aanbieders dit onderling kunnen oplossen. Zo niet, 
dan volgt formele aanbesteding.​Daarnaast moeten de aanbieder kunnen aantonen dat ze 
gemiddeld 6 privéauto’s van straat halen per deelauto. 

Een “mobilpünktchen” in Bremen. Foto: SHARE-North
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Praktijkvoorbeeld: Minneapolis

“Met onze mobility hubs richten we ons op buurten met concentrated poverty. We 
willen inwoners betere toegang tot mobiliteit geven en we willen de buurten leuker 
maken. We gingen een dag op stap met daklozen om te ontdekken tegen wel-
ke praktische problemen zij aanlopen. Door corona is een experiment uitgesteld 
waarbij werklozen een jaar lang gratis toegang tot deelmobiliteit krijgen”.

Jasna Hadzic-Stanic, city of Minneapolis

De Amerikaanse stad Minneapolis begon in 2019 met het buurthubconcept. Er zijn al 25 
pilothubs gerealiseerd. De stad richt zich op sociale hubs. De stad, waar de black lives matter-
beweging ontstond, kent een groot contrast tussen arme en rijke buurten. De hubs zijn bedoeld 
om vervoersarmoede tegen te gaan, omdat niet iedereen een auto kan betalen, maar deze vaak 
wel nodig is om zich in en om de stad te verplaatsen en een baan te vinden. De hub is daarnaast 
ook nadrukkelijk bedoeld om andere sociale voorzieningen aan te bieden. De hubs worden 
steeds meer benaderd en ontworpen als een sociale plek: waar informatie kan worden verstrekt, 
waar mensen medicijnen of eten op kunnen halen of zelfs kunnen gaat stemmen. Er wordt 
nadruk gelegd op het maken van een mooie locatie (placemaking); er worden bankjes neergezet 
en er komen groenvoorzieningen.  
 
Omdat de hubs vooral in armere wijken worden geplaatst, is het een uitdaging om aanbieders 
te overtuigen om hun vervoersmiddelen op de hub te plaatsen. Deelaanbieders geven er 
de voorkeur aan om in rijkere buurten hun auto’s, fietsen of steps aan te bieden. Daarom 
worden er afspraken gemaakt met aanbieders dat er pas na plaatsing van een bepaald aantal 
vervoersmiddelen in een arme buurt meer in een rijke buurt mogen plaatsen. Dit systeem heeft 
er voor gezorgd dat de deelvervoersmiddelen beter over de stad zijn uitgespreid.  
 
Een uitdaging is om de hubs relevant te maken en te houden voor alle bewoners, niet alleen 
jonge hoogopgeleide gebruikers. Daarom wordt veel gepraat met buurtorganisaties om te weten 
te komen wat werkt en wat niet. De buurthubs zijn op die manier geen “one size fits all”, maar 
specifiek gericht op een bepaalde buurt of wijk.

Een “mobihub” in Minneapolis. Foto: City of Minneapolis
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Dit deel geeft je de praktische informatie voor de planvorming 
en realisatie van een buurthub. Ten eerste laten we zien welke 
ingrediënten er in de “voorraadkast” liggen om aan de buurthub toe 
te voegen: welke functionaliteiten zijn er mogelijk? Welk keukengerei 
moet je in huis hebben en welke kooktechnieken moet je beheersen? 
Daarna worden een aantal essentiële randvoorwaarden toegelicht: het 
beleid en de governance. Welke keuzes kun je hierin maken? Tenslotte 
worden een aantal adviezen gegeven op het gebied van communicatie 
en branding.

De voorraadkast: ingrediënten voor 
buurthubs 

Een buurthub is meer dan een verzamelpunt 
voor deelauto’s of een bushalte. Dit hoofdstuk 
geeft een aantal voorbeelden van welke 
functionaliteiten mogelijk zijn en elders al worden 
gebruikt. De functionaliteiten zijn in te delen in 
vier categorieën: 

-	 mobiliteit;

-	 praktische faciliteiten; 

-	 visuele, sociale en 
gemeenschapsfuncties; 

-	 informatievoorziening. 

Deze worden hieronder beschreven. 

Het mobiliteitsaanbod vormt de basis van 
de buurthub. Het gaat dan bijvoorbeeld om 
deelauto’s, deelfietsen of een aansluiting met 
het OV. Daarnaast zijn er nog een aantal andere 
soort faciliteiten mogelijk. 

Ten eerste de informatievoorziening. Het 
is belangrijk dat de buurthub zichtbaar en 
vindbaar is in de omgeving. Dit gaat bijvoorbeeld 
om een herkenningspunt als een zuil en om 
reisinformatie op de hub. Ook gaat oriëntatie 
over veilige looproutes naar de hub en de 
verblijfskwaliteit voor de gebruiker. Dit betekent 
dat de oriëntatiefaciliteiten niet altijd fysiek op 
de buurthub staan: het kan bijvoorbeeld ook 
gaan om deelsoftware waarmee gebruikers een 
voertuig kunnen boeken. 

 
 

Daarnaast zijn er faciliteiten zoals 
ticketmachines, wachtruimtes en verlichting, 
maar ook om zaken als een kiosk of een 
afneempunt van een lokale ondernemer. 

Tot slot zijn er de visuele, sociale en 
gemeenschapsfuncties. Dit zijn faciliteiten 
die niet alleen bijdragen aan het verblijfsgemak 
van de reiziger, maar ook aan de buurt zelf. 
Het gaat dan om zaken als een picknicktafel, 
een sporttoestel maar ook om bijvoorbeeld 
plantenbakken. 
 
In ieder van de categorieën zijn diensten te 
noemen. Omdat de buurthub afgestemd wordt 
op de behoeften van de buurt, is er geen 
uitputtende lijst van mogelijke functionaliteiten. 
Toch zijn er een aantal functies die vaak 
terugkomen. Hieronder wordt een zo uitgebreid 
mogelijke lijst van mogelijke functionaliteiten 
weergegeven. Deze lijst is niet uitputtend, maar 
dient als leidraad en inspiratie bij het indelen van 
een buurthub. De categorieën zijn naar rechts 
toe steeds minder mobiliteitsgericht en meer 
buurtgericht. 

Lessen uit buitenlandse projecten
•	 De basis van de buurthub bestaat qua mobiliteit in bijna alle steden uit één of meerdere 

deelauto’s. In Bremen en Neurenberg is er een gemixt aanbod van kleine auto’s, grote 
auto’s, stationwagons, caddy’s en busjes. Door dit aanbod hebben gebruikers keuze, iets 
wat autobezitters niet hebben. 

•	 Fietsparkeren is belangrijk voor gebruikers die verder moeten reizen naar de buurthub en 
vanaf daar een vervolgreis maken, bijvoorbeeld met de deelauto of het openbaar vervoer. 

•	 De combinatie met openbaar vervoer is belangrijk: de buurthub is de plek waar je toegang 
hebt tot alle vormen van vervoer.  

Vaak zijn er deelfietsen, bakfietsen en laadvoorzieningen voor elektrische auto’s (ene kant voor 
privéauto’s, andere kant voor deelauto’s). 

Mobiliteit
-Deelauto's (divers aanbod) 
-Deelbusjes 
-OV-halte 
-Halte collectief vervoer 
-Standplaats (zone)taxi 
-Deelfiets of e-bike 
-Deelbakfiets 
-Carpoolplaats 
-Fietsnietjes 
-Kinderwagens 
-Skelters 
-Steps 
-Segways 
-Rolstoelen, driewielfietsen, 
scootmobielpool 
-Aanhangers voor auto's en fietsen 
-Laadinfrastructuur privéauto’s, 
deelauto’s (roundtrip en free-
floating) en micromobiliteit  
-Laad- en losplek voor pakketkluis 
-Veilig oversteekpunt 
-Ruimtereservering voor 
toekomstige uitbreidingen

Informatie 

-Herkenningspunt 
met logo 
-Reisinformatie 
-Informatie over 
interessante punten 
in omgeving 
-Toeristische 
informatie 
-Community-
software (buurtapp) 
-integratie in MaaS 
platform

Faciliteiten
-Pakketkluis 
-Kiosk 
-Watertap 
-Afvalcontainers 
-Biovergister 
-Wachtruimte 
-Brievenbus 
-WiFi-hotspot 
-USB-laders 
-Kaartautomaten 
-Verlichting 
-Beveiliging 
-Zonnecollectoren 
-Toilet

Sociaal
-Bankjes 
-Picknicktafel 
-Buurtbibliotheek  
-Speeltoestel 
-Sporttoestel 
-Aanbiedplek 
ruildiensten 
-Groen, 
plantenbakken, 
grasdaken

Meer mobiliteitsgericht Meer buurtgericht



Lessen uit buitenlandse projecten
•	 Buurthubs zijn een planningsinstrument om auto-afhankelijkheid te 

doorbreken en het autobezit te laten afnemen. ​

•	 Met buurthubs maak je openbare ruimte vrij in de stad. Buurthubs zijn 
een instrument voor de “redesign of urban space”.

•	 Buurthubs zijn ook een ontmoetingsplek voor buurtbewoners.

•	 Buurthubs vormen een fixeerpunt in de wijk: bestaande en nieuwe (mobiliteits)
functies gaan zich op deze plek concentreren.

•	 Buurthubs vragen direct (openbare) ruimte, maar leiden niet per sé direct 
tot een afname van de parkeerdruk. Gedragsverandering kost tijd. Dat kan 
conflicten opleveren met autobezitters. In oude wijken heeft vaak maar een deel 
van de huishoudens een auto, maar deze auto’s nemen alle openbare ruimte 
(“curb space”) in beslag.

“Wij werken vooral samen met VVE’s, op plekken waar 
projectontwikkelaars hubs realiseren om het aantal 
parkeerplaatsen te realiseren. Hubs in de openbare ruimte zijn 
voor ons lastig, omdat gemeenten vooral aan het onderzoeken 
zijn en pilots willen”.

Tarik Fawzi, Hely

“In het lokale Klimapakt werken overheid en bedrijfsleven 
samen aan verduurzaming. Grote werkgevers hebben 
deelmobiliteit ingekocht zodat er deelauto’s konden worden 
geplaatst. Al snel waren er 700 MKB-bedrijven lid. Daarna 
volgen de inwoners. Hierdoor kan het aantal autodeelstations 
snel uitbreiden”.

Jördes Wüstermann, Stadt Flensburg
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Keukengerei
 
Om buurthubs te realiseren, is het belangrijk om 
het nodige keukengerei in huis te hebben: ten 
behoeve van het realiseren van een buurthub 
moeten het volgende gereedschap beschikbaar 
zijn:

-	 Data over (deel)mobiliteit op wijkniveau;

-	 Kennis over doelgroepen en 
buurtkenmerken;

-	 Kennis over thema’s als deelmobiliteit;

-	 Kennis over buurthubs alsook 
beschikbare lessen en gebruiksdata 
andere uit buurthubs.

-	 Kennis over (deel)mobiliteitsconcepten 
en de marktpartijen die deze diensten 
leveren;

-	 Betrokkenheid van beleidsteams, 
o.a. stedenbouw, mobiliteit, parkeren, 
gezondheid;

-	 Betrokkenheid van gebiedscoordinatoren 
en gebiedsteams.

