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Plannen van duurzame stedelijke mobiliteit in Europa

In een snel veranderende wereld ben ik verheugd over de 
toenemende betrokkenheid van lokale overheden en 
belanghebbenden om stedelijke mobiliteit schoner en 
duurzamer te maken. De door het verkeer veroorzaakte 
luchtverontreiniging en geluidsoverlast, files en 
ongevallen terugdringen, en daarnaast de levenskwaliteit 
in onze steden verhogen, is nu de prioriteit van veel 
burgemeesters. Vandaag hebben we meer dan ooit 
behoefte aan betere omstandigheden voor voetgangers 
en fietsers, doeltreffend openbaar en gedeeld vervoer, 
multimodale knooppunten en meer � allemaal 
ondersteund door slimme digitale oplossingen. De beste 
manier om dit te verwezenlijken is grootse ideeºn en 
innovatieve maatregelen combineren met politieke 
steun en betrokkenheid van mensen door middel van 
een uitgebreide mobiliteitsplanning.

Daarom ben ik zeer trots dat de Europese Commissie 
duurzame stedelijke mobiliteitsplanning (SUMP) de 
afgelopen tien jaar actief heeft ondersteund. Sinds de 
invoering van het concept SUMP in 2009 en de publicatie 
van de SUMP-richtlijnen in 2013, heeft de Commissie 
honderden steden in heel Europa geholpen bij de 
evenwichtige en geïntegreerde ontwikkeling van 
duurzame vervoerswijzen. Dit wordt geïllustreerd door 
de grootschalige en brede ontwikkeling van duurzame 

stedelijke mobiliteitsplannen in Europa. Belangrijk is dat 
een participatieve benadering van de behoeften van 
mensen centraal staat bij dit proces. Een alomvattende 
duurzame stedelijke mobiliteitsplanning is een 
doeltreffende manier gebleken voor het aanpakken van 
de uitdagingen op het gebied van klimaat, energie en 
milieu waarmee steden worden geconfronteerd in 
verband met vervoer.

Ik besef dat veel mensen en belanghebbenden veel 
waarde hechten aan het Europese SUMP-concept en de 
SUMP-richtlijnen, en ik hoop dat ze ten volle worden 
gebruikt en nuttig worden toegepast. Daarom heeft de 
Commissie in 2018 een proces op gang gebracht om de 
SUMP-richtijnen te actualiseren, en zo de meest recente 
trends op het gebied van mobiliteit, technologie en de 
samenleving, die alle gevolgen hebben voor het 
veranderende mobil i teitslandschap,  beter te 
weerspiegelen. Veel toegewijde mensen in de SUMP-
gemeenschap hebben het afgelopen anderhalf jaar grote 
inspanningen geleverd om dit via cocreatie mogelijk te 
maken. De herziene editie van de richtlijnen is een zeer 
knap resultaat van dit proces dat ik volledig onderschrijf.

Ik moedig alle lokale overheden sterk aan om dit 
waardevolle planningsinstrument ten volle te benutten 
en zo veel mogelijk gebruik te maken van de uitvoerige 
richtlijnen. Elke stad is, ongeacht haar omvang, in staat 
een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan van hoge 
kwaliteit te ontwikkelen � en zou dit ook moeten doen � 
om de belangrijkste uitdagingen op het gebied van 
stedelijke mobiliteit te helpen bestrijden en de 
levenskwaliteit van haar burgers te verbeteren.

Henrik Hololei
Directeur-generaal van DG MOVE (Europese Commissie
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Handleiding voor de lezer

De publicatie van deze tweede editie van de Europese 
richtlijnenlijnen voor de ontwikkeling en uitvoering van 
een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan (SUMP)1 vormt 
een belangrijke mijlpaal voor de invoering van een 
nieuwe planningscultuur in Europa. Deze uitgebreide 
herziening van de op grote schaal gebruikte eerste editie 
uit 2013 is erop gericht de dynamische ontwikkelingen 
op vele gebieden van stedelijke mobiliteit mee te nemen, 
alsook te putten uit de verrijkende ervaringen die 
sindsdien zijn opgedaan bij de uitvoering van het concept 
�duurzame stedelijke mobiliteitsplanning�.

In deel 1 wordt het SUMP-concept gepresenteerd aan 
lezers die niet noodzakelijk professionele planologen 
zijn, maar toch inzicht willen krijgen in de beginselen en 
basiselementen (zie hoofdstuk 1.1 - Wat is een duurzaam 
stedelijk mobiliteitsplan?). Besluitvormers kunnen met 
name geïnteresseerd zijn in het lezen van bewijsmateriaal 
dat aangeeft waarom het plannen van duurzame 
stedelijke mobiliteit gunstig is voor steden en hun 
inwoners, en wat de langetermijneffecten ervan zijn 
geweest in verschillende Europese steden (zie hoofdstuk 
1.2 - Wat zijn de voordelen van duurzame stedelijke 
mobiliteitsplanning?).

Bij het opstellen van deze richtlijnenlijnen is alles in het 
werk gesteld om een leidraad te bieden die is afgestemd 
op de praktische behoeften van planologen en 
beleidsmakers in heel Europa (zie hoofdstuk 1.3 - Wat 
zijn de belangrijkste elementen van duurzame stedelijke 
mobiliteitsplanning?). Toch is het een geïdealiseerd 
concept voor een beleidsgebied waar veel eisen en 
belangen samenkomen. Het is daarom van essentieel 
belang om flexibiliteit aan de dag te leggen bij het 
aanpassen van deze richtlijnen aan een concrete 
stedelijke situatie, om vooruitgang te boeken in de 
richting van duurzamere steden en stedelijke gebieden. 
Dit wordt verder besproken in hoofdstuk 1.4 - Duurzame 
stedelijke mobiliteitsplanning in de praktijk?

Steden zijn het bestuursniveau dat het dichtst bij de 
bevolking staat. Daarom hebben zij in de meeste 
Europese landen de taak om mobiliteit te plannen en aan 
te bieden aan hun inwoners. Nationale en regionale 
overheden spelen echter een belangrijke rol bij het 
ontwikkelen van kaders die steden juridische 
bevoegdheden verlenen, samenwerking bevorderen en 
financiºle steun verstrekken. In hoofdstuk 1.5 staat een 
overzicht van de manier waarop nationale en regionale 

overheden de ontwikkeling van duurzame stedelijke 
mobiliteitsplannen kunnen ondersteunen.

Deel 2  bevat een uitgebreide en stapsgewijze 
beschrijving van het SUMP-proces. Hoewel de lezers 
mogelijk voornamelijk werkzaam zijn op het gebied van 
planning en actief deelnemen aan het planningsproces, 
is het geschreven in een stijl die ook voor anderen 
begrijpelijk is. Dit deel volgt de structuur van de nieuwe 
cyclus voor duurzame stedelijke mobiliteitsplanning: vier 
fasen, telkens met drie stappen en 32 activiteiten in 
totaal. Elke fase en stap wordt ingeleid met een kort 
overzicht. De lezers krijgen voor alle activiteiten een 
motivering, doelstellingen, gedetailleerde taak-
beschrijvingen, informatie over het tijdschema en de 
coördinatie met andere taken en een checklist 
aangeboden, evenals voorbeelden van goede praktijken 
en nuttige instrumenten om de werkzaamheden uit te 
voeren. Hoewel het van begin tot einde kan worden 
doorgenomen, zullen de meeste lezers deel 2 gebruiken 
als leidraad door het hele planningsproces, waarbij de 
respectieve hoofdstukken kunnen worden geraadpleegd 
als inspiratiebron bij elke nieuwe stap van de planning.

De richtlijnen worden aangevuld door verschillende 
bijlagen. Bijlage A bevat een lijst van belangrijke termen 
om een gemeenschappelijk begrip in verschillende talen 
en planningsculturen te bevorderen. Bijlage B bevat een 
checklist voor de planning van het SUMP-proces. In 
bijlage C worden alle voorbeelden van goede praktijken 
uitvoerig beschreven. Bijlage D bevat links naar het 
compendium van aanvullende handleidingen en 
achtergrondnota�s die ook gebaseerd zijn op het SUMP-
concept ,  maar  d ieper  ingaan  op  bepaa lde 
planningsaspecten, een leidraad bieden voor specifieke 
contexten, of belangrijke beleidsgebieden onder de 
aandacht brengen. Bijlage E ten slotte bevat de lijst van 
deskundigen die zijn geraadpleegd voor de ontwikkeling 
van deze tweede editie van de SUMP-richtlijnen.

