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MRA-PLATFORM SMART MOBILITY 
Het MRA-platform Smart Mobility verbindt 
activiteiten op het gebied van smart mobility en 
verspreidt kennis waarmee we de MRA voorbereiden 
op de mobiliteit van de toekomst.  Zo ook rond 
Smart Mobility en Gebiedsontwikkeling. Zo heeft 
MRA-platform, om tegemoet te komen aan vragen 
van projectmanagers gebiedsontwikkeling, de 
leidraad Gebiedsontwikkeling & Smart Mobility 
ontwikkeld waarin het begrip MobiliteitsProgramma 
van Eisen (MPvE) wordt geïntroduceerd. Het 
opstellen van een MPvE is een manier om mobiliteit 
op een toekomstbestendige wijze te verankeren in 
de ruimtelijke planvorming. 

ERVARING OPDOEN MET MPVE’S

Het streven is om bij nieuwe gebiedsontwikkelingen 
het MPvE op te stellen parallel aan het 
‘Stedenbouwkundig programma van Eisen’ zoals we 
dat al kennen. Dus nog voordat de ruimtelijk keuzes 
worden vastgelegd in een Stedenbouwkundig 
Plan. Hier is in de Nederlandse praktijk nog maar 
weinig ervaring mee opgedaan. Momenteel wordt 
bij meerdere gebiedsontwikkelingen (Floriade 
Almere en Meneba Zaanstad) een MPvE opgesteld.
De leerervaringen uit deze eerste pilotgebieden 
en andere actuele onderzoeken en ontwikkelingen 
op het vlak van smart mobility moet leiden tot 
een doorontwikkeling van de leidraad naar een 2.0 
versie. De leerervaringen van Rebel, PosadMaxwan 
en RHDHV bij het MPvE Floriade hebben geleid tot 
dit ‘generieke MPvE’. 

METROPOOLREGIO AMSTERDAM STERK IN 
ONTWIKKELING 
Het gaat goed met de Metropoolregio Amsterdam 
(MRA): in de aankomende decennia worden 
er meer dan 200.000 woningen in de regio 
bijgebouwd, waarvan ruim de helft binnenstedelijk. 
De populariteit van de regio betekent echter ook 
dat het steeds drukker wordt. Deze drukte legt 
in toenemende mate beslag op het regionale 
mobiliteitssysteem en op de ruimte en leefbaarheid 
in de steden en dorpen. Daarmee lijken slimme en 
schone mobiliteitsoplossingen in toenemende mate 
een randvoorwaarde te worden voor het kunnen 
realiseren van onze woningbouwopgave.

BEHOEFTE AAN SLIMME EN SCHONE 
MOBILITEITSOPLOSSINGEN

Tal van innovaties op het gebied van slimme en 
schone mobiliteit bieden kansen om hieraan bij 
te dragen. Denk bijvoorbeeld aan de opmars van 
de elektrische (snel)fiets en de elektrische auto, 
deelmobiliteit en Mobility as A Service (MaaS). In de 
samenleving wordt autobezit langzamerhand minder 
vanzelfsprekend om aan de vervoersbehoefte te 
voldoen, gekoppeld aan een brede maatschappelijk 
trend dat gebruik belangrijker wordt dan 
bezit. Het is daarom zaak dat we eerder in het 
planvormingsproces van gebiedsontwikkeling de 
juiste randvoorwaarden creëren voor het succesvol 
realiseren van slimme en schone (“smart & clean”) 
mobiliteitsoplossingen in het gebied. 