Kooktechnieken 
 
Naast de fysieke hub, is het ook essentieel om 
de randvoorwaarden voor succes te bepalen en 
in te vullen. Het gaat hierbij ten eerste om A) het 
governancemodel van de hub – door wie worden 
de deelvoertuigen of andere functionaliteiten 
aangeboden, van wie zijn ze en wie mag ze 
gebruiken? 
Ten tweede bespreken we B) het flankerende 
beleidskader. Dit gaat over zaken als het 
parkeerbeleid of de manier waarop aanbieders 
vergunningen kunnen aanvragen voor 
deelvoertuigen of andere faciliteiten. 

Ten derde gaat dit hoofdstuk over C) de 
communicatie- en brandingstrategie die 
noodzakelijk is om de buurthubs meer 
bekendheid te geven onder de gebruikers en 
om weerstanden weg te nemen. Deze drie 
factoren – de keuze van het governancemodel, 
het maken van een beleidskader en het 
opstellen en uitvoeren van een communicatie- 
en brandingsstrategie – zijn onmisbaar voor het 
laten slagen van het buurthubproject. Ze worden 
hieronder beschreven.

Bij de governance en de financiering van hubs is 
de centrale vraag hoe het samenwerkingsmodel 
eruit ziet in het ontwikkelproces van een 
buurthub. We onderscheiden daarbij de volgende 
ontwikkelfasen: 

•	 Voorbereiding: planvorming, 
vergunningen, aanbesteding, ontwerp

•	 Realisatie: uitvoering en inrichting  
van hub

•	 Beheer & exploitatie: onderhoud, 
servicing, regie, etc,

Mogelijke actoren voor één of meerdere rollen 
in dit ontwikkelproces zijn de gemeente, 
een aanbieder van deelmobiliteit of -hubs, 
aanbieders van aanvullende diensten, bewoners, 
ondernemers, etc. Centrale vragen daarbij zijn:

1. Wie is of wordt de eigenaar van de 
buurthub?

2. Wie pakt welke rol in de verschillende 
ontwikkelingsfasen: de voorbereiding, de 
realisatie en het beheer & onderhoud.

3. Hoe werken de partijen samen?

Deze aspecten komen hieronder aan de orde.

A. GOVERNANCE & FINANCIERING
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1.	  Eigenaarschap

De locatie van de buurthub is sterk bepalend 
voor het eigenaarschap. We onderscheiden:

Locatie Eigenaar 
buurthub Rol overheid

Openbare ruimte Gemeente Eigenaar

Semi-openbare 
ruimte (publieke 
parkeergarages)

Gemeente Eigenaar (i.s.m.\ 
parkeerbeheer)

Semi-openbare 
ruimte 
(toegankelijke 
privéterreinen)

Particulier Participant

Private ruimte Particulier Participant

 

Toelichting:

De gemeente beheert de openbare ruimte. 
Dit impliceert dat de hub van de gemeente is. 
Diensten kunnen worden uitgevoerd door al 
dan niet commerciële exploitanten. Voor de 
exploitatie van diensten is het gemeentelijke 
inkoopbeleid van toepassing.

In het geval van particulier eigendom ligt 
het eigenaarschap bij de grondeigenaar. De 
gemeente kan betrokken zijn bij de ontwikkeling. 
Zo kunnen er expertise worden gedeeld, kan 
er worden aangesloten bij de branding van de 
buurthubs en kan de grondeigenaar aansluiten 
bij de inkoop van diensten, bijvoorbeeld als de 
gemeente dit voor meerdere hubs uitvraagt. 
De eigenaar kan echter zelf ook diensten 
inkopen, omdat hij niet gebonden is aan het 
overheidsbeleid.

2.	 Rollen en samenwerking

Voor buurthubs in eigendom van de gemeente 
werken we hieronder het samenwerkingsmodel 
uit. Daarbij gaan we uit van de volgende matrix:

Fase / Partij Bewoners Gemeente Exploi- 
tanten

Voorbereiding X X X

Realisatie X X X
Exploitatie en 
beheer X X X 

Hieronder wordt de matrix uitgewerkt.

Voorbereidingsfase
Het initiatief voor een buurthub kan afkomstig 
zijn vanuit de gemeente. Ook bewoners kunnen 
vragen om een buurthub. Wie het initiatief ook 
neemt, de gemeente heeft altijd een rol in het 
inrichten van de openbare ruimte. De rol van de 
gemeente en de inwoners kan variëren, al naar 
gelang het participatiemodel (zie ook bijlage 1).

Ook aanbieders uit de markt kunnen vragen om 
locaties in de openbare ruimte, bijvoorbeeld voor 
het exploiteren van deelvervoer, pakketkluizen 
of andere diensten. Deze vraag hoeft niet 
noodzakelijk betrekking te hebben op de 
buurthubs. Op buurthubs zoekt de gemeente 
marktpartijen die interesse hebben door 
middel van aanbesteding en/of worden reeds 
bestaande samenwerkingsmodellen gebruikt. 
Bijvoorbeeld de samenwerking met bestaande 
vergunninghouders voor deelmobiliteit indien 
de buurthub zich bevindt in de openbare 
ruimte in Utrecht. In de voorbereidingsfase 
kan de gemeente middels een (informele) 
marktconsultatie polsen of marktpartijen 
interesse hebben in het aanbieden van diensten, 
en wat vanuit de exploitanten belangrijke 
condities zijn. Uit zo’n consultatie kan ook 
blijken of er een positieve business case is, 
dan wel dat er vanuit de overheid moet worden 
bijgedragen (opstartsubsidie of afdekken van een 
onrendabele top). 

Steeds vaker richten bewoners (energie)
coöperaties op die deelvervoer aanbieden, vaak 
in besloten vorm. Ook hier kan de vraag ontstaan 
om deze diensten op een hub te bundelen. Dit 
vereist een iets andere benadering dan het 
zoeken van commerciële exploitanten. Hoe 
dan ook blijft de gemeente de eigenaar van de 
buurthub.

Voor hubs in de openbare ruimte maakt de 
gemeente een ontwerp. Gemeente en / of de 
marktpartijen vragen de benodigde vergunningen 
en verkeersbesluiten aan. Dit onderdeel komt 
verderop aan de orde.

Realisatiefase
De gemeente legt de fysieke infrastructuur 
aan: de ruimtelijke inrichting en de inpassing van 
de omgeving.

Voor het aanbrengen van de fysieke 
voorzieningen geldt dat dit afhangt van het 
exploitatiemodel. Voorbeelden:

-	 Abri’s worden gerealiseerd door het 
vervoerbedrijf;

-	 laadpalen worden geplaatst en 
geexploiteerd door een concessiehouder 
laadinfrastructuur in Utrecht of 
door de aanbieder van de (deel)
mobiliteitsdiensten zelf;

-	 De hubzuil wordt aangebracht door de 
gemeente;

-	 De buurtbibliotheek wordt aangebracht 
door bewoners.

Voor de diensten koopt de gemeente de 
diensten in. Dit kan per hub afzonderlijk worden 
gedaan, maar ook in één keer voor een groter 
aantal hubs. Wanneer het belangrijk is dat een 
bepaalde dienst door een vaste aanbieder wordt 
gedaan, dan kan de inkoop zelfs op stadsniveau 
gedaan worden voor alle (toekomstige) hus.  
Zo kan een gemeente bepalen dat er één 
exploitant is van stationbased deelfietsen, één 
leverancier is voor de fietsenrekken, of dat alle 
pakketkluizen van dezelfde exploitant moeten 
zijn. De gemeentelijke Atlas Straatmeubilair 
kan helpen bij het uniformeren van de typen 
straatmeubilair. 

Afhankelijk van het gekozen participatiemodel 
kan de gemeente inwoners betrekken bij het 
opstellen van programma van eisen en de 
selectie van partijen. Op die manier hebben 
bewoners (lees: toekomstige gebruikers) invloed 
op bijvoorbeeld het type deelauto’s. 

Of de gemeente biedt ruimte aan 
bewonerscoöperaties om lokale (deel)diensten 
uit te voeren vanaf de hub. In beide gevallen kan 
de gemeente hier criteria verbinden: zoals een 
minimaal aantal gebruikers, een minimale impact 
op het autobezit, of een bijdrage in de kosten 
voor het beheer van de buurthub.



Lessen uit buitenlandse projecten
•	 Wanneer de gemeente hubs wil ontwikkelen in de openbare ruimte, dan is de 

gemeente de logische initiator. ​ 

•	 In Wenen is het vervoerbedrijf de initiator. Daardoor zijn de hubs altijd gekoppeld 
aan OV-haltes. De hubs zijn een vervoerproduct en de koppeling met de 
samenleving ontbreekt. Deze constructie is niet aan te bevelen.​ 

•	 De aanbiedende markt moet worden geïnteresseerd voor de hubs. 
Om te bepalen welke partijen er toegelaten kunnen worden, dient de 
gemeente criteria op te stellen. Dat is ook zinvol voor deeldiensten de buiten de 
hubs een plek zoeken.​ 

•	 Voor marktpartijen is continuïteit belangrijk. Pilots en tijdelijke locaties zijn 
daardoor niet populair. 
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In bijlage 2 wordt aangegeven welke modellen er 
zijn voor het inkopen van diensten. 

Beheers- en exploitatiefase
De gemeente is als beheerder van de openbare 
ruimte verantwoordelijk voor het beheer van de 
buurthub, terwijl de exploitanten verantwoordelijk 
zijn voor het aanbieden van de diensten. Per aan 
te bieden dienst zal er variatie zijn: 

-	 De gemeente is verantwoordelijk voor het 
openbaar groen en schoonhouden van de 
locatie (al dan niet uitbesteed);

-	 De exploitanten zijn verantwoordelijk voor 
het uitbaten van deelvervoer en het zeer 
frequent delen van gebruiksdata met 
de gemeente, o.a. voor beleidsvorming, 
borgen kwaliteit openbare ruimte en 
evaluatie.;

-	 Bewoners zijn verantwoordelijk voor het 
beheer van de buurtbibliotheek.

De gemeente is verantwoordelijk voor het 
afhandelen van klachten met betrekking tot 
de fysieke inrichting en onderhoud van de 
buurthubs.

Financiering
Voor de financiering van de buurthubs hanteren 
we het volgende uitgangspunt:

1.	 De gemeente bekostigt de investeringen 
in de fysieke ruimte, de inrichting, 
bebording en markering, de ontwikkeling 
van stadsbrede branding en marketing 
van het aanbod van buurthubs, branding 
& signage en de marketing;

2.	 De exploitatie van het deelvervoer en 
aanvullende diensten (inclusief laadinfra), 
alsook de promotie van deze diensten 
op de hub wordt door marktpartijen en/
of bewoners bekostigd. wordt door 
marktpartijen en/of bewoners bekostigd.

3.	 De gemeente financiert de branding en 
stadsbrede campagnes. Marktpartijen en/
of bewoners zijn verantwoordelijk voor de 
promotie van hun eigen diensten per hub.

In andere woorden: het marktplein is van de 
overheid; de marktkramen van de handelaren. 

Van uitgangspunt 1 kan worden afgeweken bij 
buurthubs die niet in de openbare ruimte zijn 
gesitueerd. Daarnaast kan de business case 
van mobiliteitsdiensten op sommige plekken 
problematisch zijn, terwijl er een maatschappelijk 
belang is bij deze diensten.