1 In dit document verwijst de term �duurzame stedelijke mobiliteitsplanning� naar 
het planningsproces, terwijl �duurzaam stedelijk mobiliteitsplan / 
mobiliteitsplan� (of SUMP) betrekking heeft op het voornaamste (maar niet het 
enige) resultaat van het planningsproces. Voor het plan zelf wordt de afkorting 
�SUMP� gebruikt, en termen zoals �SUMP-concept� of �SUMP-proces� worden 
gebruikt ter onderscheiding. Er worden twee wijzen van uitspreken gebruikt: 
�sump� (/smp/) evenals �S.U.M.P.�
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Inleiding

Toen de eerste versie van deze richtlijnen voor duurzame 
stedelijke mobiliteitsplanning eind 2013 werd 
gepubliceerd2,  hadden 168 planners en andere 
deskundigen uit heel Europa een bijdrage geleverd aan 
een uitgebreide raadpleging over de definitie van dit 
nieuwe planningsconcept.3 Daarnaast had de Europese 
Commissie haar beleid inzake stedelijke mobiliteit 
systematisch ontwikkeld en haar pakket stedelijke 
mobiliteit4 gepubliceerd, waarin een definitie van het 
concept �duurzaam stedelijk mobiliteitsplan� was 
opgenomen (zie hoofdstuk 1.1).

Wat is er sinds de eerste editie van de SUMP-richtlijnen 
bereikt?

Veel steden in Europa en in de hele wereld hebben 
duurzame stedelijke mobiliteitsplannen ontwikkeld, 
terwijl tal van door de Europese Unie gefinancierde 
projecten en programma�s waardevolle inzichten hebben 
bijgedragen, die steden hebben geholpen bij de 
o n t w i k ke l i n g  v a n  d e z e  n i e u w e  g e n e r a t i e 
mobiliteitsplannen.

Er heeft zich een hele praktijkgemeenschap gevormd 
rond duurzame stedelijke mobiliteitsplanning. Er wordt 
een schat aan goede praktijken gedeeld door mensen uit 
de praktijk; talrijke instrumenten en uitgebreide 
knowhow zijn (meestal) gratis beschikbaar op het 
p lat form El t is  (www.el t is .eu) ;  er  werd  een 

coördinatieplatform voor belangrijke belanghebbenden 
en projecten opgezet; en sinds 2014 werden
 
jaarlijks zeer succesvolle SUMP-conferenties gehouden. 
Tot slot is een vooruitstrevend mobiliteitsplan steeds 
vaker een must voor toekomstgerichte steden en een 
vereiste om financiering voor investeringen in stedelijk 
vervoer aan te trekken (bv. uit de Europese structuur- en 
investeringsfondsen).

Het concept �duurzame stedelijke mobiliteitsplannen� is 
duidelijk een Europees succesverhaal waaraan veel 
belanghebbenden hebben bijgedragen en waaruit vele 
steden (en burgers) voordeel hebben gehaald. Het 
succes ervan is gebaseerd op een krachtige Europese 
beleidscoördinatie en -ondersteuning, praktische 
richtlijnen op basis van systematisch overleg met 
m e n s e n  u i t  d e  p r a k t i j k  e n  e e n  a c t i e v e 
praktijkgemeenschap.

2 Rupprecht Consult, �Vadl�nijas. Ilgtsp�j�gas pils�tas mobilit�tes pl�na izstr�de 
un �steno�ana� (2013): www.eltis.org/mobility-plans.

3 IPMP koncepcijas aizs�kums ir Pils�tvides tematisk� strat��ija (sk. COM(2005) 
718), kur� tika ierosin�ts sagatavot nor�d�jumus par ilgtsp�j�ga pils�tu 
transporta pl�niem; sk. ar� pirmo vadl�niju dokumentu, kas tika izstr�d�ts 
projekt� PILOT (2007): www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/Pilot_

EN_WEB.pdf.
4 COM(2013) 91.
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Waarom was een actualisering van de SUMP-
richtlijnen noodzakelijk?

De afgelopen jaren hebben we op veel gebieden van 
stedelijke mobiliteit belangrijke nieuwe ontwikkelingen 
waargenomen. Dankzij nieuwe technologieºn rijden er 
binnenkort mogelijk zelfrijdende elektrische voertuigen 
op onze wegen, nieuwe bedrijfsmodellen bieden �mobility 
as a service� aan en tegelijkertijd zorgen veranderende 
gewoonten van reizigers voor een toename van gedeelde 
mobiliteit en fietsen. Uit deze voorbeelden blijkt dat er op 
verschillende niveaus van het mobiliteitssysteem 
belangrijke veranderingen plaatsvinden, waardoor het 
noodzakelijk was om de oorspronkelijke SUMP-
richtlijnen te herzien en te actualiseren. Daarnaast is bij 
de SUMP-uitvoering een schat aan ervaringen opgedaan, 
die als inspiratiebron ter beschikking moesten worden 
gesteld van praktijkbeoefenaars in heel Europa. Tot slot 
zouden bij verschillende projecten en initiatieven weldra 
a a n v u l l e n d e  r i c h t l i j n e n  v o o r  s p e c i f i e ke 
planningsonderwerpen worden ontwikkeld; deze 
moesten worden geïntegreerd om een gestructureerde 
kennisbasis te vormen.

Om die reden werd het proces voor de actualisering van 
de SUMP-richtlijnen in 2018 opgestart. Het omvatte 
onder meer de opstelling van deze tweede editie van de 
SUMP-richtlijnen, alsook de ontwikkeling van een reeks 
aanvullende handleidingen en achtergronddocumenten 
over specifieke aspecten van het SUMP-concept. In deze 
documenten wordt nader ingegaan op bepaalde aspecten 

van de planning (bv. institutionele samenwerking), wordt 
duurzame stedelijke mobiliteitsplanning toegepast op 
specifieke contexten (bv. grootstedelijke gebieden) of 
worden  r i ch t l i j nen  gegeven  voor  concre te 
beleidsgebieden (zoals automatisering van het 
wegvervoer of veiligheid).

Hoe werd deze actualisering georganiseerd?

Deze tweede editie van de SUMP-richtlijnen is het 
resultaat van een intensief proces van betrokkenheid van 
belanghebbenden gedurende een jaar. Ze is ontwikkeld 
en gevalideerd in nauwe samenwerking met de SUMP-
gemeenschap. Startend met een grote enquŒte en een 
specifieke sessie tijdens de SUMP-conferentie in 2018, 
werden nadien een aantal workshops met mensen uit de 
praktijk en andere deskundigen uit heel Europa 
georganiseerd. Door verschillende grote stedelijke 
netwerken nauw bij de actualisering te betrekken, werd 
speciale aandacht besteed aan feedback van 
verschillende soorten steden en regio�s.5 In totaal 
hebben meer dan 300 vervoers- en stadsplanologen, 
andere praktijkbeoefenaars, beleidsmakers en 
onderzoekers bijgedragen aan de actualisering. Bijlage 
E bevat een lijst van deskundigen die werden 
geraadpleegd.

Daarnaast is de actualisering gebaseerd op een grondig 
onderzoek van de bestaande literatuur, met inbegrip van 
nationale planningsrichtlijnen van verschillende landen 
die een sterke traditie hebben op het gebied van 
strategische mobiliteitsplanning.6 In combinatie met de 
eerste editie van de richtlijnen als solide basis hebben 
het literatuuronderzoek, de diepgaande collegiale 
toetsing van een geavanceerd ontwerp7, twee specifieke 
evaluatiebijeenkomsten en een feedbackonderzoek 
tijdens de SUMP-conferentie van 2019 ervoor gezorgd 
dat het document bewezen planningsrichtlijnen van hoge 
kwaliteit bevat.
5 Er zijn workshops georganiseerd door Rupprecht Consult en door de andere 

stedelijke netwerkpartners van SUMPs-Up (ICLEI, Eurocities, Polis, Union of 
Baltic Cities), de Internationale Unie van het Openbaar Vervoer (UITP) en 
partners in projecten die verband houden met SUMP (PROSPERITY, SUITS, 
LOW-CARB).

6 Richtlijnen voor Local Transport Plans in het VK, Franse Plans de DØplacements 
Urbains, Duitse Verkehrsentwicklungspläne, Zweedse TRAST en Italiaanse 
Piano Urbano della Mobilità.