1. Toelichting/inleiding
Smart mobility en MPvE’s
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In het schema wordt de opbouw van dit document 
weergegeven. Samen vormen de zes afzonderlijke 
blokken het generieke Mobiliteitsprogramma van 
Eisen. Het betreft een leidraad met toelichting
en stappen om tot een specifiek MpvE voor een 
gebiedsontwikkeling te komen, waarmee de 
ontwikkelaar aan de slag kan.
1. Toelichting / inleiding
Het eerste blok bestaat uit de uitgangspunten van 
een MpvE en licht de gedachtegang toe.
2. Beschrijving van de gebiedsontwikkeling
In het tweede blok wordt de opgave beschreven in 
ruimte en in tijd. Hier wordt ook het plan– versus 
invloedsgebied beschreven en de relevante 
beleidsuitgangspunten geïnventariseerd.
3. Gebruiker
Hierna wordt in het derde blok de beoogde 
gebruiker beschreven. De doelgroep van bewoners, 
werknemers en bezoekers in de gebiedsontwikkeling 
worden geïnventariseerd.
4. Beschrijving van de mobiliteitskwaliteit van het 
gebied zonder gebiedsontwikkeling
In de vierde stap wordt de bestaande 
mobiliteitskwaliteit volgens het STOMP-principe in 
kaart gebracht.
5. Mobiliteitsbehoefte van het ruimtelijk-
economisch programma van de 
gebiedsontwikkeling
Met een strak beschreven gebiedsontwikkeling 
en mobiliteitscontext kan in blok 5 een ruimtelijk 
programma worden vertaald naar stilstaande en
bewegende mobiliteit. Hiermee verkrijgt men inzicht 
in hoe de gebiedsontwikkeling de ruimtelijke en 
netwerkstructuren zal belasten.
6. Mobiliteitsprogramma van eisen
Afhankelijk van de ambities geformuleerd in 
structuur- en gebiedsvisies en de mobiliteits-
kenmerken van de omgeving wordt het gebied 
ingekleurd met een passend mobiliteitsconcept. 
Dit bestaat uit de gekozen “grondvormen” voor 
afzonderlijke stromen in het gebied. Het matchen 
en synthetiseren van de grondvormen geeft de 
ontwikkelaar de richting om aan de slag te gaan 
met het mobiliteitsconcept. Het mobiliteitsconcept 
geeft daarmee richting aan het stedenbouwkundig 
plan van eisen en het bestemmingsplan.

1. Toelichting/inleiding
Overzicht
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1. Toelichting/inleiding

gemeentelijk kader
MPVE

ONTWERPEN EN ONTWIKKELAAR

input

concretiseren en toetsbaar maken

GEMEENTERAAD

GEDRAGEN MOBILITEITSCONCEPT

- ORDENINGSPRINCIPE ‘STOMP’

- RUIMTELIJKE EISEN 
- GEBRUIKER 
- MOBILITEIT

S T O M P

Het doel van het MpvE is het gemeentelijk kader als 
input voor gebiedsontwikkeling met als resultaat 
een gedragen mobiliteitsconcept. De gemeente is 
in eerste instantie de opsteller van een MpvE. In 
een MpvE worden de onderwerpen ‘benoemd’ die 
ontwikkelaar vervolgens moet ‘concretiseren’ en 
‘toetsbaar maken’.
Het antwoord van de ontwikkelaar op het MPvE is 
een mobiliteitsconcept.

Als uitgangspunten voor het MpvE hanteren wij de 
driehoek gebruiker - mobiliteit - ruimtelijke eisen en 
het STOMP-principe

DRIEHOEK GEBRUIKER – MOBILITEIT – 
RUIMTELIJKE EISEN 

Volgens de driehoek gebruiker – mobiliteit – 
ruimtelijke eisen is het ontwikkelen van een 
passend mobiliteitsconcept een kwestie van het 
in balans zijn van deze drie elementen. Gebruikers 
hebben voorkeuren wat betreft mobiliteit, maar  
de ruimtelijke inpassing voor die mobiliteit 
beïnvloedt de beleving van de gebruiker weer. 

STOMP ALS ORDENINGSPRINCIPE

Het ordeningsprincipe STOMP staat voor Stappen, 
Trappen, OV, Maas en Particuliere auto. STOMP 
helpt van links naar rechts met een hiërarchie, 
startend bij gezonde verplaatsingen. Dit geeft aan 
dat begonnen moet worden met het creëren van 
een beloopbare en befietsbare stad. Nabijheid van 
wonen, werken en voorzieningen maakt dit mogelijk.

De ‘restmobiliteit’ lossen we op met elektrisch 
openbaar vervoer, waar gewenst voor de ‘last mile’ 
en ‘on call’, en elektrisch deelvervoer.
Deel(bak)fietsen, s-pedelecs, scooters, steps, 
deelauto’s zijn enkele van de vele voorbeelden die 
geconcentreerd in multimodale én multifunctionele 
hubs aangeboden worden. Pas als laatste komt de 
particuliere auto in beeld.

Generiek MpvE
GEBRUIKER

MODALITET

RUIMTELIJKE CONTEXT
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2. Beschrijving van de gebiedsontwikkeling (in de tijd), de opgave

In deze stap wordt een gebiedsontwikkeling 
beschreven in ruimte en tijd.