Voor de realisatie van buurthubs is financiering 
nodig. Daar staat tegenover dat er veel kosten 
kunnen worden uitgespaard, omdat de vraag 
naar bewonersparkeren omlaag gaat. De 
kosten voor de aanleg van parkeerplaatsen 
en bijbehorende infrastructuur lopen snel in de 
miljoenen euro’s. In Bremen hadden autodelers 
samen 5.000 auto’s van de hand gedaan. Als 
daarvoor parkeervoorzieningen waren gebouwd, 
had dit al gauw 125 miljoen euro gekost, gesteld 
dat 1 parkeerplaats €25.000 kost.

benaderen de gemeente, die op dezelfde manier 
als in voorbeeld 1 een buurthub realiseert.  
Een buurtbewoner zocht al een poosje naar een 
plek voor een buurtbibliotheekje. Op de hub 
wordt hier ruimte voor gemaakt.

Voorbeeld 3:

In buurt Z willen de bewoners samen een 
autodeelsysteem opzetten, zodat er plek vrij 
komt in de straat. Samen met de gemeente 
wordt een plan opgesteld. De gemeente legt 
een hub aan, waar de deelauto’s komen 
staan. Er ontstaat een kans om ook een 
pakketkluis te realiseren. Die wordt geleverd en 
geëxploiteerd door een marktpartij. Op basis 
van het schetsplan van de bewoners realiseert 
de gemeente de herinrichting van de straat. De 
bewoners exploiteren de deelauto’s zelf. Met de 
gemeente worden afspraken vastgelegd over het 
groenbeheer: dat nemen de bewoners zelf ter 
hand.

Voorbeelden
De onderstaande voorbeelden verduidelijken het 
bovenstaande.

Voorbeeld 1:

De gemeente wil een buurthub realiseren in buurt 
X. De gemeente betrekt de omwonenden bij het 
vinden van de exacte locatie en polst aan welke 
diensten er behoefte is. Dienstenaanbieders 
met wie de gemeente een overeenkomst 
heeft, worden benaderd om diensten aan te 
bieden op de hub. De hub wordt aangelegd 
door de gemeente. Tegelijkertijd wordt de buurt 
kindvriendelijker gemaakt en legt de gemeente 
meer openbaar groen aan. De gemeente zorgt 
voor het onderhoud en beheer van de fysieke 
aspecten van de hub en beheert het groen.  
De aanbieders exploiteren de deelvoertuigen en 
de laadpalen.

Voorbeeld 2:

De bewoners van buurt Y zien dat er een hub 
is in buurt X en willen ook een buurthub. Ze 

DriveNow Carsharing Schiphol Airport. Foto: Advier



Lessen uit buitenlandse projecten
•	 Als de buurthub in de openbare ruimte staat, is de gemeente de eigenaar. De 

gemeente maakt dan een selectie van een of meer aanbieders die er mogen 
staan, door middel van tendering. De meeste steden hebben hiervoor een kader 
opgesteld of gebruiken een landelijk kader. 

•	 De meeste buurthubs staan in de openbare ruimte. In Bremen en Bergen zijn 
er ook buurthubs op privéterreinen. Die krijgen dezelfde uitstraling en dit wordt 
ondersteund door de stad.  

•	 Zorg dat je grip hebt op de beleidskaders (zie deel 2). De regelgeving is complex, 
omdat buurthubs cross-sectoraal zijn. Het gaat om bijvoorbeeld OV, parkeren of 
regelgeving rond de openbare ruimte en laadinfrastructuur. 

•	 In veel steden is ingezet op het verkrijgen van draagvlak bij politiek. Wanneer 
politici achter het concept staan, dan draagt dit bij aan het overwinnen van 
weerstand tegen bijvoorbeeld het opheffen van parkeerplaatsen. 

•	 Betrek bewoners bij de ontwikkeling van buurthubs en luister naar hun behoeften. 
Dat is belangrijk bij het omgaan met lokale weerstand.

Verschil in uitstraling tussen de eHubs in Nijmegen (links) en de 
mobil.statione in Offenburg (rechts, foto: eaalen)
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B. DE FLANKERENDEBELEIDSKADERS
Als de buurthub in de openbare ruimte 
stad staat, is de gemeente de eigenaar. 
De gemeente bepaalt dan welke partijen 
gebruik kunnen maken van de buurthub. Een 
buurthub combineert mobiliteitsdiensten met 
andere diensten. Voor de realisatie hebben 
projectmanagers dan ook te maken met 
een veelheid aan thema’s, beleidskaders en 
richtlijnen.

Daarnaast zijn de buurthubs gebaat bij een sterk 
parkeerbeleid: hoe moeilijker het parkeren is, hoe 
groter de vraag naar buurthubs.

Vanwege het grote aantal thema’s, beleidskaders 
en richtlijnen is er een groot risico dat er bij 
de realisatie kinken in de kabel komen, of dat 
processen lang gaan duren. Een sterk politiek 
commitment is hiervoor cruciaal. Dat kan het 
thema meer prioriteit geven. Dit commitment 
is ook belangrijk bij het omgaan met lokale 
weerstand, bijvoorbeeld rond het realiseren van 
voorzieningen in het straatbeeld, of het weghalen 
van parkeerplaatsen. Dit punt hangt nauw samen 

Thema Beleid Richtlijnen

Openbaar vervoer Vervoersplan (provincie/ 
vervoerder)

Aanleg haltevoorzieningen

Halte-informatie en wayfinding

Autodelen Beleidskader autodelen (in 
ontwikkeling)

Inrichting deelauto-standplaatsen en 
het gebruik van herkenbare iconen 
van deelmobiliteit

Taxi Taxibeleid Taxistandplaatsen

Gedeelde micromobiliteit: 
(bak)fietsen, scooters, steps Beleidskader deelmobiliteit Gebruik van de iconen van 

deelmobiliteit

Interoperabiliteit (MaaS) Onderdeel 
deelmobiliteitsbeleid

Parkeren Gemeentelijk parkeerbeleid Inrichten en opheffen van 
parkeerplaatsen

Inrichting openbare ruimte Handboek Openbare 
Ruimte, Agenda 22

Richtlijnen zoals  plaatsingsleidraad 
en inrichtingskader publieke 
laadinfrastructuur' 

Realisatie van voorzieningen 
als zuilen, fietstrommels, 
laadpalen, watertappunten, 
etc.

Stedenbouwkundig beleid Bestemmingsplan, welstand

met gedragscampagnes richting communicatie. 
Dit punt komt verderop aan de orde.

Een hub verdient een mooi en aantrekkelijk 
ontwerp, vergelijkbaar met een halte voor 
hoogwaardig openbaar vervoer. Daarmee 
worden de hubs het zichtbare icoon van de 
mobiliteitstransitie: van bezit naar gebruik. 
Een hub neemt ruimte in beslag en bestaat uit 
diverse ruimtelijke objecten. Een aantrekkelijk 
design versterkt de werking hiervan en draagt 
bij aan minder auto’s in de straat. En daarmee 
een fraaiere openbare ruimte. Het toevoegen 
van straatmeubilair, borden en zuilen ligt 
vaak gevoelig. Gelet op de ambitie om een 
netwerk van hubs stadsbreed uit te rollen, 
met een maaswijdte van ca. 300 meter, is 
het zinvol om dit zorgvuldig voor te bereiden. 
Hierbij is het belangrijk dat de zichtbaarheid en 
herkenbaarheid goed ingevuld wordt.

We noemen steeds de zuil als het icoon voor de 
hubs. Er zijn ook andere opties, zie de paragraaf 
over branding en communicatie.
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Een buurthub kan niet functioneren zonder 
gebruikers. Aangezien het voor veel mensen 
een nieuw concept is, is het erg belangrijk dat 
zij goed worden geïnformeerd en betrokken. 
Het is namelijk niet zo dat een goed ontworpen 
buurthub automatisch gebruikers aantrekt. 
Hieronder volgen de belangrijkste adviezen voor 
de gemeente Utrecht om voor de bekendheid, 
zichtbaarheid en daarmee bredere adoptie van 
het buurthubconcept te zorgen.

1. Let op de doelgroep en 
generatieverschillen 
Psycholoog Herman Konings voorspelt dat 
deelmobiliteit het beste aan zal slaan bij 
millennials, omdat zij vaak opgegroeid zijn 
met een deelmentaliteit met minder focus 
op materialisme. Bij babyboomers slaat 
milieuvriendelijk vervoer inmiddels goed aan. 
De generatie ertussen is vooral gericht op smart 
mobility. Ook onderscheidt hij (binnen generaties) 
de groepen ‘somewheres’ en ‘anywheres’. De 
eerste groep is vaak lager opgeleid en gebonden 
aan hun geboortestad. De tweede groep is 
hoger opgeleid en zit minder vast aan de plek 
waar ze wonen. Anywheres zijn makkelijker te 
overtuigen hun patronen te veranderen en zullen 
dus makkelijker overstappen op het gebruik 

C. BRANDING &
COMMUNICATIE

van buurthubs en deelmobiliteit. Beide groepen 
hebben hun eigen behoeftes en voorkeuren.  
 
Het is meestal eenvoudiger om deelmobiliteit te 
promoten onder millenials en anywheres. In de 
buurten waar deze groepen zich meer bevinden 
(bijvoorbeeld de binnenstad, Wittevrouwen, 
Leidsche Rijn), zullen buurthubs waarschijnlijk 
makkelijker gebruikers trekken dan in buurten 
waar dat minder is (bijvoorbeeld Kanaleneiland 
of Overvecht). Om een stadsdekkend netwerk 
te maken, en iedereen toegang te geven tot 
deelmobiliteit en de andere faciliteiten van de 
buurthub, is het echter ook nodig om in de 
laatstgenoemde buurten buurthubs op te zetten. 
Bij het plaatsen van een buurthub in deze 
buurten is het extra belangrijk om in kaart te 
brengen wat de buurt nodig heeft, bijvoorbeeld 
in overleg met gebiedscoördinatoren. Ook 
aanbieders hebben vaak een voorkeur voor 
buurten met een makkelijk te overtuigen 
doelgroep (met bijvoorbeeld hoogopgeleide 
inwoners met een hoger inkomen). Om deze 
aanbieders in de andere buurten te krijgen is 
vaak meer initiatief van de gemeente nodig. 
In Minneapolis is dit probleem bijvoorbeeld 
aangekaart door aanbieders te verplichten voor 
elke deelauto in de rijkere buurten ook een 
deelauto in de armere buurten te zetten. 

2. Realiseer een eenduidige 
branding en zorg voor een 
zorgvuldige ruimte-inpassing  
 
Het is essentieel dat hubs herkenbaar worden 
gemaakt als een element in een groter netwerk. 
Daar is een eenduidige branding voor nodig: 
een logo en beeldtaal die hetzelfde is op alle 
buurthubs. Dat zorgt ervoor dat gebruikers weten 
wat ze kunnen verwachten op een buurthub; ze 
weten waar ze moeten zijn om bijvoorbeeld een 
deelauto of ander alternatief vervoer te vinden. 
In Bremen worden bijvoorbeeld informatiezuilen 
met het “mobilpunkt”-logo beeldmerk gebruikt 
(zie afbeelding). De zuil en kleurstelling zijn 
hetzelfde voor alle buurthubs daar. De goede 
zichtbaarheid is een belangrijke reden voor de 
hoge bekendheid van autodelen in Bremen: 85% 
van de inwoners van de stad is er bekend mee.