7 Er is een formele collegiale toetsing uitgevoerd door prof. Peter Jones, 
hoogleraar Vervoer en Duurzame Ontwikkeling, University College London (VK); 
Prof. Anthony D. May OBE FREng, emeritus hoogleraar Vervoerskunde, Institute 
for Transport Studies, Universiteit van Leeds (VK); Frank Wefering, directeur 
Duurzaamheid (Greenman-Pedersen, Inc.), New York (VS). Daarnaast hebben 
vertegenwoordigers van de Europese organisaties t i jdens het 
voorbereidingsproces waardevolle opmerkingen ingediend: Europese 
Commissie (de directoraten-generaal Mobiliteit en Vervoer); Regionaal en 
Stedelijk Beleid), Europese Investeringsbank/ Jaspers-programma, evenals 
organisaties en personen die betrokken zijn bij het SUMP-coördinatieplatform. 
Dank gaat in het bijzonder uit naar Thomas Durlin, Cerema; Caroline Mattsson, 
Trivector; Ivo CrØ, Polis; Tom Rue, Edinburgh Napier University, die uitgebreide 
opmerkingen hebben verstrekt bij de ontwerpversies van dit document.
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8 Voortbouwend op de Thematische strategie voor het stadsmilieu (2005) en het 
Groenboek over stedelijke mobiliteit (2007) stelde het actieplan inzake stedelijke 
mobiliteit (2009) �twintig maatregelen voor om lokale, regionale en nationale 
autoriteiten aan te moedigen en te helpen om hun doelen voor duurzame 
stedelijke mobiliteit te verwezenlijken�; de eerste maatregel was �de benutting 
van duurzame stedelijke mobiliteitsplannen versnellen�. Het Witboek Vervoer 
heeft concrete streefdoelen voor stedelijk vervoer geformuleerd teneinde bij te 
dragen aan de strategische mondiale en Europese beleidsdoelen.

9 COM(2013) 913.
10 Rupprecht Consult, Guidelines. Developing and Implementing a Sustainable 

Urban Mobility Plan (2013); www.eltis.org/nl/mobility-plans.
11 COM(2013) 913, blz. 2.

1.1	 Wat is een duurzaam 
stedelijk mobiliteitsplan?

Beleidscontext

Duurzame stedelijke mobiliteitsplanning is het Europees 
concept voor stedelijke vervoersplanning. Het beleid dat 
tot het onstaan ervan heeft geleid, is sinds 2005 
systematisch ontwikkeld door Europese beleidsmakers.8 
De belangrijkste mijlpaal was het pakket stedelijke 
mobiliteit van eind 2013,9 waarin de Europese Commissie 
in een bijlage het concept �duurzame stedelijke 
mobiliteitsplannen� heeft gedefinieerd. Tegelijkertijd 
verscheen de eerste versie van de richtlijnen.10 In het 
pakket stedelijke mobiliteit wordt gepleit voor �een 
koerswijziging in de benadering van stedelijke mobiliteit 
(...) om ervoor te zorgen dat de Europese stedelijke 
gebieden zich op een duurzamere manier ontwikkelen 
en dat de EU-doelstellingen voor een concurrerend en 
zuinig Europees vervoerssysteem worden gehaald.�11 
Het schetst  de leidende beginselen van het 
planningsproces en de onderwerpen die in een 
mobiliteitsplan moeten worden behandeld. De richtlijnen 
bevatten de concrete stappen die moeten worden 
gevolgd, een praktische leidraad en goede praktijken. 
Sinds de publicatie van het pakket stedelijke mobiliteit is 
het SUMP-concept in de hele EU en internationaal op 
grote schaal overgenomen. Hoewel het betrouwbaar is 
gebleken en het nog steeds bruikbaar is, drong een 
actualisering van de richtlijnen zich op. Bijgevolg is deze 
nieuwe versie van richtlijnen nog steeds gebaseerd op 
het oorspronkelijke concept (zie volgende hoofdstuk), 
maar zijn de aanbevelingen om een mobiliteitsplan op te 
stellen grondig geactualiseerd.

Definitie

De volgende definit ie van een duurzaam stedeli jk 
mobiliteitsplan werd in Europa en internationaal op grote 
schaal overgenomen:

�Een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan is een strategisch 
plan dat is ontworpen om tegemoet te komen aan de 
mobiliteitsbehoeften van personen en bedrijven in steden en 
hun omgeving met het oog op een betere levenskwaliteit. Het 
bouwt voort op bestaande planningspraktijken en houdt 
terdege rekening met beginselen inzake integratie, participatie 
en evaluatie.�

Een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan is gebaseerd op 
de volgende beginselen, die hieronder nader worden 
toegelicht:

DEEL 1: Het concept �duurzame stedelijke 
mobiliteitsplannen�
Dit deel is een inleiding tot duurzame stedelijke mobiliteitsplannen. Het is bedoeld voor alle lezers die interesse 
hebben in stedelijke mobiliteit, met inbegrip van beleidsmakers en andere belanghebbenden inzake mobiliteit die 
geen planningsdeskundigen zijn.

	 Duurzame mobiliteit plannen in 		
	 �functionele stedelijke gebieden� 

	 Samenwerken over institutionele grenzen 

	 Samenwerken over institutionele grenzen 

	 Huidige en toekomstige prestaties 		
	 beoordelen

	 Een langetermijnvisie en een duidelijk 	
	 uitvoeringsplan 

	 Alle vervoerswijzen geïntegreerde bekijken

	 Monitoring en evaluatie

	 De kwaliteit waarborgen
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Duurzame stedelijke mobiliteitsplanning is een 
strategische en geïntegreerde benadering om een 
doeltreffend antwoord te bieden op de complexe 
aspecten van stedelijk vervoer. Het hoofddoel is de 
toegankelijkheid en levenskwaliteit te verbeteren 
door om te schakelen naar duurzame mobiliteit. 
Het SUMP-instrument stimuleert besluitvorming 
die op feiten berust en gestuurd wordt vanuit een 
langetermijnvisie op duurzame mobiliteit. De belang-
rijkste elementen die nodig zijn om deze doelstellingen 
te verwezenlijken zijn een diepgaande analyse van 
de huidige situatie en van toekomstige tendensen, 
een breed gedragen gemeenschappelijke visie met 
strategische doelstellingen en een geïntegreerde reeks 
regelgevende, bevorderende, financiºle, technische 
en infrastructuurmaatregelen � waarbij de uitvoering 
gepaard moet gaan met systematische monitoring en 
evaluatie. 

In tegenstelling tot bij traditionele plannings-
benaderingen wordt bij SUMP bijzondere aandacht 
geschonken aan de betrokkenheid van burgers 
en belanghebbenden, de coördinatie van beleids-
maatregelen tussen sectoren (in het bijzonder 

Figuur 1: Verschillen tussen traditionele vervoersplanning en duurzame stedelijke mobiliteitsplanning

vervoer, ruimtelijke ordening, milieu, economische 
ontwikkeling, sociaal beleid, gezondheid, veiligheid en 
energie) en brede samenwerking over verschillende 
bestuursniveaus heen en met particuliere actoren. 
Het concept legt ook de nadruk op het feit dat alle 
aspecten van mobiliteit (zowel personen als goederen), 
vervoerswijzen en diensten op een geïntegreerde 
manier moeten worden behandeld en dat er een plan 
moet worden opgesteld voor een heel �functioneel 
stedelijk gebied�, en niet voor ØØn enkele gemeente 
binnen haar administratieve grenzen.

Wat  is het verschil tussen traditionele ver-voersplanning 
en duurzame stedelijke mobiliteits-planning?