RUIMTE: PLANGEBIED VS. INVLOEDGEBIED 
Het is belangrijk om de begrenzing van het 
plangebied in kaart te brengen. Het plangebied 
betreft bijvoorbeeld een begrenst gebied die in 
eenzelfde stedenbouwkundig plan wordt ontwikkeld, 
met één partij of combinatie van partijen als 
ontwikkelaar.
Naast het plangebied wordt ook een invloedsgebied 
onderscheiden. Een invloedsgebied is doorgaans 
het gebied buiten de locatie tot de eerstvolgende 
zinvolle knoop in het netwerk (het trein of 
busstation, het eerstvolgende kruispunt, 
winkelcentra/binnenstad etc). De grootte van het 
invloedsgebied wordt voornamelijk bepaald door de 
nabijheid van voorzieningen.

TIJDSHORIZON
Naast de geografische begrenzing dient een 
beschrijving plaats te vinden van de ontwikkeling 
in de tijd. Wanneer is het gebied ontwikkeld? Welke 
fasering wordt gehanteerd?

INVENTARISATIE BELEID
Wat staat er in het beleid ten aanzien van de 
gebiedsontwikkeling rekening houdend met 
vastgesteld beleid (door bv B&W en/of Raad. Bv 
structuurvisie) en nieuw beleid (dat nog vastgesteld 
moet worden).

Generiek MpvE
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3. Gebruiker

Gebruikers kunnen worden geïnventariseerd 
op basis van demografische gegevens of door 
de beoogde doelgroep van de ontwikkeling. 
Verschillende doelgroepen hebben andere 
voorkeuren over mobiliteitsoplossingen.

GEBRUIKERS OP BASIS VAN DEMOGRAFISCHE 
GEGEVENS

Het is belangrijk om de karakteristieken van de 
gebruikers in kaart te brengen. Zo kan bijvoorbeeld 
gekeken worden naar de geografische opbouw van 
bewoners en bezoekers van het plangebied en een 
bijbehorend gebruikersprofiel per leeftijdsgroep
of gebruikerstype. Statistieken van de omgeving 
kunnen gebruikt worden om de potentiële 
gebruikers te duiden.

DOELGROEPEN VAN ONTWIKKELAAR

In veel gevallen wordt door een ontwikkelaar 
al een doelgroepsegmentatie gehanteerd. De 
verschillende functies van de bestemming 
worden immers afgestemd op een beoogd type 
gebruikers. De gemeente dient erop toe te zien 
dat deze doelgroepen aansluiten bij de wensen 
van de stad of gemeente. Er zijn door een aantal 
ontwikkelaars al verschillende methodieken 
van doelgroepsegmentaties ontwikkeld. De 
doelgroepsegmentatie (en dus de beoogde 
doelgroepen voor een locatie) is bepalend voor het 
te verwachten mobiliteitsgedrag. Daarvan kan bv 
het potentieel gebruik van deelmobiliteit worden 
afgeleid. 

Generiek MpvE
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4. Mobiliteitskwaliteit (zonder gebiedsontwikkeling)

In deze stap volgt een inventarisatie van bestaande 
mobiliteitskwaliteit en ontwikkeling van de omgeving. 
Hierbij maken we onderscheid tussen stilstaande en 
bewegende mobiliteit. 

STILSTAANDE MOBILITEIT 

Bij stilstaande mobiliteit gaat het om infrastructuur. 
Wat is bijvoorbeeld de ligging van het gebied ten 
opzichte van infrastructurele netwerken (stappen, 
trappen, openbaar vervoer en auto)? Het gaat dan 
om fietsinfrastructuur, nabijheid van OV-haltes, 
nabijheid van mobiliteitshubs en bestaande auto/
fietsparkeervoorzieningen.

BEWEGENDE MOBILTEIT

Met het in kaart brengen van de bewegende mobiliteit 
wordt de bestaande belasting van het netwerk onder 
de loep genomen. Waar zijn de knelpunten en worden 
deze mogelijk extra belast door de ontwikkeling? 
De belasting van het netwerk of voorzieningen (bv 
fietsparkeren bij het station) worden in enkele gevallen 
verder achterhaald door verkeerskundige analyses.
 