Naast de herkenningsfunctie kunnen zuilen 
ook worden ingezet voor het bieden van 
informatie. Dat kan zowel offline als online, 
door het inzetten van digitale schermen. Zo 
kan er informatie worden aangeboden over wat 
een hub is, over de aanwezige diensten en de 
situering ervan. Overzichtelijke plattegrondjes 
over de voorzieningen op en nabij de hub helpen 

mensen bij het vinden van de weg. Dat kan extra 
nuttig zijn, wanneer het niet direct lukt om alle 
hubvoorzieningen te bundelen op één locatie. 
Als bijvoorbeeld de deelfietsen aan de overkant 
van de straat staan, dan kan de gebruiker 
met behulp van de informatie deze functies 
toch laagdrempelig vinden. Verrommeling 
wordt tegengegaan, omdat andersoortige 
richtingaanwijzers en bordjes overbodig worden.

Er zijn ook andere oplossingen mogelijk, zoals 
het integreren van de herkenningsfunctie 
in het straatmeubilair. In de kop van Noord-
Holland is hiervoor gebruik gemaakt van 
een 3D-geprint, volledig circulair ontwerp. 
Op basis hiervan worden momenteel andere 
vormen van hub-meubilair ontwikkeld. Een 
visueel aandachtspunt is de uniformiteit en 
beeldtaal van de verschillende voorzieningen, 
zoals haltevoorzieningen, fietsenstallingen, 
pakketkluizen, bankjes enzovoort. 

Ook de aanduiding van de verschillende 
vormen van mobiliteit vormt een aandachtspunt. 
Voor veel mobiliteitsvormen zijn er universele 
pictogrammen ontwikkeld. Voor deelmobiliteit 
worden er op diverse plekken eigen ontwerpen 
gemaakt, die in veel gevallen onduidelijk zijn. 

PARK PARK (2020) / Public City Architecture in Calgary, Canada 
Foto: Kokemor Studio

Mobipunt Wieringerwerf 
Foto: Advier
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Om dit probleem op te lossen, is er in 
het SHARE-North project een uniforme 
pictogrammenset voor deelmobiliteit ontwikkeld. 
Deze beeldmerken worden in steeds 
meer Europese steden gemeengoed. De 
pictogrammen zijn kosteloos te gebruiken, zijn 
volledig rechtenvrij en kunnen vrij aangepast 
worden.

Pictogrammenset deelmobiliteit van SHARE-North 
(www.share-north.eu)

Aandachtspunten bij het ontwikkelen van de 
branding:

1.	 De term hub is populair onder 
beleidsmakers. Op de tekentafel ontstaan 
veel varianten: buurthubs, deelhubs, 
wijkhubs, stadsrandhubs, regionale 
hubs, logistieke hubs, eHubs etc. Voor 
de branding is van belang dat het de 
doelgroep aanspreekt. Wellicht is het 
zinvoller om de naamgeving te koppelen 
aan de schaal van de voorziening. Zo 
spreekt Bremen over mobilpünkte en 
mobilpünktchen voor grote en kleine 
hubs.

2.	 Levert het woord hub voldoende 
herkenning op? Of ontstaat dat als de 
bekendheid toeneemt? Moet er in de 
naamgeving een duidelijke verwijzing zijn 
naar het woord mobiliteit? Wie nu op hub 
googlet, vindt vooral usb-hubs! 

3.	 Steek je nu veel energie in het 
ontwikkelen van een merknaam, terwijl 
er wellicht over enkele jaren Randstad-
breed iets wordt ontwikkeld, bijvoorbeeld 
in lijn met de R-net stijl? Of zelfs 
landelijk? Of maak je bijvoorbeeld gebruik 
van een reeds bestaande branding, zoals 
de mobipunten; Of bouw je verder op de 
reeds bestaande “deelhub-branding” in 
Utrecht?

 
3. Zet in op communicatie en 
marketing  
 
Ondersteun de ontwikkeling van buurthubs met 
een meerjarige, stadsbrede gedragscampagne. 
Het is belangrijk om een gemeentelijke website 
te realiseren met daarin publieksinformatie 
over de hubs. Daarop staat uitleg over wat 
een hub is en wat de gemeente ermee wil. De 
gebruiker kan de locaties van de hubs en het 
aanbod vinden en links naar de providers. De 
Udo-campagne is hiervan een goed voorbeeld 
(zie https://www.youtube.com/channel/
UCQbZlZqYnQ2gxGC6N08cDUw).  
 
De afgelopen decennia is het bezitten van een 
eigen auto iets waar veel mensen aan gewend 
zijn geraakt. Dit principe is diepgeworteld in onze 
saemenleving. Daarom vergt de omslag van bezit 
naar gebruik een flinke gedragsverandering. 

Daarom zijn gedragscampagnes cruciaal bij 
het realiseren van de gewenste transitie van 
bezit naar gebruik. Er zijn daarbij twee lagen te 
onderscheiden:  
 
1.Bekendheid van het concept buurthub en 
draagvlak  
2. Bekendheid en gebruik van de functies op de 
buurthub  
 
In beide lagen heeft de gemeente een belangrijke 
rol. In het laatste geval is samenwerking met de 
providers van belang. Deze providers hebben 
zelf middelen voor marketing. Maar het voert te 
ver om marktpartijen als enige boodschapper 
van de mobiliteitstransitie te laten fungeren. 
Hierin kunnen gemeente en providers samen 
optrekken.  Marketing moet integraal onderdeel 
van de aanpak zijn en werkt vooral als het 
meerjarig is, waarbij de boodschap kan worden 
herhaald en op verschillende plekken in de 
stad kan landen. De look & feel is goed te 
verbinden met de branding van de buurthubs. 
Het betrekken van bewoners en bedrijven is 
ook een vorm van marketing. Door er met de 
omgeving over te praten, ontstaat er interesse 
in het idee. Op plekken zonder deelaanbod 
kunnen bedrijven en organisaties een belangrijke 
rol spelen als launching customer. Met (groot)
gebruikscontracten kunnen zij een belangrijke 
bijdrage leveren aan de groei van het aanbod. 

De gemeente kan een rol spelen in het 
bijeenbrengen van stakeholders.

Doelgroepen

Uit eerder onderzoek door de gemeente Utrecht 
kwamen vier interessante doelgroepen naar 
voren voor autodelen (zie onderstaand schema).

4. Omgaan met weerstanden
Onbekend maakt onbemind. Het omgekeerde is 
ook waar: bekend maakt bemind. Er kan scepsis 
ontstaan tegen iets nieuws als een buurthub. 
Het is goed om hier rekening mee te houden. 
Wanneer de eerste hubs een succes zijn en dit 
wordt bekend in de stad, dan zal deze weerstand 
verminderen. Inzicht in de effecten van de 
Utrechtse buurthubs is daarbij een goed middel. 

In buurten waar hubs worden gerealiseerd kan 
weerstand ontstaan tegen de komst van de 
buurthub en het opheffen van parkeerplaatsen. 
Het betrekken van bewoners bij de opzet van 
de hub en de exacte situering kan helpen om 
weerstanden te verminderen en om de interesse 
in de hub te vergroten. Laat mensen ten slotte 
wennen aan het geheel en dag ze uit om de 
voorzieningen op de hub uit te proberen.

Tot slot kan het nuttig zijn om een 
weerstandstrategie op te stellen die specifiek 
gericht is op het omgaan met verschillende typen 
weerstand.



HET RECEPT VOOR

03Als je alle ingrediënten in huis hebt, is het tijd om de keuken in te 
gaan en te beginnen met de bereiding. Het onderstaande recept laat 
zien wat je moet doen om een buurthub te realiseren. Het vertrekpunt 
is dat je een buurt hebt waar je aan de slag wilt. Het kan zijn dat er een 
opgave in een buurt speelt waarbij een hub een passende oplossing 
biedt. Ook is het mogelijk dat buurtbewoners vragen om een hub.

EEN GESLAAGDE BUURTHUB

Iedere buurthub is uniek. Neem daarom de 
ruimte om te variëren met de ingrediënten en 
voeg naar eigen smaak zout en peper toe. 
Naast het basisrecept zijn er diverse varianten 
opgenomen.

Lessons to Learn
Uit de ervaringen van elders met buurthubs is veel te leren, wat helpt bij het realiseren 
van succes. Tegelijkertijd gaan de ontwikkelingen snel en zijn er nog veel vragen 
waarvoor we de antwoorden pas gaan ontdekken als we echt aan de slag gaan. De 
belangrijkste lessons to learn zijn momenteel:

1.	 Kies je voor een functionele buurthub met deelvervoer nabij een ov-halte? 
Of maak je er een aantrekkelijke plek van, met hoge verblijfskwaliteit en veel 
aanvullende functionaliteiten?

2.	 Moet alle deelmobiliteit in de buurt op een hub komen? Het realiseren van een 
buurthub vergt een zorgvuldige aanpak, terwijl deelmobiliteit zich heel snel en 
gefragmenteerd ontwikkelt. 

Noot: de projectstart is afhankelijk van de initiatiefnemer: de gemeente of de buurt. In het laatste geval is de 
start bij punt 4 (participatie).

Hoe pas je een buurthub stedenbouwkundig in de openbare ruimte in? Hoe vind je de balans 
tussen zichtbaarheid en herkenbaarheid en een mooi en rustig straatbeeld?

Zet je aanvankelijk in op een tijdelijke inrichting van buurthubs? Of ontwikkel je ‘permanente 
hubs’ met een vooraf ontwikkelde look & feel?

Kun je hubvoorzieningen in parkeergarages realiseren? De zichtbaarheid van hubs (incl. 
wayfinding) is dan een belangrijke succesvoorwaarde, en in een garage is de hub vaak niet 
zichtbaar vanaf de straat.

Wat is de ideale loopafstand naar een buurthub voor bewoners? Maximaal 300 meter vanaf een 
voordeur is nu het uitgangspunt, maar deze schatting kan worden bijgesteld aan de hand van 
ervaring. 

Door in de genoemde pilots ervaring op te doen met de buurthubs, kan inzicht worden verkregen 
in deze vraagstukken.

1. Start
“We zijn in 2016 begonnen met 8 mobilpünkte. 
In 2019 zijn er 20 locaties bijgekomen. 5 locaties 
kwamen toen naar voren vanuit een online 
bevraging. Het draagvlak bij de inwoners en bij 
de politiek is groot”.

Andrea Meier, Stadt Nürnberg 

Er ontstaat interesse om in een bepaalde buurt 
een hub te realiseren. Die interesse kan op 
diverse plekken ontstaan, zoals:

-	 Vanuit een specifiek beleidsdoel zoals ov-
bereikbaarheid of gezondheid wordt een 
buurthub als oplossing gezien (top-down);

-	 In de dialoog tussen gemeente en 
bewoners wordt een buurthub als 
oplossing aangeboden voor problemen 
zoals een hoge parkeerdruk of andere 
opgaven in de buurt (co-creatie);

-	 Bewoners willen een buurthub en nemen 
initiatief (bottom-up).

Het is mogelijk om losse buurthubs te realiseren. 
Ook is het mogelijk om tegelijkertijd meerdere 
buurthubs in de stad te realiseren. Bijvoorbeeld 
op basis van een jaarlijkse begroting voor de 
uitbouw van het netwerk.

Leg de aanpak vast in een projectplan.

2. Bepaal het doel van de hub
“Bij de realisatie van mobilpünkte 
doen we eigenlijk niets anders dan 
planningsfouten uit de jaren ‘70 te 
herstellen”.