De afgelopen jaren is de benadering van 
vervoersplanning in de academische wereld en in de 
planningspraktijk sterk gewijzigd. De belangrijkste 
verschillen tussen traditionele benaderingen en 
duurzame stedelijke mobiliteitsplanning worden in dit 
overzicht samengevat: 

Traditionele vervoersplanning Duurzame stedelijke mobiliteitsplanning

Focus op verkeer � Focus op mensen

Hoofddoelstellingen:
Capaciteit en snelheid van verkeersstromen �

Hoofddoelstellingen: Bereikbaarheid en levenskwaliteit, 
m.i.v. maatschappelijke rechtvaardigheid, gezondheid en 
kwaliteit van het milieu, en economische levensvatbaarheid

Toegespitst op vervoerswijzen � Geïntegreerde ontwikkeling van alle vervoerswijzen en 
omschakeling naar duurzame mobiliteit

Infrastructuur als hoofdonderwerp � Combinatie van infrastructuur, markt, regulering, informatie 
en bevordering

Sectoraal planningsdocument � Planningsdocument dat in overeenstemming is met 
aanverwante beleidsgebieden

Plan voor uitvoering op korte en middellange termijn � Uitvoeringsplan op korte en middellange termijn verankerd 
in een langetermijnvisie en -strategie

Een administratief gebied bestrijkend � Een functioneel stedelijk gebied bestrijkend op basis van 
woon-werkstromen

Gebied van verkeerskundigen � Interdisciplinaire planningsteams

Planning door deskundigen �
Planning met de betrokkenheid van belanghebbenden en 
burgers aan de hand van een transparante en participatieve 
benadering

Beperkte effectbeoordeling � Systematische evaluatie van effecten om leren en 
verbetering te bevorderen
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Acht beginselen

Het concept duurzame stedelijke mobiliteitsplanning 
zoals is gedefinieerd in het pakket stedelijke mobiliteit, 
is gebaseerd op acht algemeen aanvaarde leidende 
beginselen.12

  	 Duurzamemobiliteit in 	
	 �functionele stedelijke 	
	 gebieden� plannen

Steden zijn met hun omgeving verbonden door dagelijkse 
stromen van personen en goederen, wat betekent dat het 
geografisch planningsgebied van een mobiliteitsplan 
afgestemd moet zijn op dit �functionele stedelijke 
gebied�. Afhankelijk van de lokale context kan dit een 
stad en het omliggende voorstedelijke gebied, een 
volledig polycentrisch gebied of een andere groep 
gemeenten zijn. Het plannen op basis van feitelijke 
stromen van personen en goederen is een belangrijk 
criterium om ervoor te zorgen dat een plan relevant en 
alomvattend is, ook indien gemeentelijke grenzen een 
andere logica volgen en de verwezenlijking ervan 
bemoeilijken.

De definitie van een functioneel stedelijk gebied is 
overeengekomen door de OESO, het statistisch bureau 
van de Europese Commissie (Eurostat) en haar 
directoraat-generaal Regionaal Beleid en Stads-
ontwikkeling. Het vertrekt vanuit �bevolkingsdichtheid 
om stadskernen te identificeren, en vanuit woon-
werkstromen om het achterland te identificeren waarvan 
de arbeidsmarkt sterk verweven is met de stadskernen�.13

Een mobiliteitsplan moet het hoofddoel nastreven, 
namelijk de bereikbaarheid verbeteren en kwaliteitsvolle, 
duurzame mobiliteit waarborgen in het hele functionele 
stedelijke gebied. Een duurzaam vervoerssysteem:

�	 Is toegankelijk en voldoet aan de basisbehoeften 
inzake mobiliteit van alle gebruikers;

�	 Beantwoordt aan de uiteenlopende mobiliteits- en 
vervoersbehoeften van inwoners, bedrijven en 
industrie, en weegt deze tegen elkaar af;

�	 Stuurt een evenwichtige ontwikkeling en betere 
integratie van de verschillende vervoerswijzen;

�	 Voldoet aan de duurzaamheidsvoorschriften, 
waarbij economische levensvatbaarheid, 
maatschappelijke rechtvaardigheid, gezondheid en 
kwaliteit van het milieu in evenwicht zijn;

�	 Optimaliseert de efficiºntie en kosteneffectiviteit;

�	 Benut de stedelijke ruimte en de bestaande 
vervoersinfrastructuur en -diensten op efficiºnte 
wijze;

�	 Verhoogt de aantrekkelijkheid van het stedelijk 
milieu, de levenskwaliteit en de volksgezondheid;

�	 Verbetert de verkeersveiligheid en beveiliging;

�	 Vermindert luchtverontreiniging en geluidsoverlast, 
de uitstoot van broeikasgassen en energieverbruik; 
en

�	 Helpt de algemene prestaties van het trans-
Europees vervoersnetwerk en het Europese 
vervoerssysteem in zijn geheel te verbeteren.

Deze basiscriteria van SUMP�s worden tijdens het 
planningsproces verder verfijnd en geprioriteerd.

	
	 Samenwerken over 		
	 institutionele grenzen 
	 heen

De ontwikkeling en uitvoering van een duurzaam 
stedelijk mobiliteitsplan moeten gebaseerd zijn op een 
hoge mate van samenwerking, coördinatie en overleg 
tussen verschillende bestuursniveaus en instellingen (en 
hun departementen) in het planningsgebied.

Duurzame stedelijke mobiliteitsplanning berust op:
�	 Samenwerking om de samenhang en com-

plementariteit van het mobiliteitsplan met 
beleidslijnen en plannen in sectoren die verband 
houden met vervoer (bv. grondgebruik en ruimtelijke 
ordening, sociale diensten, gezondheid, energie, 
onderwijs,  rechtshandhaving en beleid) te 
waarborgen.

�	 Nauw overleg met betrokken autoriteiten op andere 
bestuursn iveaus  (bv.  d istr ic t ,  gemeente , 
agglomeratie, regio en staat).

�	 Coördinatie met openbare en particuliere aanbieders 
van vervoersdiensten.

12 Dit deel sluit nauw aan bij bijlage 1 van het pakket stedelijke mobiliteit 
(COM(2013) 913).

13 OESO, Definition of Functional Urban Areas (FUA) for the OECD metropolitan 
database, 2013, blz. 2. www.oecd.org/cfe/regional-policy/Definition-of-
Functional-Urban-Areas-for-the-OECD-metropolitan-database.pdf.
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		  Burgers en 			 
		  belanghebbenden 		
		  betrekken

Een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan tracht tegemoet 
te komen aan de mobiliteitsbehoeften van de mensen in 
het functioneel stedelijk gebied, zowel van inwoners en 
bezoekers als van instellingen en ondernemingen die er 
gevestigd zijn. Het volgt een transparante en 
participatieve benadering waarbij  burgers en 
belanghebbenden actief betrokken zijn bij de hele 
ontwikkeling en uitvoering van het plan. Participatieve 
planning is een noodzakelijke voorwaarde om ervoor te 
zorgen dat mensen zich achter  het duurzame stedelijke 
mobiliteitsplan en de beleidsmaatregelen die het 
bevordert scharen. Vroegtijdige en actieve betrokkenheid 
verhoogt de kans op aanvaarding door en steun van het 
publiek, beperkt de politieke risico�s daardoor tot een 
minimum en bevordert de uitvoering.

	
	 Huidige en toekomstige 		
	 prestaties beoordelen

Een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan bouwt voort op 
een diepgaande beoordeling van de huidige en 
toekomstige prestaties van het vervoerssysteem in het 
functionele stedelijke gebied. Het geeft een uitgebreid 
overzicht van de bestaande situatie en stelt een 
referentieniveau vast op grond waarvan vooruitgang kan 
worden gemeten. Hiertoe worden tijdens het proces voor 
duurzame stedelijke mobiliteitsplanning doelstellingen 
en ambitieuze maar realistische streefdoelen bepaald 
die in overeenstemming zijn met de vastgestelde visie, 
waarna voor elke doelstelling prestatie-indicatoren 
worden bepaald. Die worden daarna gebruikt om de 
huidige en toekomstige omstandigheden te beoordelen. 
Deze analyse van de stand van zaken omvat ook een 

overzicht van de huidige capaciteiten en middelen, en van 
de institutionele opzet voor de planning en uitvoering.

 
	 Een langetermijnvisie en 		
	 duidelijk uitvoeringsplan 		
	 vaststellen

Een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan is gebaseerd op 
een langetermijnvisie op het gebied van vervoer en 
mobiliteitsontwikkeling voor het gehele functionele 
stedelijke gebied en bestrijkt alle vervoerswijzen en 
-middelen: openbaar en particulier; voor personen en 
goederen; gemotoriseerd en niet-gemotoriseerd; en 
bewegend en stilstaand. Het omvat ook infrastructuur en 
diensten. Een mobiliteitsplan bevat een plan om 
doelstellingen en streefdoelen op korte termijn uit te 
voeren via maatregelenpakketten. Het omvat een 
tijdschema en begroting voor de uitvoering, evenals een 
duidelijke toewijzing van verantwoordelijkheden en een 
overzicht van de vereiste middelen.