INVENTARISATIE MOBILITEITSBELEID

Enkele vormen van mobiliteitsbeleid die relevant zijn 
voor gebiedsontwikkeling is beleid dat is vastgesteld 
door het college van B&W en/of de Raad (zoals 
mobiliteitsconcept, parkeernota, mobiliteitsaspecten 
in structuur- en gebiedsvisie), maar ook 
bovengemeentelijk beleid (ministerie IenW, provincie, 
vervoersautoriteit). Daarbij is het ook van belang om 
iets verder in de toekomst te kijken, met name door 
Mobiliteitsvisies en trends te bekijken. Vervolgens 
is het van belang om de ruimtelijke vertaling van dit 
beleid in dit onderdeel van het MPvE op te nemen. 
Voor de inventarisatie van beleidsuitgangspunten 
is het goed om de checklist van de Leidraad 
Gebiedsontwikkeling en Smart Mobility te hanteren 
om zo geen uitgangspunten te vergeten. 

Generiek MpvE
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5. Mobiliteitsbehoefte van het ruimtelijk-economisch programma

Het beschrijven van de gebiedsontwikkeling, 
de uitwerking van de beoogde gebruikers en de 
bestaande mobiliteitskwaliteit stelt je in staat om 
een inschatting te maken van de mobiliteits-effecten 
van de gebiedsontwikkeling binnen en buiten de 
gebiedsontwikkeling (plan- en invloedsgebied). 
Verschillende data-bronnen kunnen hierbij gebruikt 
worden, zoals kengetallen mobiliteit van het CROW, 
CBS-verplaatsgings-gegevens en/of gemeentelijk 
voorgeschreven (parkeer)normen.

DOORREKENEN VAN PROGRAMMA

1.	 Het ruimtelijk-economisch programma in termen 
van wonen, werken en voorzieningen (uitgesplitst 
naar #m2 bvo of eenheden) wordt opgesteld, 
geschat, of is reeds door de ontwikkelaar bepaald 
vanuit een eerste functioneel plan.

2.	 Hieruit kan een eerste berekening van de 
aantallen gebruikers worden uitgevoerd 
(bewoners, werknemers en bezoekers) en het 
gemiddeld aantal verplaatsingen per etmaal 
(verkeersproductie).

3.	 Deze berekeningen kunnen verder worden 
onder-gebracht bij verschillende doelgroepen (de 
leefstijdsgroep 0-17 jaar zal veel lopen en fietsen). 
Deze doelgroepen zijn in het derde blok in kaart 
gebracht. Op deze wordt er per doelgroep een 
verwacht mobiliteitsgedrag bekeken.

4.	 Vervolgens kan de parkeerbehoefte en 
verkeersproductie worden benaderd. Dit 
gebeurt door een berekening van de fiets- en 
autoparkeerbehoefte in het basisscenario zonder 
aanvullende maatregelen en/of mobilteitsconcept 
(stilstaande mobiliteit) Een toedeling van de 
verplaatsingen naar modaliteit op basis van de 
achterhaalde modal split in de directe omgeving 
geeft zicht op de belasting van infrastructurele 
netwerken (bewegende mobiliteit).

Generiek MpvE
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6. MobiliteitsProgramma van Eisen

RANDVOORWAARDEN, EISEN EN WENSEN

De voorliggende stappen worden, geordend 
volgens het STOMP-principe, concreet 
uitgewerkt naar randvoorwaarden, eisen en 
wensen die de gemeente meegeeft aan het 
plangebied én aan het invloedsgebied. Voor 
het realiseren van de eisen en wensen aan 
het plangebied is in de meeste gevallen de 
ontwikkelaar aan zet. Voor het realiseren van 
de randvoorwaarden aan het invloedsgebied 
staat de gemeente (al dan niet in afstemming 
met andere overheden) zelf aan de lat.

Per randvoorwaarde, eis of wens is het goed om 
bron vast te leggen (bv beleidsdocument dd .. / 
bv anterieure overeenkomst dd…).

De ontwikkelaar werkt de gestelde 
randvoorwaarden, eisen en wensen vanuit het 
MpvE uit tot een mobiliteitsconcept. Bij de 
uitwerking van het mobiliteitsconcept kan de 
ontwikkelaar de onderstaande grondvormen 
hanteren. 

Generiek MpvE

Sommige eisen of wensen 
zijn over meerdere pagina’s 

verspreid.

In de titel staat of het gaat 
om eisen of wensen, en of het 

gaat om het plangebied of 
invloedsgebied.

Deze kolom geeft de eisen of 
wensen weer.

Deze kolom geeft waar nodig een 
nadere toelichting op wat er met 

de eis of wens bedoeld wordt.