Rebecca Karbaumer, Freie Hansestadt 
Bremen

Het hoofddoel van de buurthubs is het verlagen 
van de afhankelijkheid van de privéauto door 
het aanbieden van een slimmer en duurzamer 
alternatief in de buurt. Dit beleidsdoel vormt het 
vertrekpunt voor de invulling van de buurthubs. 
Daarnaast kan de gemeente voor de buurt 
specifieke additionele doelen hebben. Per buurt 
en per hub kunnen de accenten anders liggen. 
Het is belangrijk dat de gemeente duidelijk heeft 
hoe de buurthub aansluit op de eigen doelen. In 
het participatietraject kan blijken dat bewoners 
aanvullende doelen hebben.

Bij het realiseren van de eerste 4 pilots is 
gekozen voor de volgende accenten. In 
het document Projectplannen wordt meer 
beschreven over de pilots, hun locaties en de 
bijbehorende onderzoeksvragen.

1.	 Buurthub als alternatief voor de tweede 
auto in niet-gereguleerde gebieden;

2.	 Bijdrage buurthubs aan de ketenreis; 

1 Start  
2 Bepaal het doel van de hub  
3 Verken de context  
4 Participatie              
5 Bepaal de locatie  
6 Kies de ingrediënten  
7 Maak een ontwerp  
8 Selecteer providers  
9 Vergunningaanvraag en realisatie  

10 Evalueer  
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3.	 Inclusie: iedereen kan meedoen aan de 
samenleving, ook mensen met een lage 
sociaal-economische status;

4.	 Inpassing van buurthubsin de historische 
binnenstad met hoogwaardige openbare 
ruimte.

Kijk daarbij goed naar het verzorgingsgebied 
van de hub. Wanneer er om de 300 meter een 
buurthub te vinden is in Utrecht, dan is het 
verzorgingsgebied ongeveer een cirkel van 300 
meter rondom de hubs. In de praktijk zullen 
er naast kleine buurthubs ook grotere hubs 
ontstaan, bijvoorbeeld bij ov-knooppunten. 
Deze hubs zullen een groter verzorgingsgebied 
kennen. Het verzorgingsgebied kan uiteindelijk 
per functie op de hub verschillen.  

3. Verken de context 
A. Breng de context van de buurt in beeld. 

Doe dat aan de hand van een gebiedsprofiel. 
Een gebiedsprofiel bestaat uit een blend 
van verschillende aspecten met twee 
hoofdelementen: de ruimtelijke karakteristiek en 
de mensen die er wonen (en werken). 

Het gebiedsprofiel bestaat uit vijf 
locatievariabelen. Niet alle variabelen zijn 
altijd van toepassing. Ook het belang van 
de afzonderlijke variabele zal per situatie 
wisselen. De bijlage bevat een overzicht van alle 

variabelen. 
B. Koppel het gebiedsprofiel aan het doel van 
de buurthub

Het is bijvoorbeeld logisch om je in een compacte 
wijk met veel gezinnen en veel (tweede) 
auto’s te richten op het vergroenen van de 
fysieke leefomgeving en het verbeteren van de 
verkeersveiligheid. Zo ontstaan er waarschijnlijk 
meer fijne verblijfsplekken waardoor de sociale 
cohesie zal worden vergroot.

Mogelijke doelen zijn:

1.	 Verlagen auto-afhankelijkheid om:

a.	 Het autobezit te verlagen en 
ruimte te creëren voor andere 
functies

b.	 Gezondheid van mensen en 
bewegen te stimuleren

2.	 Fysieke leefomgeving en leefmilieu 
vergroenen:

a.	 Gezonde omgeving

b.	 Klimaatadaptatie

3.	 Lokale economie versterken

4.	 Empowerment: vervoersarmoede 
tegengaan: mobiliteit voor iedereen

5.	 Sociale cohesie versterken

C. Ontdek wat er in de buurt speelt 

Het is belangrijk om aan te sluiten op de 
bestaande dynamiek in de buurt en aan te 
sluiten op de zaken die er al spelen in de wijk. 
De gebiedscoördinator heeft hier een goed beeld 
van en weet waar de gevoeligheden liggen. Stem 
daarom af met de gebiedscoördinator. Op basis 
van dit gesprek breng je de koppelkansen met 
andere thema’s in beeld.

Interessante koppelkansen zijn:

-	 herinrichting van de straat

-	 meer ruimte creëren voor lopen en fietsen

-	 verwijderen van parkeerplaatsen

-	 betere oversteekbaarheid

-	 realisatie van laadpalen

-	 klimaatadaptatie

-	 meer plek voor ontmoetingen.

Denk na hoe de buurt beter wordt van de 
buurthub. Dit gaat verder dan alleen de 
gebruikers van de deelmobiliteit en de andere 
voorzieningen op de hub zelf. 

D. Verken beleidskaders en wettelijke 
regelingen

Breng in beeld welke kaders en regelingen er 
van belang zijn. Zie hiervoor de checklist in deel 
2. Er kunnen ook locatiespecifieke kaders een rol 
spelen, zoals het beschermde stadsgezicht in de 
binnenstad.

4. Participatie van buurtbewoners 
en stakeholders
“Vraag stakeholders en inwoners naar 
suggesties. Neem ze serieus. Wees flexibel en 
neem hun bezwaren in overweging”.

Rebecca Karbaumer, Freie Hansestadt 
Bremen

Het betrekken van bewoners en partijen is 
cruciaal voor het realiseren van een buurthub 
en voor het aansluiten van de buurthub op de 
behoeften in de omgeving. Participatie kan 
plaatsvinden op twee niveaus:

1. Participatie helpt om draagvlak te krijgen en 
weerstanden weg te nemen. Vraag bewoners 
wat zij willen op een hub. Praat in termen van 
opties, niet over vereisten. Zoek steun bij soms 
onverwachte partijen: voor de brandweer en de 
vuilnisdienst kunnen de buurt niet in als krappe 
straten vol staan met auto’s. Zoek steun bij de 
politiek en bij beleidsafdelingen, denk bijv. aan 
klimaatadaptatie. Bij het herinrichten van de 
woonomgeving komen veel stakeholders kijken. 
Maak er een open planproces van. Participatie is 
onderdeel van de marketing: je kunt bewoners en 
bedrijven interesseren in het concept. Organiseer 
‘vraag’, door bedrijven als ‘premium member’ lid 
te maken, bijv. via een netwerk rond klimaat of 
mobiliteitsmanagement.

2. Bij een buurthub gaat het om de sociale 
context. Je doet het voor de buurt en daarom 
zijn participatie en inclusie cruciaal. Ook voor het 
ontwikkelen van draagvlak. Maak een buurthub 
iets van de buurt. Ontwikkel het samen als een 

De hoofdelementen van een gebiedsprofiel

De vijf variabelen van ieder gebiedsprofiel
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middel om de buurt leuker te maken. Wat is 
de beste plek? Welke functies zijn nodig? En 
hoe creëer je synergie tussen functies? Dat 
zijn vragen waar bewoners, gebiedsmanagers 
of andere stakeholders antwoord op kunnen 
geven. Participatie is van belang om samen met 
doelgroepen en het maatschappelijk middenveld 
een aanbod te organiseren dat aansluit op 
de behoeften en randvoorwaarden van de 
bewoners.

In buurten waar al voorzieningen rond 
deelmobiliteit zijn, zal de nadruk op het eerste 
punt liggen. In andere buurten begint de 
participatie met een gesprek over de manier 
waarop een buurthub bijdraagt aan het oplossen 
van knelpunten in de buurt en het creëren 
van een positieve mindset. De Utrechtse 
participatieleidraad helpt bij het bepalen van 
de manier waarop de participatie kan worden 
vormgegeven.

Verken met bewoners en bedrijven uit de buurt:

-	 welke behoeften er leven

-	 wat de meest geschikte plek is 

-	 aan welk mobiliteitsaanbod en 
voorzieningen er behoefte is (en welke 
niet).

Maak gebruik van de participatieleidraad ‘Samen 
stad maken op de Utrechtse manier’ (zie bijlage 
1), met daarin de volgende hoofdstappen:

Dat het betrekken van bewoners en stakeholders een complex proces is, blijkt uit bijgevoegd schema 
uit Bremen.

5. Bepaal de locatie
“Autodelen groeit organisch. In de centrale stad 
is de potentie het hoogst en is het netwerk heel 
dens. In de buitenwijken is actieve stimilering 
nodig, soms met een opstartsubsidie”. 

Stefaan Claeysens, stad Gent

Waar in de buurt kun je het beste de buurthub 
realiseren? Ga hierover in gesprek met de 
gebiedscoördinator en bewoners. Belangrijke 
aspecten zijn:

-	 Positie binnen het groeiende netwerk van 
buurthubs

-	 Voldoende ruimte 

-	 Ruimte voor toekomstige uitbreiding 

-	 Zichtbaarheid van de hub vanaf de 
openbare weg

-	 Situering nabij een straathoek

-	 Aansluiting op openbaar vervoer 

-	 Aansluiting op fiets- en looproutes 

-	 Reeds aanwezige voorzieningen 
in de buurt, van winkelcentrum tot 
ondergrondse afvalcontainer

-	 Koppeling aan natuurlijke 
ontmoetingspunten in de buurt

-	 Voldoende potentiële gebruikers in de 
nabijheid

-	 Mogelijke mix tussen particuliere en 
zakelijke gebruikers (sterkere business 
case)

-	 Praktische zaken, zoals de mogelijkheden 
voor laadinfrastructuur

-	 Opstelruimte voor laden en lossen, 
bijvoorbeeld t.b.v. een pakketkluis

-	 Sociale veiligheid en verlichting

-	 Toegankelijkheid voor minder validen, 
kinderwagens etc.

-	 Plaats geen voorzieningen onder 
bomen, i.v.m. risico van besmeuring 
met vogelpoep en boomwortels bij 
ondergrondse infrastructuur.

Stap 0 Inzichtelijk maken van beïnvloedingsruimte, financiële kaders en beschikbare capaciteit

Stap 1 Inclusieve krachtenveldanalyse en omgevingsanalyse 

Stap 2 Kiezen tussen drie participatieniveau(s): raadplegen, adviseren en cocreëren. Informeren is 
geen participatie en moet sowieso gebeuren.

Stap 3 Formuleren participatieaanpak en gaandeweg bijstellen als nodig 

Stap 4 Planning maken en bijstellen als nodig

Stap 5 Inzetten passende mix van communicatie- en participatie middelen en -methoden 

Stap 6 Terugkoppelen, feedback ontvangen, reflecteren, evalueren en leren (ook tussentijds) 

Praktische tips uit Bremen voor het 
verkrijgen van (politieke) steun

•	 Neem iedereen serieus

•	 Vraag naar ideeën en suggesties

•	 Koppel maatregelen aan de lokale 
context

•	 Wees flexibel

•	 Luister naar zorgen en 
aandachtspunten

•	 Zegt nooit dat iets niet kan, maar stel 
alternatieven voor

•	 Wees transparant en eerlijk

•	 Vertel een verhaal

•	 Wees positief: begin en eindig ieder 
gesprek met een glimlach

•	 Herinner mensen eraan dat besluiten 
zijn gebaseerd op hun ideeën

•	 Betrek de pers. Als je hen kunt 
overtuigen, kun je het publiek 
overtuigen.

Afdeling
verkeer

Politie
en

brandweer

Gebieds-
manager en

wijkraad
Bewoners

Parkeer-
bedrijf

Ministerie
voor interne

zaken
Providers

Buurthub
coördinator

Andere publieke 
instellingnen

Ruimtelijke planning

Project-ontwikkelaar

Bouw-authoriteit

Belangrijkste Stakeholders in Bremen
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Een buurthub kan worden gesitueerd in de 
openbare ruimte, de semi-openbare ruimte en 
in besloten gebied. Het type locatie is mede 
bepalend voor het governancemodel (zie deel 2) 
selecteer providers).