	 Alle vervoerswijzen
	 op geïntegreerde wijze 	
	 ontwikkelen

Een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan bevordert een 
evenwichtige en geïntegreerde ontwikkeling van alle 
betrokken vervoerswijzen en geeft tegelijkertijd voorrang 
aan  duurzame mobi l i te i tsop loss ingen .  Het 
mobiliteitsplan brengt een geïntegreerde reeks 
maatregelen naar voren om de kwaliteit, beveiliging, 
veiligheid, toegankelijkheid en kosteneffectiviteit van het 
gehele mobiliteitssysteem te verbeteren. Een 
mobiliteitsplan omvat infrastructuur-, technische, 
regelgevings-, bevorderende en financiºle maatregelen. 
In een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan komen alle 
vormen van collectieve mobiliteit aan bod (traditioneel 
openbaar vervoer en ook nieuwe vormen van 
d e e l m o b i l i t e i t ,  m e t  i n b e g r i p  v a n  n i e u w e 
bedrijfsmodellen); actieve mobiliteit (lopen en fietsen); 
intermodaliteit en mobiliteit van deur tot deur; 
verkeersveiligheid; bewegende en stilstaande voertuigen; 
levering van goederen en verlening van diensten; 
logist iek;  mobi l i te i tsbeheer;  en intel l igente 
vervoerssystemen (ITS).
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	  Monitoring en evaluatie

De uitvoering van een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan 
moet van nabij worden gevolgd. Regelmatig wordt de 
vooruitgang in de richting van de doelstellingen van het 
plan en de verwezenlijking van de streefdoelen 
beoordeeld op basis van de gekozen prestatie-
indicatoren. Er zijn passende maatregelen nodig om 
tijdige toegang tot de relevante gegevens en statistieken 
te waarborgen. Door de uitvoering van de maatregelen 
voortdurend te monitoren en te evalueren, kan worden 
voorgesteld om de streefcijfers te herzien en waar nodig 
corrigerende maatregelen voor de uitvoering te nemen. 
Een monitoringverslag dat wordt gedeeld met en 
bekendgemaakt aan burgers en belanghebbenden 
verschaft informatie over de vooruitgang bij de 
ontwikkeling en uitvoering van het mobiliteitsplan.

	  
	 De kwaliteit waarborgen

Een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan is een essentieel 
document voor de ontwikkeling van een stedelijk gebied. 
Het loont de moeite mechanismen in te voeren die de 
algemene vakkundige kwaliteit van een mobiliteitsplan 
waarborgen en de overeenstemming met de 
voorschriften van het SUMP-concept �duurzaam 
stedelijk mobiliteitsplan� (d.w.z. deze richtlijnen) 
valideren. Tijdens de uitvoering moet bijzondere 
aandacht worden besteed aan het waarborgen van de 
gegevenskwaliteit en aan risicobeheer. Deze taken 
k u n n e n  w o r d e n  u i t b e s t e e d  a a n  e x t e r n e 
kwaliteitsbeoordelaars of aan andere overheidsinstanties 
(bv. op regionaal of nationaal niveau), en ze kunnen 
worden vergemakkelijkt door middel van instrumenten 
zoals het SUMP-instrument voor zelfbeoordeling.

1.2	 Wat zijn de voordelen van duurzame stedelijke 
mobiliteitsplanning?
Waarom is duurzame stedelijke mobiliteitsplanning zinvol voor een stad? Welke successen werden geboekt door steden 
die hun duurzame stedelijke mobiliteitsplannen daadwerkelijk in beleid hebben omgezet? Hieronder een korte selectie 
van een aantal mogelijke voordelen van de ontwikkeling en uitvoering van een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan.

Samenwerken voor een betere gezondheid

Luchtverontreiniging is mede verantwoordelijk voor 
meer dan 400 000 vroegtijdige sterfgevallen per jaar in 
de EU,14 dus zijn de sociale en economische voordelen 
van een beterde luchtkwaliteit overduidelijk. Bovendien 
wordt universeel erkend dat de uitstoot verminderd moet 
worden om de klimaatverandering aan te pakken en is 
wegvervoer de op ØØn na grootste bron van CO2-emissies 
in de EU.15 Desondanks worden de Europese 
luchtkwaliteitsnormen in vele steden overschreden.

In de Spaanse hoofdstad Madrid daalde de stik-
stofdioxidevervuiling slechts drie maanden na de 
invoering van lage-emissiezones in zijn mobiliteitsplan 
in november 2018 met 15 %.16 Met zijn nieuwste 
mobiliteitsplan (PDU in het Frans) beoogt de stad 
Toulouse het aantal mensen dat is blootgesteld aan een 
verhoogde concentratie NOx-emissies te verminderen 
van 8 000-18 000 (2013) naar minder dan 300 in 2030.17 

De efficiºntste manier om die vermindering te 
verwezenlijken, is door samen te werken met 
verschillende overheidsdepartementen en bestuurs-
niveaus � wat mogelijk is door samen te plannen.

14 Europees Milieuagentschap, 2018. Air quality in Europe - 2018 report, www.
eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2018

15 Europees Milieuagentschap, 2019. Emissions of the main air pollutants in 
Europe. Figuur 2: Emissions of the main air pollutants by sector group in the 
EEA- 33, www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/main-anthropogenic 
air-pollutant-emissions/assessment-4.

16 Sergio FernÆndez Balaguer, gemeentelijke vervoersmaatschappij van Madrid, 
interview door de auteurs, 4 maart 2019.

17 Le projet MobilitØs 2020/2025/2023 - Valant rØvision du Plan de DØplacements 
Urbains de la grande agglomØration toulousaine, 2018.
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De voordelen op het gebied van gezondheid en 
veiligheid benutten

Het stimuleren van actieve vervoerswijzen heeft ook 
positieve gevolgen voor de volksgezondheid en 
verkeersveiligheid. Uit een Brits onderzoek is gebleken 
dat het risico op kanker 45 % lager ligt bij mensen die 
regelmatig naar het werk fietsen. Via investeringen in 
openbare infrastructuur kon het modale aandeel van 
fietsen in Tartu, de op ØØn na grootste stad in Estland, in 
slechts vijf jaar tijd worden verdubbeld van 4 % naar 8 
%.18 Duurzame stedelijke mobiliteitsplanning is gericht 
op samenhang van beleid en streeft er tegelijkertijd naar 
vervoer en gezondheid met elkaar te verbinden. Er zijn 
ta l  van  redenen  waarom steden  een  goed 
volksgezondheidsbeleid hebben.  Toch is  het 
waarschijnlijk geen toeval dat acht van de tien gezondste 
Europese steden over een duurzaam stedelijk 
mobiliteitsplan beschikken.19

In 2017 vielen er 9 600 doden op stedelijke wegen in de 
EU, wat overeenkomt met 38 % van het totale aantal van 
25 047 verkeersdoden. De doden op stedelijke wegen 
bestonden voor 70 % uit kwetsbare weggebruikers � 39 
% voetgangers, 12 % fietsers en 19 % motorrijders.20 

Maatregelen inzake duurzame mobiliteit kunnen een 
doeltreffende bijdrage leveren om steden verkeersveiliger 
te maken en het EU-streefdoel van 50 % minder 
verkeersdoden en ernstig gewonden tegen 2030 te 
helpen verwezenlijken.21 Bij pogingen om verandering 
teweeg te brengen in stedelijke mobiliteitspatronen moet 
verkeersveil igheid als een krit ieke uitdaging 
vooropgesteld worden. Feitelijke en waargenomen 
veiligheid hebben een sterke invloed op de keuze voor 
een vervoerswijze, in het bijzonder voor de meest 
duurzame vervoerswijzen: lopen, fietsen en toegang tot 
openbaar vervoer. Het is
belangrijk om zich ervan bewust te zijn dat duurzame 
wegen ook veiligere wegen zijn. Geïntegreerde 
beleidsmaatregelen, zoals betere fietsinfrastructuur, 
bredere voetpaden en snelheidsbeperkingen, verbeteren 
de verkeersveiligheid in een stad. Sinds Warschau 
midden jaren 2000 startte met de ontwikkeling van een 
mobiliteitsplan, is het aantal verkeersongevallen met 21 
% afgenomen en het aantal verkeersdoden met 60 %.22