Indien de eis of wens al 
ergens is vastgelegd, geeft 
deze kolom de bron aan.

Het zwarte kader geeft aan om 
welk onderdeel van STOMP de 

eisen of wensen gaan.
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6. MobiliteitsProgramma van Eisen

GOEDEREN

PERSONEN 

HULPDIENSTEN 

GRONDVORMEN

Het mobiliteitsconcept bestaat uit de 
keuze voor zogenaamde grondvormen. 
Een grondvorm is gedefinieerd als “het 
uitgangspunt van een mobiliteitsvorm in een 
gebied, uitgesplitst in modaliteit”.

Grondvormen bestaan voor nood- en 
hulpdiensten, personen en goederen. Nood- 
en hulpdiensten staan altijd boven aan 
in der hiërarchie. Dat wil zeggen dat voor 
toegankelijkheid voor nood- en hulpdiensten 
altijd een bepaalde minimale infrastructuur 
(waar bijvoorbeeld de brandweer doorheen 
kan) moet worden gerealiseerd. 

Vervolgens bepaalt het gebied of grondvormen  
voor personen of juist goederen dominant zijn.  
In dichtbevolkte woonwijken zal het 
accent vaak op personen liggen, waar in 
industriegebieden een goede logistieke 
infrastructuur belangrijker is. In de volgende 
slides worden de grondvormen toegelicht.

Generiek MpvE
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6. MobiliteitsProgramma van Eisen

HULPDIENSTEN
Voor nood- en hulpdiensten geldt dat elke bestemming bereikbaar moet zijn. 
Het gaat om politieauto’s, brandweerwagens en ambulances. 

Generiek MpvE
Gewenste grondvormen voor Hulpdiensten

Ruimtelijke implicaties: 
Alle wegen moeten voldoen aan de voorwaarden 
voor toegankelijkheid (3.5 m wegbreedte)  voor 
hulpverleningsvoertuigen.

!
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I.C.M. FIJNMAZIG OV-SYSTEEM
Fijnmazig OV systeem met OV-haltes op loopafstand en goede verbindingen  
tussen verschillende schaalniveaus van het OV-systeem.

Ruimtelijke implicaties:
1. Afstand tot OV-haltes
5 min afstand tussen OV-haltes en 
bestemming: ~ 400 m.

2. Stoep
1,8 m obstakelvrij (bij voorkeur aan beide zijden 
van de weg).

Ruimtelijke implicaties: 
1. Afstand tot voorzieningen
5 min afstand tussen voorzieningen  
en bestemming: ~ 400 m.

2. Stoep
1,8 m obstakelvrij (bij voorkeur aan beide zijden 
van de weg).

Organisatorische implicaties:
1. OV-netwerk
OV-lijn + positionering van de OV-haltes
+ frequentie OV.

2. Stad
Plek in de openbare ruimte voor OV-lijn en 
OV-haltes.

Organisatorische implicaties:
1. Stad
Plek in de stad voor voorzieningen.

FUNCTIES/VOORZIENINGEN OP LOOPAFSTAND
Nabijheid van hoogwaardige voorzieningen en werkgelegenheid in een gemengd stedelijk 
milieu.

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
Generiek MpvE
STOMP: Gewenste grondvormen voor ‘S’
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INDIVIDUELE FIETS MET STALLING IN DE OPENBARE RUIMTE
Fiets kan geparkeerd worden in de openbare ruimte (op straat).

Ruimtelijke implicaties:
1. Collectieve fietsenstallingen per blok.
2. Voldoende oplaadmogelijkheden voor 
elektrische fietsen.

INDIVIDUELE FIETS MET STALLING OP EIGEN TERREIN
Fiets kan geparkeerd worden op eigen plot.

Ruimtelijke implicaties:
1. Fietsparkeerplaats op plot/binnen huis.
2. Voldoende oplaadmogelijkheden voor 
elektrische fietsen

Organisatorische implicaties:
1. Eigendom van parkeervoorzieningen.

Organisatorische implicaties: 
1. Eigendom van parkeervoorzieningen.
2. Management van parkeervoorzieningen.

INDIVIDUELE FIETS MET STALLING IN GEBUNDELD STALLING
Fiets kan geparkeerd worden in collectieve stallingsvoorziening buiten het eigen plot.

Ruimtelijke implicaties:
1. Stallingsvoorziening per buurt. Op maaiveld 
of op meerdere etages worden geparkeerd.

