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Naast de in de tabel genoemde categorieén zijn er ook nog overstappunten voor de hubtaxi. Deze
zijn benoemd in paragraaf 2.2 en dit zijn plekken waar mensen overstappen van de hubtaxi op
bus of trein. Dit betekent dat op deze plek minimaal goede haltevoorzieningen nodig zijn. Als deze
samenvallen met het stimuleren van meer vormen van gedeelde mobiliteit - dus meer zijn dan alleen
een overstappunt voor de hubtaxi - zijn ze opgenomen in bovenstaande tabel. Andersom geldt dat
de hubtaxi in principe rijdt naar de benoemde overstappunten (zie 2.4 en bijlage 1), dit betekent
dat een hubtaxi niet per definitie altijd naar de mobiliteitshubs rijdt zoals in bovenstaand overzicht
zijn benoemd.

De indeling in categorieén is een eerste ordening. Maar elke hub is anders en elke hub heeft maat-
werk nodig. Er zijn niet alleen verschillen tussen de categorieén, maar ook bijvoorbeeld binnen de
categorie lokale hub. Er zullen verschillen zijn in mobiliteitsaanbod, maar ook op het gebied van
voorzieningen. Samen bepalen we de ideale combinatie van voorzieningen en mobiliteitsaanbod en
de exacte locatie. Daarnaast kan er ook verschil in de termijn van realisatie zitten, van korte termijn
tot langere termijn.

We hebben een eerste inventarisatie en categorisering van de mobiliteitshubs. Het is belangrijk om
nu inzicht te krijgen in welke hubs we op korte termijn oppakken en door wie ze worden opgepakt
en wat hiervoor nodig is. Hiervoor is nader onderzoek nodig naar bijvoorbeeld welke potentie er

is per hub ook vanuit reizigers bezien), waar kansen liggen om zaken te combineren met andere
werkzaamheden, welke locaties al meer vitgewerkt zijn, toekomstige ontwikkelingen (wonen, werken
en voorzieningen), haalbaarheid, financiéle consequenties, enzovoort. Het is ook denkbaar dat
sommige locaties nog afvallen, omdat bijvoorbeeld sprake is van onvoldoende meerwaarde.

Voor de verdere uitwerking van dit proces is samenwerking tussen gemeenten, RWB en provincie
noodzakelijk. In de tweede helft van 2020 gaan we dit door middel van een onderzoek verder
verkennen en uitwerken zodat we vervolgens komen tot een lijst met mobiliteitshubs die we gaan
aanpakken op korte termijn en langere termijn. Hierbij horen ook afspraken over wie wat hierin
oppakt en wie waarvoor verantwoordelijk is.
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