Eenvoudiger ter plaatse geraken, met minder 
voertuigen

Wanneer infrastructuur voor reizen en vervoer 
weldoordacht is � en in het bijzonder wanneer 
departementen voor mobiliteits- en stadsplanning goed 
samenwerken � bestaat er minder concurrentie tussen.  
mobiliteitsbehoeften van mensen. Maatregelen in het 
mobiliteitsplan van Milaan voor 2016 hebben er mede 

voor gezorgd dat het aantal inwoners dat auto�s gebruikt 
is teruggebracht tot 50 %, wat ruim onder het Italiaanse 
gemiddelde ligt. De stad is op de goede weg om haar 
doelen te verwezenlijken.23 Mobiliteitsplannen kunnen 
helpen om negatieve mobiliteitstrends te keren. Dankzij 
het promoten van de PDU in Frankrijk in de jaren 1990, 
kon in bijna alle grote Franse steden een kentering in de 
stijgende trend van autogebruik worden vastgesteld. 
Stijgingen met wel 22 % die in de twee vorige decennia 
werden waargenomen, zijn een halt toegeroepen en 
omgezet naar dalingen tot 8 %.24 In Szeged, de op twee 
na grootste stad in Hongarije, hielp het mobiliteitsplan 
een snelle achteruitgang van het openbaar vervoer te 
stabiliseren.25

Publieke steun verwerven

Deze resultaten zijn verwezenlijkt en zijn alleen mogelijk 
met de actieve betrokkenheid van lokale inwoners, die 
e s s e n t i e e l  i s  v o o r  d u u r z a m e  s t e d e l i j ke 
mobiliteitsplanning. Via het mobiliteitsplan � waarbij 
input van 755 burgers is meegenomen � heeft Milaan 
een lage-emissiezone ingevoerd die het autogebruik in 
ongeveer 70 % van de stad beperkt. Dankzij een 
diepgaand openbaar debat waarbij belanghebbenden en 
burgers betrokken waren, kon de tegenstand tot een 
minimum worden beperkt26.

In Boedapest zijn bij een vergelijkbaar proces meer dan 
1 000 opmerkingen van het publiek verzameld, waarvan 
h e t  m e re n d e e l  a a n g a f  d a t  m e n s e n  m e e r 
milieuvriendelijke maatregelen wensten; deze openbare 
steun heeft zich ook vertaald in politieke steun.27 In 
Boedapest is vastgesteld dat deze samenwerking bij het 
plannen van een SUMP, zowel intern als met het publiek, 
18 Tartu Linnavalitsus, 2018. Tartu heade mıtete linn, Tartu linna ja lähiümbruse 

liikuvusuuring, www.tartu.ee/sites/default/files/research_import/2018-12/
Tartu_LU_aruanne.pdf.

19 Spotathome, 2019. g., The world�s healthiest cities. Which cities are the best 
for healthy living?: www.spotahome.com/healthiest-cities-world.

20 ETSC PIN Report (2019) Safer roads, safer cities: how to improve urban road 
safety in the EU.

21 European Commission (2019) EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 
Next Steps Towards �Vision Zero�. 

22 Kalenkiewicz, E., Bisak, A., 2017. Zarzad Dróg Miejskich w Warszawie, Raport 
o stanie bezpieczenstwa 2017, https://zdm.waw.pl/wp-content/
uploads/2018/05/ raport-zdm-web-1_1528982930.pdf.

23 Dr. Paolo Campus, zone Pianificazione Mobilità Milaan, interview door de 
auteurs, 8 maart 2019.

24 Certu, 2013. 30 years of sustainable urban mobility plans (PDU) in France, www.
cerema.fr/system/files/documents/2017/11/1304_Fiche30ansPDU_EN_
cle6c8317.pdf.

25 SÆndor Nagy, vice-burgemeester van Szeged, interview door de auteurs, 11 
maart 2019.

26 Dr. Paolo Campus, zone Pianificazione Mobilità Milaan, interview door de 
auteurs, 8 maart 2019.

27 Budapest Mobility Plan 2014-2030, Vol. 1 Objectives and Measures, blz. 12-15.
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niet alleen helpt om mensen te overtuigen, maar ook 
belangrijke inzichten en nieuwe ideeºn kan opleveren.28

De burgers zijn er klaar voor dat hun lokale leiders 
veranderingen doorvoeren. In Nantes, Frankrijk, koos 50 
% van de mensen die werden bevraagd terwijl ze met de 
bus reisden voor het openbaar vervoer, ook al beschikten 
ze thuis over een auto.29 Via overleg en samenwerking 
met het publiek over de maatregelen voor duurzame 
stedelijke mobiliteit, steeg de publieke steun voor 
congestieheffingen in Zweden in vijf jaar tijd van 33 % tot 
67 %.30 Betrokkenheid van burgers en belanghebbenden 
is in elk geval een instrument waarmee beleidsmakers 
burgers en andere belanghebbenden kunnen overtuigen 
van ambitieuze maatregelen, kunnen begrijpen wat 
aanvaardbaar is en de politieke risico�s van weerstand 
tegen maatregelen kunnen beperken.

Leefbaarheid, dubbele winst voor personen  
en bedrijven

Duurzame vervoerswijzen zijn vaak ook handiger dan 
reizen met de auto. Het netwerk voor gedeelde mobiliteit 
dat werd opgezet als onderdeel van het duurzaam 
stedelijk mobiliteitsplan in Milaan omvat elektrische 
auto�s, scooters en fietsen, en heeft zijn succes bewezen 
door bijna een half miljoen gebruikers aan te trekken.31

Door ervoor te zorgen dat de straten veiliger worden voor 
iedereen, ongeacht de vervoerswijze, verhoogt de 
toegankelijkheid van de stad en neemt de levenskwaliteit 
toe. Hoewel vele factoren een rol spelen, is het toch geen 
toeval dat zeven van de tien meest leefbare steden in de 
EU over een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan 
beschikken.32 Door een afname van het autogebruik 
worden straten aantrekkelijker en veranderen ze van 
verkeersaders in levendige stedelijke plekken voor 
sociale cohesie.

Het versterken van een besef van de omgeving via 
uiteenlopende vormen van mobiliteit verbetert het imago 
van een stad, ondersteunt lokale winkels en stimuleert 
toerisme, lokale heropleving en internationale 
investeringen. In Kopenhagen heeft het autovrij maken 
van ØØn straat de verkoop in een jaar tijd met 30 % doen 
toenemen.33 Evenzo heeft het tijdelijk afsluiten van de 
belangrijkste verkeersader in Madrid voor auto�s tijdens 
de kerstperiode in 2018 de uitgaven in winkels met 9,5 % 
gestimuleerd in vergelijking met 2017.34 Hoewel 
dergelijke maatregelen de omzet tijdelijk kunnen doen 
dalen en op korte termijn tegenstand kunnen uitlokken, 
zijn de voordelen doorgaans na een jaar al zichtbaar.

Wanneer werknemers meer keuzemogelijkheden 
hebben op het gebied van mobiliteit, komt dit ook 

bedrijven ten goede omdat de pool van kandidaten 
toeneemt en minder tijd wordt verspild in het verkeer. 
Hooggekwalificeerde personen zijn vaker geneigd om 
werk te zoeken in aantrekkelijke steden en kwetsbare 
groepen � waaronder personen met beperkte mobiliteit 
of economisch minder bevoorrechte personen � maken 
meer kans om werk te vinden wanneer de belemmeringen 
voor het reizen worden weggenomen. Dit betekent dat 
betere mobiliteit tot grotere maatschappelijke 
rechtvaardigheid leidt doordat de normen voor iedereen 
worden verhoogd, in plaats van een groep te bevoordelen 
ten koste van een andere groep. De kosten-batenanalyse 
die in Arad (Roemeniº) werd uitgevoerd om beslissingen 
te nemen over de SUMP-maatregelen toonde aan dat 2,2 
mil joen euro winst wordt gemaakt voor elke 
geïnvesteerde 1 miljoen EUR.35. In Stockholm werd de 
j a a r l i j ks e  m a a ts c h a p p e l i j ke  b a te n  va n  d e 
mobiliteitsmaatregelen berekend op 60 miljoen euro36.

28 MÆtØ LØnÆrt, BKK Centre for Budapest Transport, interview door de auteurs, 
5 april 2019.

29 Certu, 2013. 30 years of sustainable urban mobility plans (PDU) in France, 
	 www.cerema.fr/system/files/documents/2017/11/1304_Fiche30ansPDU_EN_

cle6c8317.pdf.