Organisatorische implicaties: 
1.Parkeren eigendom.
2.Parkeren management
(beheer, exploitatie en financiering).

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
Generiek MpvE
STOMP: Gewenste grondvormen voor ‘T’

P

P
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DEELFIETS: FREE-FLOATING
Deze fietsen zonder docking-station zwerven vaak door de stad. Deze vorm van deelmobiliteit 
vraagt een beheerorganisatie voor elektrische fietsen (mn laden), of specifieke fietsen, zoals 
een cargo-bike.

DEELFIETS: STATION BASED
Deelfietsen met docking stations waarbij de fiets op een vaste plek wordt aangeboden. Deze 
vorm is goed denkbaar voor elektrische fietsen of specifieke fietsen, zoals een cargo-bike, 
zeker wanneer dit wordt uitgebreid met een servicepunt.

Ruimtelijke implicaties:
1.Parkeren
Vragen plek in de openbare ruimte, eventueel 
aangeduid met specifieke zone voor het 
parkeren in de openbare ruimte.

Ruimtelijke implicaties:
1. Parkeren HUB 
(1,4 m2 per fiets per buurt. Norm CROW).

2. Afstand tot parkeerplek
Loopafstand tussen parkeerstation  
en bestemming ~ 100 m.

3. Mogelijk aansluiting op openbaar vervoer.

Organisatorische implicaties: 
1.MAAS 
Informatie voor de gebruiker: 
betalen, reserveren, ontgrendelen, 
beschikbaarheid, locatie.

Organisatorische implicaties: 
1. Informatie voor de gebruiker: 
betalen, reserveren, ontgrendelen, 
beschikbaarheid, locatie.

2. Parkeren 
Eigendom van parkeervoorzieningen
Management van parkeervoorzieningen 
(beheer, exploitatie en financiering).

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
Generiek MpvE
STOMP: Gewenste grondvormen voor ‘M’

P

P
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DIKKE STROMEN
Deze grondvorm betreft het regelen van openbaar vervoer in ‘dikke stromen’. Het gaat dan om 
regulier openbaar vervoer. Lijndiensten rijden volgens een vaste dienstregeling.

VRAAG AFHANKELIJK
Vraagafhankelijk openbaar vervoer vormt een aanvulling op het reguliere openbaar vervoer 
dat enkel verschijnt op aanvraag van de reiziger. Het is vervoer op afroep middels een digitale 
aanvraag van deur tot deur.

Ruimtelijke implicaties:
1. Infrastructuur
Inpassing van rails/bovenleiding/rijbaan/in- en 
uitvoegstroken.

2. Haltes
Afstand van de halte.
Ruimte voor de halte.

Ruimtelijke implicaties:
1. Haltes
Geen vaste haltes maar wel ruimtelijke 
inpassing voor tijdelijke Kiss&Ride.

Organisatorische implicaties: 
1. OV-netwerk
OV-lijn dienst, frequentie, informatie.

2. Stad
Plek in de openbare ruimte voor OV-lijn  
ten OV-haltes.

Organisatorische implicaties: 
1. Haltes
Gebruik van de openbare ruimte
als tijdelijke verkeersruimte.

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
Generiek MpvE
STOMP: Gewenste grondvormen voor ‘O’

OV

OV

loopstand

OV

loopstand
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PARTICULIERE AUTO OP PLOT
Privéauto kan geparkeerd worden op een private parkeerruimte op eigen plot.

PARTICULIERE AUTO IN HUB
Privéauto kan geparkeerd worden op een gebundelde parkeerplaats  
of in een parkeergebouw op loopafstand.

PARTICULIERE AUTO OP AFSTAND
Een shuttle of fiets verzorgt de first- en lastmile tot de parkeervoorziening.
Daardoor is binnenstedelijk minder parkeerruimte benodigd. Een ander mogelijk positief effect 
is een modal shift naar het openbaar vervoer, waardoor binnen de wijk ook minder ruimte voor 
de auto benodigd is. 

Ruimtelijke implicaties:
1. Parkeerruimte
Parkeerplek op plot (25 m2 per plaats).
2.Infrastructuur
Rijbaanbreedte (gelijk aan basis Nood- en  
hulpdiensten), maar vraagt veel gebruiksruimte  
van de infrastructuur in de wijk.