Hubfuncties in parkeergarages en ondergrondse 
stallingen zijn minder goed zichtbaar. 
Bovendien kunnen parkeergarages een gevoel 
van onveiligheid opwekken. Kies daarom 
waar mogelijk voor zichtbare plekken in de 
buitenruimte. Als dat niet mogelijk is, is extra 
aandacht voor wayfinding cruciaal. Want 
wat je niet ziet, dat is er niet. MaaS-apps 
kunnen overigens bijdragen aan een betere 
vindbaarheid.

Situeer een hub bij voorkeur niet midden in een 
woonstraat. Wanneer op termijn de woonstraat 
autoluw wordt, is het handiger om de hub aan het 
begin of eind van de straat te situeren.

In de toekomst kunnen bestaande functies 
groeien. Denk bijvoorbeeld aan een uitbreiding 
van het aantal deelauto’s. Ook kunnen er nieuwe 
functies worden toegevoegd. Kies daarom de 
locatie zodanig dat er ruimte is voor uitbreiding.

6. Kies de ingrediënten 
Welke faciliteiten de buurthub heeft, is afhankelijk 
van de beschikbare ruimte, wensen uit de buurt 
en de business case van de providers. Naast een 
beperkt aantal essentiële basisingrediënten is er 
demogelijkheid om naar smaak te variëren. 
Basisingrediënten zijn:

•	 Herkenningspunt met hublogo

•	 Informatie

•	 Wifi

•	 Een of meerdere modaliteiten van 
deelmobiliteit

Basisingrediënten gebruik je altijd, tenzij er 
overduidelijke redenen zijn om hiervan af te 
wijken of er allergische reacties optreden.

Aanvullende ingrediënten zijn te kiezen uit 
de lijst in deel 2 van dit document, onder De 
voorraadkast: ingrediënten voor buurthubs. 

Maar wanneer kies je welke functie? Enkele 
algemene opmerkingen hierover:

-	 Het aanbod aan deelmobiliteit moet 
aansluiten op de behoeften van de 
doelgroep. Mensen die weinig status 
ontlenen aan een auto, nemen genoegen 
met een eenvoudig model deelauto. Voor 
wie gevoeliger is voor status, zijn er meer 
premium modellen nodig. In een gebied 
dat sterk in ontwikkeling is, is er meer 
vraag naar (verhuis)busjes.

-	 Behoeften vanuit de buurt en andere 
gebruikers spelen een belangrijke rol.

-	 De behoefte aan ‘netwerk’ is belangrijk 
voor bepaalde voorzieningen als 
brievenbussen moeten in een bepaalde 
mate moeten Denk aan brievenbussen, 
die in een bepaalde afstand vanaf de 
woning bereikbaar moeten zijn.

-	 Verzoeken vanuit providers: zijn er 
aanbieders die interesse hebben in het 
aanbieden van diensten in de betreffende 
buurt?

-	 Haalbaarheid:is er een business case? 
Dit kan blijken uit een marktconsultatie of 
een concrete uitvraag. Zo nee, hoe dan 
wel en wat is dan rol van gemeente? Dit 
kan vragen om een samenspel met de 
aanbiedende markt. 

Specifiek voor deelmobiliteit is de volgende tabel 
behulpzaam .

Type locatie Functies           
deelmobiliteit

Herkomstlocatie 
(buurt/wijk)

(bewoners)

1. First mile

2. Hele reis 
    (heen en weer)

Overstaplocatie 3. Last mile

Gemengd 1, 2 en 3

Noot: de relatie van het aanbieden van 
deelauto’s bij lokale bus- en tramhaltes is 
veelzijdig. Het gaat daarbij niet zozeer om het 
bieden van natransport. Deze functie zal vooral 
bij treinstations een rol spelen. Je gaat niet eerst 
met de stadsbus naar een bepaalde wijk om 
voor het laatste stukje een deelauto te pakken. 
Wel kan het stadsvervoer een rol spelen bij het 
ophalen van een deelauto die iets verder weg 
staat. Dit kan spelen als er verder weg een 

ruimer assortiment is, of als de deelauto’s in de 
eigen buurt in gebruik zijn. Maar de belangrijkste 
relatie is de synergie voor de gebruiker: op de 
buurthub vind je alle vormen van vervoer die het 
mogelijk maken om duurzaam te reizen. Je gaat 
naar de buurthub en je ervaart keuzevrijheid: 
er zijn verschillende opties beschikbaar. De 
gebruiker kiest datgene wat hem op dat moment 
het beste schikt.
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Mobiliteit
-Deelauto's (divers aanbod) 
-Deelbusjes 
-OV-halte 
-Halte collectief vervoer 
-Standplaats (zone)taxi 
-Deelfiets of e-bike 
-Deelbakfiets 
-Carpoolplaats 
-Fietsnietjes 
-Kinderwagens 
-Skelters 
-Steps 
-Segways 
-Rolstoelen, driewielfietsen, 
scootmobielpool 
-Aanhangers voor auto's en fietsen 
-Laadinfrastructuur privéauto’s, 
deelauto’s (roundtrip en free-
floating) en micromobiliteit  
-Laad- en losplek voor pakketkluis 
-Veilig oversteekpunt 
-Ruimtereservering voor 
toekomstige uitbreidingen

Informatie 

-Herkenningspunt 
met logo 
-Reisinformatie 
-Informatie over 
interessante punten 
in omgeving 
-Toeristische 
informatie 
-Community-
software (buurtapp) 
-Deelsoftware 
(MaaS)

Faciliteiten
-Pakketkluis 
-Kiosk 
-Watertap 
-Afvalcontainers 
-Biovergister 
-Wachtruimte 
-Brievenbus 
-WiFi-hotspot 
-USB-laders 
-Kaartautomaten 
-Verlichting 
-Beveiliging 
-Zonnecollectoren 
-Toilet

Sociaal
-Bankjes 
-Picknicktafel 
-Buurtbibliotheek  
-Speeltoestel 
-Sporttoestel 
-Aanbiedplek 
ruildiensten 
-Groen, 
plantenbakken, 
grasdaken

Meer mobiliteitsgericht Meer buurtgericht



Variaties

Naar gelang het doel van de hub kan er specifiek 
aanbod worden gerealiseerd:

-	 Bied bij zorgcentra speciale voertuigen 
aan zoals deelauto’s waarin ook 
een rolstoel meekan, gedeelde 
driewielerfietsen, een scootmobielpool 
of een wachtruimte op de wijkbus of het 
WMO-vervoer bij een winkelcentrum.

-	 In ‘krachtwijken’ moet vooral worden 
gekeken naar barrières die specifieke 
doelgroepen verhinderen om gebruik 
te maken van voorzieningen. Denk aan 
mogelijkheden om voertuigen te boeken 
voor mensen die geen smartphone 
hebben of een oud model, de hoogte van 
de borg, of het risico dat er iets kapot 
gaat en mensen een hoge rekening 
moeten betalen.

7. Maak een ontwerp 
Maak een schets van de gewenste situering. 
Waar komt de buurthub precies en waar 
staan welke faciliteiten? Sta daarbij stil bij 
de verkeersveiligheid, toegankelijkheid en 
benodigde infrastructuur zoals stroom en 
laadpalen. Ook de zichtbaarheid van de zuil is 
erg belangrijk: is deze vanaf een grote afstand 
te zien? Maak ook gebruik van de beeldmerken 
deelmobiliteit (zie deel 2) en gebruik zoveel 
mogelijk uniforme elementen zoals identiek 
hub-meubilair. Op bijzonder locaties, zoals het 
beschermd stadsgezicht kunnen er belangrijke 
redenen zijn om hiervan af te wijken. Een 
aandachtspunt is de samenhang tussen de 
verschillende functies op een hub. Als de abri, 
de laadpaal, de pakketkluis en de fietsenstalling 
allemaal hun eigen design hebben, en iedere 
functie zijn eigen verkeersbord nodig heeft, kan 
een hub een chaos worden. Een samenhangend 
ontwerp kan dit oplossen.

Zorg ook dat er ruimte is voor groei, wanneer er 
uitbreiding nodig is van bestaande functies, of 
wanneer er nieuwe functies bij komen. Of bedenk 
wat je met de locatie gaat doen, wanneer de hub 
wordt uitgefaseerd, bijvoorbeeld als het dienst 
als tijdelijke oplossing om op termijn een gebied 
autovrij te maken.

met het zichtbaar maken van de hub. Plaats 
een zuil op de juiste locatie en het begin is daar. 
Door middel van wayfinding verwijs je naar de 
verschillende voorzieningen in de nabijheid, 
zoals openbaar vervoer, deelauto’s en de 
brievenbus. Wanneer de kans zich voordoet, 
verplaats je deze voorzieningen naar de hub. 
Als na verloop van tijd de ‘wet van de hubs’ in 
werking treedt, wordt de hub meer en meer de 
logische plek voor nieuwe buurtvoorzieningen.  

8.Selecteer providers
Je weet al welke functies je op de buurthub wilt 
realiseren. Nu is het tijd om ervoor te zorgen dat 
deze er komen. 

Ieder type voorziening heeft zijn eigen dynamiek 
en aspecten. Bij het realiseren van WiFi op 
een buurthub komen andere zaken kijken dan 
het realiseren van een deelauto. Van sommige 
diensten verlang je uniformiteit op iedere hub en 
moet de inkoop stadsbreed worden geregeld. 
Denk aan WiFi en pakketkluizen. In andere 
gevallen is een mix van providers gewenst en 
wil je per hub keuzes kunnen maken, zoals bij 
deelauto’s.

Bepaal wat voor soort diensten je wilt en 
welke specificaties daarbij komen kijken. 
Bewoners kunnen hier ook een rol in spelen. Bij 
deelauto’s is de variatie bijvoorbeeld heel groot: 
buurtbewoners zelf een deelcoöperatie opzetten. 
In een ander geval willen ze wellicht inspraak in 
de typen automodellen die worden gekozen. 

De locatie bepaalt het benodigde 
governancemodel en definieert wie er in de lead 
is.

Ook het businessmodel zal per locatie 
verschillen. Op de ene locatie verdringen 
providers elkaar om een locatie te bemachtigen. 
Andere locaties zijn onrendabel en daar moet 
de onrendabele top worden afgedekt, wanneer 
deze functie van belang zijn. Een afvalcontainer 
is weer een voorziening die door de gemeente 
wordt gerealiseerd.

Benader (markt)partijen voor het realiseren van 
diensten op de buurthub. Benut hiervoor de 
kaders die zijn ontwikkeld (zie het hoofdstuk 

over governancemodellen). De uitvraag kan 
betrekking hebben op één enkele hub of een 
aantal hubs samen.  

9. Vraag vergunningen aan en 
realiseer de buurthub
Vraag de benodigde vergunningen aan voor 
het toewijzen van zaken als parkeerplaatsen, 
laadpalen en grondwerkzaamheden. Wanneer 
de aanvraag past binnen bestaand beleid, kan 
er gemakkelijk worden getoetst of de aanvraag 
past binnen de kaders. Voor nieuwe zaken kan 
experimenteerruimte in pilots belangrijk zijn.

Realiseer de herinrichting. Informeer 
omwonenden, stakeholders en 
dienstenaanbieders over de voortgang en de 
planning en vier de opening.