30 Centre for Transport Studies, 2017. The Swedish Congestion Charges: Ten 
Years On, blz. 2: www.transportportal.se/swopec/CTS2017-2.pdf.

31 Dr. Paolo Campus, zone Pianificazione Mobilità Milaan, interview door de 
auteurs, 8 maart 2019.

32 The Economist Intelligence Unit, 2018. The Global Liveability Index 2018:  
	 https://www.eiu.com/public/topical_report.aspx?campaignid=Liveability2018.

33 Mattias Kärrholm, 2012. Retailising Space: Architecture, Retail and the 
Territorialisation of Public Space, Ashgate: Farnham and Burlington, VT, blz. 44.

34 Ayuntamiento de Madrid, 2019. 20 millones de transacciones comerciales confirman 
el aumento del gasto en Navidad tras la implantación de Madrid: 

	 https://diario.madrid.es/blog 
notas-de-prensa/20-millones-de-transacciones- comerciales-confirman-el-
aumento-del-gasto-en-navidad-tras-la-implantacion- de-madrid-central/.

35 Municipal Arad, 2017.Planul de Mobilitate Urban� Durabil� al Municipiului Arad, blz. 
288-289.

36 Eliasson, J., 2014. The Stockholm congestion charges: an overview. Centre for 
Transport Studies Stockholm, blz. 34: https://www.transportportal.se/swopec/
cts2014-7.pdf.
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Samen sterk

Hoe diverser en geïntegreerder de opties voor duurzame 
mobiliteit zijn, hoe doeltreffender en veerkrachtiger het 
vervoerssysteem als geheel is. Sinds de uitvoering van 
het meest recente duurzaam stedelijk mobiliteitsplan in 
2017 is het gebruik van de fiets in de stad Gent (Belgiº) 
in het stadscentrum gestegen met 25 % en buiten het 
stadscentrum met 35 %.37 In Antwerpen is het aantal 
stadinwaartse autoverplaatsingen op een gemiddelde 
werkdag sinds de uitvoering van het mobiliteitsplan, dat 
in 2015 werd geactualiseerd, gedaald met 25 %  (ongeveer 
14 000 minder).38

De meest doeltreffende manier om de vele potentiºle 
voordelen van een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan te 
verwezenlijken, liggen in het langetermijn- en 
geïntegreerde karakter ervan. Aangezien voor een 
duurzaam stedelijk mobiliteitsplan langetermijn-
verbintenissen en breed gedragen doelstellingen nodig 
zijn, helpt het onzekerheden te beheren en duidelijke 
maatstaven te bepalen om de streefdoelen stapsgewijs 
te verwezenlijken. Een mobiliteitsplan vereist 
s a m e n w e r k i n g  t u s s e n  d e p a r t e m e n t e n  e n 
bestuursniveaus. Op die manier draagt het bij tot de 
ontwikkeling van een gedeelde visie en vormt het een 
middel om instellingen samen te brengen die (nog) niet 
gewend zijn samen te werken. Dit vormt een grote 
stimulans voor doeltreffende beleidsvorming.

 In Boedapest werd de ontwikkeling van het duurzaam 
stedelijk mobiliteitsplan aangehaald als sleutelfactor 
voor een meer geharmoniseerd denkproces tussen 
verschillende belanghebbenden, van gemeentelijke 
departementen en staatsactoren tot vervoersmaat-
schappijen.39 Een dergelijke coördinatie zorgt voor de 
wederzijdse ondersteuning en opvolging die voor deze 
maatregelen nodig zijn. Verkeersregels verliezen hun nut 
als de politie ze niet handhaaft. Voetgangerszones zijn 
slechts succesvol als ze verankerd zijn in een ruimere 
stedelijke mobiliteitsstrategie. Antwerpen gaat nog 
verder en ontwikkelt een gezamenlijk duurzaam stedelijk 
mobiliteitsplan met 33 omliggende gemeenten en de 
Vlaamse overheid.40

37 Transport & Mobility Leuven, 2018. Evaluatie Circulatieplan Gent, https://stad.gent/
sites/default/files/page/documents/Evaluatierapport%20Circulatieplan%20Gent_0.
pdf.

38 Marjolein Salens, Stad Antwerpen, interview met de auteurs, 13 maart 2019

39 MÆtØ LØnÆrt, BKK Centre for Budapest Transport, interview door de auteurs, 5 april 
2019.

40 Marjolein Salens, Stad Antwerpen, interview met de auteurs, 13 maart 2019

EØn, twee, SUMP!

Door de noodzakelijke verbindingen tussen politieke 
prioriteiten zoals mobiliteit en werkgelegenheid 
uitdrukkelijk te benoemen, waarborgt een duurzaam 
stedelijk mobiliteitsplan dat de bijdrage van mobiliteit 
aan politieke doelen op hoog niveau beter zichtbaar is. 
De raadpleging en betrokkenheid van belanghebbenden 
binnen de overheid en daarbuiten, met inbegrip van het 
middenveld en de particuliere sector, vergroten de steun 
voor mobiliteitsmaatregelen. Dit verhoogt de kans 
succes en politieke steun. Duurzame stedelijke 
mobiliteitsplanning is een instrument om doeltreffend 
om te gaan met verandering en nieuwe denkwijzen te 
doen ontstaan.
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Overzicht

Sinds de publicatie van het SUMP-concept in 2013 is het 
proces voor de ontwikkeling en uitvoering van een 
duurzaam stedelijk mobiliteitsplan toegepast in vele 
stedelijke gebieden in heel Europa (en wereldwijd). In de 
�SUMP-cyclus� wordt dit weergegeven aan de hand van 
een wijzerplaat (zie figuur 2). Dit is uiteraard een 
geïdealiseerde en vereenvoudigde weergave van een 
complex planningsproces. In bepaalde gevallen kunnen 
stappen bijna tegelijkertijd worden uitgevoerd (of zelfs 
worden bijgesteld), kan de volgorde van taken worden 
aangepast aan specifieke behoeften of kan een activiteit 
gedeeltelijk worden weggelaten omdat de resultaten 
ervan beschikbaar zijn via een andere planningsoefening.

1.3	� Wat zijn de belangrijkste onderdelen van  
duurzame stedelijke mobiliteitsplanning?

Dit hoofdstuk bevat een overzicht van de onderdelen en het proces van duurzame stedelijke mobiliteitsplanning. Hierin 
worden de twaalf stappen van de �SUMP-cyclus� geïntroduceerd, met bijzondere aandacht voor de rol van beleidsmakers, 
terwijl meer achtergrond voor planologen terug te vinden zijn in deel 2.

Figuur 2: De twaalf stappen van duurzame stedelijke mobiliteitsplanning (2e editie) � Een overzicht voor beleidsmakers

 

Deze behoefte aan flexibiliteit wordt ten volle begrepen 
en planologen worden aangemoedigd om redelijke 
aanpassingen door te voeren indien hun specifieke 
situatie dat vereist � zolang de algemene beginselen van 
duurzame stedelijke mobiliteitsplanning worden gevolgd. 
In hoofdstuk 1.4 worden deze punten uitvoeriger 
besproken. Figuur 2 is een weergave van de vier fasen 
van duurzame stedelijke mobiliteitsplanning, die elk 
beginnen en eindigen met een mijlpaal, en allemaal 
ingedeeld zijn in drie stappen (in totaal twaalf stappen in 
de planningscyclus). Deze figuur bevat een overzicht voor 
beleidsmakers, terwijl figuur 9 een nadere toelichting 
bevat voor planologen.

Dit symbool geeft aspecten van politieke betrokkenheid tijdens het SUMP-proces weer
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Fase 1:
Voorbereiding en analyse

De eerste mijlpaal en tevens het uitgangspunt van het 
SUMP-proces is een uitdrukkelijke beslissing van 
bele idsmakers  om een duurzaam stedel i jk 
mobiliteitsplan op te stellen. In de eerste fase wordt de 
basis voor het planningsproces gelegd door de volgende 
vragen te beantwoorden:

Wat zijn onze middelen?

Analyseer alle beschikbare (personele, institutionele, 
financiºle) middelen voor het plannen en zet passende 
werk- en participatiestructuren op om van start te gaan. 
In deze fase moeten beleidsmakers ervoor zorgen dat de 
belangrijkste instellingen en beleidsmakers de 
ontwikkeling van het mobiliteitsplan ondersteunen en 
een kernplanningsteam helpen opstarten.