Ruimtelijke implicaties:
1. Parkeerruimte
Parkeerplek per auto (12,5 m2 per plaats 
outdoor, 25 m2 per plaats indoor). 
Parkeren plek per fiets (1,4 m2 per fiets).
2. Halte
In combinatie met (zelfrijdend) OV:  
Kiss&Ride zone en/of extra ritten.

Ruimtelijke implicaties:
1. Parkeerruimte
Parkeren HUB gebouw (25 m2 per p.p.).
2. Locatie(s) van hub(s) en capaciteit
HUB op loopafstand ~ 200 m.

Organisatorische implicaties: 
1. Parkeren 
Eigendom van parkeervoorzieningen.
Management van parkeervoorzieningen.

Organisatorische implicaties: 
1. Parkeren 
Eigendom van parkeervoorzieningen.
Management van parkeervoorzieningen.

2. In combinatie met OV
Ov-dienst en reisinformatie.

Organisatorische implicaties: 
1. Parkeren 
Eigendom van parkeervoorzieningen.
Management van parkeervoorzieningen.

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
Generiek MpvE
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DEELAUTO FREE-FLOATING
Deel-auto kan overal geparkeerd worden, of eventueel op vaste plek in de openbare ruimte.

DEELAUTO IN HUB
Deelauto’s worden aangeboden op een gebundelde parkeerplaats of in een parkeergebouw 
op loopafstand. Dit is goed te combineren met breder mobiliteitsaanbod, of andere typen 
voertuigen.

DEEL-AUTO OP AFSTAND, AUTONOOM
Deelauto’s zijn zelfrijdend op wijkniveau en kunnen zo tot aan de voordeur besteld worden.  
Bundeling van deelvoertuigen vindt plaats aan de rand van de wijk.

Ruimtelijke implicaties:
1. Parkeren ruimte
Parkeerplek in openbare ruimte 12,5 m2.

2.Infrastructuur
Rijbaanbreedte (gelijk aan basis Nood- en  
hulpdiensten), maar vraagt ook gebruiksruimte  
van de infrastructuur in de wijk.

Ruimtelijke implicaties:
1. Parkeren ruimte
Parkeren HUB gebouw (15 m2 per p.p.).

2. Parkeren distributie
HUB op loopafstand ~ 200 m.

Ruimtelijke implicaties:
1. Parkeren ruimte
12,5 m2 per plaats outdoor .
25 m2 per plaats indoor.
Geen parkeerruimte meer nodig in de wijk.

2. Infrastructuur
Dit vraagt relatief veel gebruiksruimte door  
extra verkeersbewegingen van lege voertuigen.

Organisatorische implicaties: 
1. Parkeren 
Eigendom van parkeervoorzieningen.
Management van parkeervoorzieningen.

Organisatorische implicaties: 
1. Parkeren 
Eigendom van parkeervoorzieningen.
Management van parkeervoorzieningen.

Organisatorische implicaties: 
1. Parkeren 
Eigendom van parkeervoorzieningen.
Management van parkeervoorzieningen.

2. In combinatie met OV
Ov-dienst en reisinformatie.

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
Generiek MpvE
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LEVERING TOT VOORDEUR
Pakket wordt door de bezorger (door cargo-fiets of bestelbus) tot aan de deur bezorgt.

OPHALEN PAKKET BIJ PICK-UP PUNT
Pakket wordt bij het pick-up punt bezorgd. De eindgebruiker moet 100-300m lopen om het 
pakket te ontvangen of later op te halen. 

PAKKET IN (BUURT)HUB DIE DOOR DE EXTRA BEZORGER WORDT BEZORGD
Er is een grotere hub voor heleboel pakketten, op de schaal van buurt of wijk.  
De eindgebruiker moet een dienst van de bezorger gebruiken. Er zijn verschillende vormen van de bezorger: 
a.cargofiets, e-fiets,  b. bezorgrobot (klein),  c. drone

Ruimtelijke implicaties:
1. Netwerk
Infrastructuur netwerk wordt zwaar gebruikt. 
2. Ruimte 
Extra ruimte is nodig voor het parkeren  
van de bezorger: parkeerplek of op straat.
3. Routering
Ruimtelijke inrichting om de correcte voordeur 
in korte tijd te vinden. 

Ruimtelijke implicaties:
1. Locatie
Ruimte voor pick-up punt (winkel, supermarkt, 
postkantoor, tankstation). 10-20m2.
2. Route
Op loopafstand van de eindgebruiker (~200m).