10. Evalueer
“De bevolking omarmt de mobipunten. Zodra 
we een nieuwe locatie openen, blijkt de vraag 
alles te overtreffen. Het aantal aanvragen voor 
parkeervergunning daalt. In de toekomst is er 
geen plek meer voor privéauto’s in de stad. Met 
de mobipunten maken we dit mogelijk”.

Lars-Ove Kvalbein, gemeente Bergen

“Op het mobilpünkt Am Dobben is een mix 
van deelauto’s, van kleine personenauto’s tot 
stationswagons, caddy’s en transporters. Het 
lukt maar niet om alle 9 deelauto’s op één foto 
te zetten. Telkens als ik er kom, dan is de helft 
verhuurd”.

Rebecca Karbaumer, Freie Hansestadt 
Bremen 

Na verloop van tijd is het zinvol om de impact 
van de hubs te evalueren. Dat kan kwalitatief 
(procesevaluatie) en kwalitatief (effectstudie). 

Bewijslast dat buurthubs in de Utrechtse context 
effectief zijn, draagt bij aan een sterker politiek 
commitment en meer draagvlak vanuit de buurt. 
Het herinrichten van openbare ruimte kan vaak 
op weerstand stuiten, zeker als het gaat om 

Hub-meubilair in Drenthe. Afbeeldingen: OV-bureau 
Groningen Drenthe en Martin Courtz.

Varianten

De ene keer zul je meer vanuit een blauwdruk 
een integraal ontwerp maken en deze hub 
realiseren. De andere keer is de ontwikkeling 
van een buurthub veel meer een ontwikkeling, 
waarbij na verloop van tijd steeds meer functies 
worden gebundeld op de hub. Maak een schets 
van hoe de hub er uit zou kunnen zien. Begin 
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parkeerplekken die bewoners als hun eigendom 
beschouwen. Wanneer aangetoond wordt dat 
buurthubs bijdragen aan een lager autobezit, 
dan wordt het makkelijker om parkeerplaatsen 
op te heffen. Daarvoor is de monitoring van de 
effectiviteit van de bestaande buurthubs nodig. 
Dat kan op basis van gebruikersonderzoek 
onder buurthubgebruikers: hoe hebben zij 
hun reisgedrag aangepast? Hebben zij auto’s 
weggedaan of besloten geen auto aan te 
schaffen? Wat is het effect hiervan op het 
autobezit in de buurt en op de wachtlijst voor 
parkeervergunningen? Hoeveel privéauto’s 
worden lokaal door één deelauto vervangen? En 
wat is het synergetisch effect van het aanbieden 
van diverse (mobiliteits)diensten op een 
buurthub? 

Met deze informatie is het makkelijker om de 
participatie en acceptatie van de buurtbewoners 
omhoog te krijgen. Daarnaast is de kennis 
van hoe de bestaande buurthubs werken 
essentieel bij het implementeren van nieuwe 
buurthubs. Wat werkte in een bepaalde buurt? 
Welke onverwachte uitdagingen ontstonden er? 
Met deze informatie wordt het proces steeds 
effectiever, zodat het netwerk van buurthubs 
steeds sneller kan verdichten.

Aangezien er per buurt en per buurthub grote 
verschillen zijn in doelgroep en aanbod is het 
zinvol om de effectiviteit in de eerste instantie 
per buurthub te bekijken. Wanneer het netwerk 
groeit, kunnen de buurthubs met vergelijkbare 
worden gegroepeerd naar soort buurt en aanbod 
om de effectiviteit te meten. 

Recept voor snel succes 
 
Om een buurthub te ontwikkelen, is een 
uitgebreid traject nodig. Toch is er een snelle 
route om in korte tijd een groot aantal buurthubs 
te realiseren. Heel veel hubvoorzieningen zijn al 
aanwezig in de stad. Daardoor kun je het proces 
als het ware omdraaien. Dit werkt als volgt:

-	 Selecteer locaties waar bushaltes en 
deelauto’s in elkaars nabijheid te vinden 
zijn.

-	 Doe een snelle check of deze locaties 
potentie hebben. Is er bijvoorbeeld 
ruimte om in de toekomst functies toe te 
voegen?

-	 Plaats een hubzuil en verwijs d.m.v. 
wayfinding naar voorzieningen op 
loopafstand van de hub.

Op deze manier ontstaat er snel een zichtbaar 
netwerk van buurthubs (fixeerpunten) en kan 
de gemeente een statement maken. Natuurlijk 
ben je hiermee nog niet klaar. Maar stapsgewijs 
kunnen de locaties verder worden uitgewerkt en 
ontwikkeld in samenspraak met stakeholders en 
buurtbewoners.
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Bijlage 1: Samenvatting 
participatieleidraad: Samen stad 
maken op de Utrechtse Manier 
(2019)
We werken vanuit de idee: alleen ga je sneller, 
samen kom je verder. Drie doelen staan centraal: 

1.	 Inclusiviteit: meer verschillende 
Utrechters kunnen meedoen 

2.	 Betrokkenheid: mensen voelen zich 
betrokken bij de stad Utrecht 

3.	 Samen wijzer worden: kwaliteitsimpuls in 
plannen, beleid en projecten 

Om deze doelen te operationaliseren, werken we 
langs de lijnen van vijf strategieën die vertaald 
zijn in concrete acties:

1.	 Maatwerk leveren 

2.	 Participatie toegankelijker maken: meer 
verschillende mensen kunnen meedoen 

3.	 De kracht, kennis en kunde van de stad 
benutten 

4.	 Kwaliteit verhogen door kennis en kunde 
te ontwikkelen 

5.	 Participatie blijvend ontwikkelen

Basisprincipes 

1.	 Participatie is in Utrecht maatwerk 
passend bij de opgave en de doelgroep. 

2.	 We betrekken meer verschillende 
Utrechters en andere belanghebbenden, 
ook mensen die niet snel zelf meepraten. 

3.	 Er is meer aandacht voor betrokkenheid 
vanaf het begin van de planvorming in 
plaats van aan het eind. 

4.	 We zijn vanaf de start helder 
over beïnvloedingsruimte, rollen, 
verantwoordelijkheden, budget en 
besluitvorming. 

5.	 We communiceren gedurende het gehele 
traject, ook over processtappen, en 
koppelen terug wat het resultaat is en wat 
er met de inbreng is gedaan. 

In 2019 is een nieuwe participatieleidraad 
ontwikkeld: (zie onderstaand schema)

Bijlage 2 Inkoop van diensten

Het beheer en de aanbesteding van de 
functionaliteiten op de hub is een belangrijk 
onderdeel in de realisatie. In dit document 
wordt een inleiding hierin gegeven, met de 
belangrijkste adviezen. Er worden drie keuzes 
toegelicht; algemene versus maatwerk-
aanbesteding, uitvraag met precieze instructies 
versus randvoorwaarden en aanbesteding van 
diensten versus management. Ook wordt de 
innovatie-aanbesteding toegelicht: de meest voor 
de hand liggende vorm van aanbesteding voor dit 
project
 In hoofdlijnen zijn er twee opties om de 
governance te organiseren: (1) via een 
tenderproces voor meerdere hubs, of (2) door 
maatwerk bij iedere hub afzonderlijk, aangevuld 
met een aantal eisen vanuit de gemeente 
Utrecht. Deze twee opties worden hieronder kort 
beschreven. Daarna volgt een overzicht van de 
voor- en nadelen.
(1) De governance-afspraken worden vastgelegd 
in een tenderdocument die in de markt wordt 
gezet. In deze tender worden de maatstaven 
t.a.v. de governance vastgelegd. Eén gekozen 
aanbieder wordt dan gevraagd zo veel mogelijk 
maatwerk te leveren. Deze neemt dan de 
huidige governance rondom de pilot hubs over. 
Een dergelijk aanbesteding is vergelijkbaar met 
een OV-aanbesteding, en kan voor de stad 
Utrecht ineens of per hub of perceel worden 

uitgeschreven. Dat betekent dat de aanbieders 
per buurthub waarschijnlijk andere services 
moeten leveren en andere gebruikers en 
gebruikersaantallen moeten bedienen. Daarnaast 
houdt dat ook in dat de gemeente betaalt voor 
de onrendabele diensten voor zover deze niet 
worden gedekt door de rendabele hubs. Binnen 
dit model kan nog een onderscheid gemaakt 
worden tussen het leveren van materiaal, de 
services, de locatie en het management. (2) 
Maatwerk betekent dat er per buurthub wordt 
bepaald wie de functionaliteiten aanbiedt en 
wie eigenaar is van de hub en de verschillende 
services. Hierbij zullen vanuit de gemeente 
richtlijnen moeten komen voor bijvoorbeeld 
branding en ICT.
Tussen deze twee opties zijn nog diverse andere 
opties denkbaar, bijvoorbeeld inbesteden via 
de sociale werkvoorziening, een innovatie-
aanbesteding, een managementaanbesteding, et 
cetera. Het gaat te ver om alles in dit document 
te behandelen en uit te werken, voor meer 
informatie zie www.pianoo.nl. De voor- en 
nadelen op een rij: (zie onderstaand schema)
 
In het buitenland is vooral ervaring opgedaan 
met een aanbesteding per hub, waarbij de 
regie en het management bij de gemeente 
ligt (Bremen). Het risico is dat dit leidt tot een 
gemiddeld aanbod en weinig creativiteit. Wil 
je het delen stimuleren, dan is het van belang 
dat de hub een gevarieerd aanbod heeft. 

BIJLAGEN

Stap 0 Inzichtelijk maken van beïnvloedingsruimte, financiële kaders en beschikbare capaciteit

Stap 1 Inclusieve krachtenveldanalyse en omgevingsanalyse 

Stap 2 Kiezen tussen drie participatieniveau(s): raadplegen, adviseren en cocreëren. Informeren is 
geen participatie en moet sowieso gebeuren.

Stap 3 Formuleren participatieaanpak en gaandeweg bijstellen als nodig 

Stap 4 Planning maken en bijstellen als nodig

Stap 5 Inzetten passende mix van communicatie- en participatie middelen en -methoden 

Stap 6 Terugkoppelen, feedback ontvangen, reflecteren, evalueren en leren (ook tussentijds) 

 Voordelen Nadelen

Tenderproces voor 
meerdere hubs

-	 Gestroomlijnd proces
-	 Makkelijk op te 

schalen

-	 Overzichtelijker qua 
contractmanagement

-	 Minder maatwerk mogelijk

Maatwerk per hub

-	 Per buurthub precies 
eisen kunnen 
bepalen

-	 Logische keuze bij 
weinig hubs

-	 Moeilijker op te schalen
-	 Kost meer tijd
-	 Geen eenduidige uitstraling 

van buurthubs
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Vooral in de beginfase is het van belang te 
leren en flexibel in te spelen op de vraag en de 
ontwikkelingen aan de aanbodzijde.

Het advies is om in de pilots te beginnen 
met maatwerk en pas over te gaan tot een 
algemene aanbesteding, zodra de leercurve 
enigszins is afgevlakt. Indien op dit moment 
een Utrecht breed aanbesteding wenselijk is, 
ligt een innovatie-aanbesteding en/of een regie-
aanbesteding het meest voor de hand. De 
innovatie-aanbesteding is een relatief nieuwe 
vorm van aanbesteding. Deze is in 2019 in het 
leven geroepen en houdt in dat de overheid 
en de markt samen kunnen innoveren. Omdat 
de mobiliteit een erg dynamisch vakgebied 
is, zullen er snel dingen veranderen. Een 
innovatie-aanbesteding zorgt ervoor dat beide 
partijen nog genoeg ruimte hebben om in te 
spelen op de veranderingen. Anders zou lang 
aanbestedingsproces kunnen betekenen dat 
de situatie alweer anders is op het moment 
dat het proces is afgerond. In een innovatie-
aanbesteding worden afspraken gemaakt wie 
welk risico loopt. 