Ruimtelijke implicaties:
1. Gebouw
Er is meer ruimte nodig voor de aparte hub. 
Grootte van de ruimte die nodig is,  
hangt af van het aantal adressen in de buurt.
2. Parkeerruimte. Naast het gebouw.
3. Netwerk.
a. Cargofiets en e-fietser. Gebruik van 
bestaande fietspaden en straten.
b. Bezorgrobot. Aparte veilige paden  
(voetgangersgebieden, campusomgeving) . 
c. Drone. Luchtruimte. 

Organisatorische implicaties: 
1. Planningsprobleem 
Tijdsconflict tussen de bezorgtijd en de tijd 
wanneer mensen thuis mogen en kunnen 
zijn om het pakket te ontvangen.
2. Live track
De klant verwacht duidelijkheid in de 
bezorgtijd en wil via een live-track app de 
bestaande status van zijn pakket zien.

Organisatorische implicaties: 
1. Coördinatie
Er is coördinatie nodig tussen  managers 
van de pick-uplocaties en de bezorgers 
om de juiste locatie te kiezen.

Organisatorische implicaties: 
1. Coördinatie
Keuze van verschillende bezorgers. 
Betaald door de eindgebruiker, bezorger, stad, buurt. 
2. Bedrijven
Effectieve oplossing voor de problemen van  
last mile delivery, routering en dienstregeling. 
3. Regels
c. Drone. Kwestie van luchtruimte claim,  
privacy en veiligheid.

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
Generiek MpvE
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AFVAL OPHALEN AAN VOORDEUR
Afval is verzameld op privé of openbare ruimte per huishouden en vervolgens opgehaald
door een/meer servicebedrijven per type product.

OPHALEN AFVAL BIJ BOVENGRONDSE/ONDERGRONDSEAFVALCONTAINER
Afval is ingezameld in een container onder de grond (openbare ruimte)
op 100-300m loopafstand. Het kan worden gecombineerd met een ondergronds 
vacuümsysteem.

OPHALEN AFVAL BIJ PICK-UP PUNT (KLEIN)
Grondstof inleverpunten in de buurt zoals in containers of bij supermarkten. Gezien de
kleine afstand kan dit redelijkerwijs gevraagd worden van de gebruiker. Voor zwaardere 
producten kunnen diensten worden gebruikt (cargofiets, bezorgrobot).

OPHALEN AFVAL BIJ PICK-UP PUNT (GROOT)
Afval wordt naar een groter overslagpunt in de wijk gebracht. Het aparte systeem  
van autonome voertuigen zorgt ervoor dat het afval bij de deur wordt ingezameld.

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
Generiek MpvE
Gewenste grondvormen voor Logistiek
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De gekozen grondvormen voor de afzonderlijke 
stromen bepalen gezamenlijk hoe het gebied wordt 
ingedeeld. De synthese van de grondvormen heeft 
twee implicaties.

1.	 RUIMTELIJKE IMPLICATIES

Ruimtelijke implicaties uiten zich in de vorm 
van ruimtebeslag van netwerken voor bewegend 
verkeer en voorzieningen voor stilstaand 
verkeer. Een grondvorm waarbij voetgangers 
ruimte krijgen uit zich bijvoorbeeld in brede 
trottoirs en aangename looproutes.  
Afvangen van verkeer in hubs leidt tot 
ruimtelijke inpassing voor hubs aan  
de randen van het gebied. 

2.	 ORGANISATORISCHE IMPLICATIES 

In de regel geldt dat voor  grondvormen waarbij 
MaaS-diensten worden geïntegreerd (zoals 
lastmile delivery of parkeren op afstand) nieuwe 
organisatorische uitdagingen ontstaan. Het 
gaat dan om marktordening over exploitatie en 
beheer, maar ook over regie.

Klassieke vormen zoals parkeervergunningen op 
de openbare ruimte zijn ook organisatorische 
implicaties van grondvormen.

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
Generiek MpvE
Synthese
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AUTOVRIJ

AUTOLUW

Er zijn al bekende syntheses van grondvormen. 
Zo worden bepaalde delen van steden 
‘autoluw’ of ‘autovrij’ gemaakt. In feite kennen 
deze termen een bepaalde configuratie van 
grondvormen. De voorbeelden zijn hiernaast 
gegeven.

Synthese van grondvormen voor mobiliteits-
stromen is dus niet nieuw. Echter zijn er vele 
varianten mogelijk.

6. MobiliteitsProgramma van Eisen
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