Wie uiteindelijk de eigenaar is van de 
functionaliteit(en) op de buurthub, is een keuze 
die van tevoren gemaakt moet worden. Er 
zijn meerdere vormen. Sommige daarvan zijn 
breed toepasbaar op verschillende soorten 
functionaliteiten, sommige zijn alleen voor 
deelauto’s gebruikelijk. Deze worden hieronder 
beschreven. 

1. Via een commerciële aanbieder  
Een commerciële aanbieder plaatst een deelauto 
of andere functionaliteit en leden kunnen deze 
gebruiken. Dit is de manier waarop aanbieders 
als Greenwheels of MyWheels bijvoorbeeld 
werken en de meest voorkomende vorm. Bij 
een variant van bovenstaande betalen leden 
op basis van gebruik. Voor deelauto’s is er 
meestal een combinatie van deze vormen: 
de gebruiker betaalt lidmaatschapskosten 
en gebruikerskosten. Zij kunnen dan kiezen 
tussen hogere lidmaatschapskosten met lagere 
kosten per gebruik van de deelauto, of lagere 
lidmaatschapskosten met hogere kosten per 
gebruik. 

2. Peer-to-peer  
Een informelere vorm, waarin de auto-eigenaar 
zijn voertuig direct verhuurt aan een andere 
gebruiker. Dit kan informeel gebeuren, zonder 
iets te registreren. Dan is de gebruiker echter niet 
verzekerd. Er zijn ook platforms die helpen om 
het peer-to-peer-uitlenen te formaliseren zodat 
beide partijen meer zekerheid hebben. Meestal 
is er sprake van handmatige sleuteloverdracht, 
maar eigenaars kunnen ook hardware inbouwen 
om het voertuig via een app te openen, te 
sluiten en te starten. Peer-to-peer aanbod 
kan aanvullend zijn aan bestaand aanbod. De 
keyless varianten lijken sterk op de roundtrip-
variant en zijn daarom robuuster als oplossing.

3. Via gemeenschappelijk eigendom 
binnen lidmaatschap van een coöperatie of 
vereniging  
Een andere vorm van governance is 
gemeenschappelijk eigendom. De functionaliteit 
is dan van een vereniging of een eigen 
corporatie. Het voordeel is dat er geen winst 
behaald hoeft te worden en dat er voor de 
gebruikers meer keuze is. Een aanbieder kan 
bijvoorbeeld stellen dat er voor de eerste 50 
leden die bij een bepaalde hub horen een 
deelauto wordt neergezet, die dan van hen 
gezamenlijk is. 

4. Via gemeenschappelijk eigendom binnen 
een juridische entiteit met meerdere 
doelstellingen of een andere doelstelling  
Een voorbeeld hiervan is bijvoorbeeld een VVE 
die een eigen auto bezit. Deze constructie kan 
vrijwillig of verplicht zijn voor de leden van de 
VVE. Verplichting binnen een VVE is in principe 
alleen mogelijk als de VVE bij de oprichting al 
gemeenschappelijk vastgoed bezit. Alleen dan 
is het mogelijk om met bindend recht mensen 
om een maandelijkse bijdrage te vragen. Voor 
een nieuwbouwlocatie is dit een mogelijkheid. 
Het voordeel aan deze constructie is dat voor 
de gebruiker de kosten per lid erg laag zijn. Het 
nadeel aan een verplichte constructie is dat 
er gevolgen zijn bij het verkopen van een huis 
binnen de VVE: de nieuwe eigenaar moet bij 
de koop ook de abonnementskosten op zich 
nemen. Daarnaast is er de mogelijkheid om via 
de wet BIZ/NIZ een deelauto te organiseren. Een 
bedrijveninvesteringszone (BIZ) is een gebied 

waar vastgoedeigenaren samenwerken aan de 
verbetering van hun gebied. Om dit mogelijk te 
maken heft de gemeente jaarlijks een bedrag. De 
opbrengst van deze heffing keert de gemeente 
als subsidie uit aan de ondernemersvereniging. 
Hiermee kunnen de ondernemers gezamenlijk 
investeren, bijvoorbeeld in een deelauto. 

5. Lokaal eigenaarschap  
Een groep bewoners beheert gezamenlijk een 
pool van gedeelde voertuigen. Deze bewoners 
bepalen zelf het type voertuigen. 

6. Als DAEB  
Tenslotte is er nog de mogelijkheid de 
functionaliteit aan te bieden als Dienst van 
Algemeen Economisch Belang (DAEB). Dit houdt 
in dat de gemeente bij het lijden van verlies van 
de functionaliteit het verschil aan de aanbieder 
terugbetaalt. Uit ervaringen van gemeentes 
in andere landen blijkt dat deze constructie 
vaak gebruikt wordt, omdat het erg lastig is om 
bijvoorbeeld een deelautosysteem winstgevend 
te maken, zeker als de gemeente wil dat de 
deelauto’s op meer plekken worden aangeboden 
dan alleen op de winstgevende plekken. 

7. Een mix van bovenstaande  
Bovenstaande vormen van governance 
zijn voorbeelden. Ze kunnen ook worden 
gecombineerd tot een manier van governance 
die het beste past voor de specifieke situatie. 

 

Van bovenstaande vormen van eigenaarschap, 
wordt ingeschat dat lokaal eigenaarschap 
waarschijnlijk bij dit project en bij Utrecht 
past. Utrecht is een sociale stad met relatief 
‘groene’ burgers, waardoor er in veel buurten 
belangstelling zal zijn (en soms al is) om lokaal 
een deelauto of andere functionaliteit te hebben. 
Deze vorm zorgt ook voor meer betrokkenheid bij 
de buurthub. Daarnaast wordt ingeschat dat een 
samenwerking met commerciële aanbieders 
goed kan werken, omdat deze vaak nu al de 
stad bedienen en zelf veel expertise meenemen. 
Deze vormen kunnen binnen één buurthub 
worden gecombineerd (voor bijvoorbeeld 
verschillende functionaliteiten), of er wordt per 
buurthub een andere vorm van eigenaarschap 
gekozen.
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ROUTEKAART
Buurthubs
Utrecht

Visie
In 2040 is er in Utrecht een 
stadsbreed netwerk van buurthubs 
met een mix van (deel)mobiliteit 
en buurtfuncties en een uniforme 
branding.

Een buurthub is...
…een opstapplek en overstapplek voor slim en duurzaam vervoer 
en aanvullende voorzieningen. De eigen auto staat op afstand 
en woonstraten worden autoluw. Passend bij de ambitie van de 
10-minutenstad is er vanaf iedere voordeur een buurthub binnen 
handbereik te vinden.

Waarom?
Buurthubs doorbreken de autoafhankelijkheid. Ze zijn nodig om 
de groei van het autobezit te stoppen. Door buurthubs daalt het 
autogebruik en groeit het lopen, fietsen en ov-gebruik. Dit draagt 
bij aan gezondere inwoners, minder uitstoot en groenere straten. 
De samenleving wordt inclusiever en de lokale economie wordt 
versterkt. 

BUURT
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P+W

P+W

P+W

P+W

P+W

P+W

buurthubs
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433.200

388.000

364.500

autobezit
per inwoner
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per inwoner
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aantal inwoners
groeit!

2021 2025 2040

Aantal 
parkeerplaatsen 
daalt door het 

groei van aantal 
buurthubs,

meer ruimte voor 
woonstraten!

Utrecht
introduceert
buurthubs!
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4 Pilots & Quickwins

Veel auto’s, weinig groen
Geen samenhang tussen mobiliteitsfuncties

Minder parkeren, meer groen
Synergie tussen mobiliteitsfuncties

Actieve mobiliteit naast de deur.
Buurthub binnen handbereik
Privéauto aan de stadsrand

Binnenstad:
Focus op actieve 

mobiliteit, deelauto’s 
buiten de singel

Nieuwe centrumzones: 
focus op actieve mobiliteit.

Regio: 
hubs voor bezoekers
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BUURT
HUB

2021 2025 20402030

2021-2025
FASE 1 
De gemeente Utrecht start met de realisatie van buurthubs. 

Vier pilots in verschillende gebiedstypen demonstreren de 

meerwaarde. Dit worden echte showcases. Daarnaast worden 

er buurthubs gerealiseerd op plekken waar OV en deelauto’s al 

bij elkaar komen. Dit worden fixeerpunten waar in de toekomst 

mobiliteits- en andere functies bijeen komen. Deelmobiliteit 

wordt gekoppeld aan de opgaves rond parkeren en autoluw.

Steekwoorden
Faciliterende rol gemeente

Nog weinig samenhang in (deel)mobiliteit

Experimenteren met buurthubs

Experimenteren met MaaS

Experimenteren met gebiedsontwikkeling

Vormgeven samenwerking met providers

Opzet branding en lancering campagne

Opzetten onderzoekslab om te leren

Parkeerplaatsen omzetten in deelmobilteit 

Gemeente bepaalt  
koers en functiemix  

deelmobiliteit

Gemeente  
concentreert  

voorzieningen
op hubs

Markt vraagt
locaties aan,

Gemeente
organiseert  

inkoop & data

Koppelen aan stads- en regiohubs Shift naar actieve mobiliteit binnen de ring

2026-2030
FASE 2 
Het aantal buurthubs neemt toe. Steeds meer (mobiliteits)

functies worden gebundeld op de buurthubs. Nieuwe typen 

hubs ontstaan bij OV-knooppunten en aan de stadsrand. 

In de binnenstad staat actieve mobiliteit centraal. De auto 

verdwijnt er steeds meer. Voor de buurthubs betekent dit dat 

de deelauto’s naar buiten de singel gaan.

 

Steekwoorden
Stimulerende rol gemeente

Synergie (deel)mobiliteit op de hubs

Opschalen buurthubs

Uitrol MaaS

Uitrol buurthubs bij gebiedsontwikkeling

Herziening kaders deelmobiliteit, koppelen aan hubs

Marketing differentiëren naar leefstijlen

Benutten uitkomsten onderzoekslab

2031-2040
FASE 3 
Binnen de ring komt de nadruk te liggen op actieve mobiliteit. 

Er komen nieuwe centrumzones. Het OV-netwerk wordt 

een wiel met spaken, met meerdere knooppunten. Er is een 

compleet netwerk van buurthubs. De hubs zelf bewegen mee 

met nieuwe ontwikkelingen. In de regio komen er hubs voor 

bezoekers van de stad. De gemeente bepaalt zowel koers als 

functiemix van deelmobiliteit. 

Steekwoorden
Regisserende rol gemeente

Sterke synergie op buurthubs

Doorontwikkeling buurthubs

Van MaaS naar LaaS (Living as a Service)

Koppeling open en besloten systemen

Deelmobiliteit in nieuwe centrumzones.

Deelmobiliteit voor iedereen (inclusie)

Blijven leren van nieuwe trends

Experimenteren & leren
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Bundelen & opschalen Integreren & regisseren

Research Lab
Branding & Marketing

MaaS

LaaS
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