Wat is onze planningscontext?

Identificeer factoren die invloed hebben op het 
planningsproces, zoals bestaande plannen of wettelijke 
vereisten. Analyseer verkeersstromen om het 
geografisch planningsgebied af te bakenen � en zorg 
ervoor dat naburige autoriteiten en belanghebbenden 
mee �aan boord� zijn. Kom een tijdschema voor de 
planning overeen en doe indien een beroep op nodig 
externe ondersteuning. De activiteiten van deze en de 
voorgaande stap zijn nauw verbonden en lopen vaak 
parallel. Een belangrijke taak voor besluitvormers op dit 
moment is ervoor te zorgen dat het �functionele 
stedelijke gebied� dienstdoet als planningsgebied voor 
het mobiliteitsplan. Vaak is dat een institutioneel en 
politiek complexe beslissing.

Wat zijn onze belangrijkste problemen en kansen?

Analyseer de mobiliteitssituatie vanuit het perspectief 
van alle vervoerswijzen en relevante duurzaam-
heidsaspecten aan de hand van een passend pakket 
recente gegevensbronnen. De afsluitende mijlpaal van 
de eerste fase is een volledige analyse van de 
belangrijkste problemen en kansen met betrekking tot 
mobiliteit in het hele functionele stedelijke gebied.

Fase 2:
Strategieontwikkeling

Het doel van de tweede fase is het bepalen van de 
strategische koers van het duurzame stedelijke 
mobiliteitsplan, in samenwerking met burgers en 
belanghebbenden. De hoofdvragen in deze fase zijn:

Wat zijn onze mogelijkheden voor de toekomst?

Analyseer de verwachte veranderingen in de externe 
factoren die belangrijk zijn voor stedelijke mobiliteit (bv. 
demografie, IT, klimaat) en werk scenario�s uit waarin 
alternatieve strategische richtingen worden onderzocht. 
Met scenario�s wordt getracht de marge van onzekerheid 
te vatten die gepaard gaat met �kijken naar de toekomst� 
om over een betere feitelijke basis voor strategische 
beslissingen te beschikken.

Wat voor soort stad willen we?

Gebruik visievormingsoefeningen met belanghebbenden 
en burgers om een gemeenschappelijk begrip van 
wenselijke toekomstbeelden te ontwikkelen, gebaseerd 
op de resultaten van de mobiliteitsanalyse en de effecten 
van het scenario. Een gedeelde visie en doelstellingen 
vormen de hoekstenen van elk duurzaam stedelijk 
mobiliteitsplan. Een visie is een kwalitatieve beschrijving 
van de gewenste toekomst op het gebied van mobiliteit 
voor de stad, die vervolgens wordt vertaald in concrete 
doelstellingen die de beoogde verandering aangeven. 
Zorg ervoor dat uw doelstellingen de belangrijke 
problemen aanpakken en dat ze alle vervoerswijzen in 
het functionele stedelijke gebied omvatten. Beleids-
makers moeten actief bij deze fase worden betrokken, 
want hier wordt beslist over de strategische koers voor 
de komende jaren.

Hoe beoordelen we succes?

Definieer een verzameling strategische indicatoren en 
streefdoelen waaraan u de vooruitgang bij de 
verwezenlijking van alle doelstellingen kunt toetsen 
zonder dat hiervoor onrealistische hoeveelheden nieuwe 
gegevens moeten worden verzameld. Besluitvormers 
moeten ervoor zorgen dat de doelstellingen ambitieus, 
haalbaar en onderling samenhangend zijn, breed worden 
gedragen door de belanghebbenden en afgestemd zijn 
op andere beleidsgebieden.
Aan het einde van de tweede fase hebt u de mijlpaal van 
een breed gedragen visie, doelstellingen en streefdoelen 
bereikt. Waar mogelijk moeten beleidsmakers die 
strategische prioriteiten goedkeuren om een stabiel
richtkader voor de fase van de maatregelen te 
waarborgen.
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Fase 3:
Planning van de maatregelen

Met de derde fase gaat het planningsproces over van het 
strategische naar het operationele niveau. Deze fase is 
toegespitst op de maatregelen die nodig zijn om de 
overeengekomen doelstellingen en streefdoelen te 
halen. Hier wordt het duurzaam stedelijk mobiliteitsplan 
voltooid en wordt de uitvoering ervan voorbereid door de 
volgende belangrijke vragen te beantwoorden:

Wat gaan we concreet doen?

Stel een lange lijst van maatregelen op en beoordeel de 
doeltreffendheid en de haalbaarheid ervan om de 
maatregelen te selecteren die het meest bijdragen tot de 
verwezenlijking van uw doelstellingen en streefdoelen. 
Voeg maatregelen samen tot geïntegreerde pakketten, 
bespreek ze met burgers en belanghebbenden, en 
beoordeel ze uitvoerig om uw keuze te bevestigen. Plan 
monitoring en evaluatie voor elke maatregel.

Wat is er nodig en wie doet wat?

Splits de maatregelenpakketten op in uitvoerbare taken 
(of �acties�) en licht deze nader toe, met inbegrip van de 
geraamde kosten, onderlinge afhankelijkheid en risico�s. 
Identificeer voor alle acties interne en externe 
financieringsinstrumenten en -middelen. Kom op basis 
daarvan duidelijke verantwoordelijkheden, prioriteiten 
voor de uitvoering en tijdschema�s voor elke actie 
overeen. In deze fase is het essentieel om de acties 
bekend te maken aan de politieke belanghebbenden en 
het publiek. Zo kunnen concrete bouwprojecten 
bijvoorbeeld controversieel zijn, zelfs als de ermee 
verband houdende doelstellingen en maatregelen door 
een meerderheid worden ondersteund. Op dit punt zijn 
besluitvormers nodig om politieke en maatschappelijke 
steun te werven voor de maatregelen en acties van het 
mobiliteitsplan, en idealiter een formele overeenkomst 
over verantwoordelijkheden en tijdschema�s te bereiken 
tussen de besluitvormers en de belangrijkste 
belanghebbenden.

Kunnen we van start gaan?

Vele auteurs hebben een bijdrage geleverd aan de 
verschillende delen van het duurzame stedelijke 
mobiliteitsplan. Nu is het moment aangebroken om het 
document te voltooien en de kwaliteit ervan te 
controleren. Op basis van de afspraken binnen uw 
organisatie kan een uitgebreide financiºle planning 
worden opgenomen in het plan zelf, of kan die deel 
uitmaken van een afzonderlijk proces. In beide gevallen 
moet vóór de goedkeuring van het mobiliteitsplan een 

Fase 4:
Uitvoering en monitoring

In de vierde fase wordt aandacht besteed aan de 
uitvoering van de maatregelen en aanverwante acties die 
zijn vastgelegd in het mobiliteitsplan, aangevuld met 
systematische monitoring, evaluatie en communicatie. 
Hier worden de acties in praktijk gebracht door de 
volgende hoofdvragen te beantwoorden:

Hoe zorgen we voor goed beheer?

De verantwoordelijke afdelingen en organisaties moeten 
de technische specificaties van hun acties plannen, voor 
de uitvoering zorgen en indien nodig goederen en 
diensten inkopen. Aangezien hier vaak een groot aantal 
partijen bij betrokken is, vereist de algemene coördinatie 
van het uitvoeringsproces bijzondere aandacht.

Hoe staan we ervoor?

Dankzij systematische monitoring wordt duidelijk of alles 
volgens plan verloopt en kunnen indien nodig 
corrigerende maatregelen worden genomen. Innovatieve 
mobiliteitsprogramma�s kunnen een grote ontwrichting 
(alsook een groot voordeel) vormen voor dagelijkse 
reizigers. Inzicht in de publieke opinie op basis van een 
actieve wederzijdse dialoog is essentieel voor een 
geslaagd uitvoeringsproces.

Wat hebben we geleerd?

De laatste stap van de SUMP-cyclus is het evalueren van 
de successen en mislukkingen, en het bekendmaken van 
deze resultaten aan de belanghebbenden en het publiek. 
Dit evaluatieproces is ook toekomstgericht en houdt 
rekening met nieuwe uitdagingen en oplossingen. 
Idealiter tonen beleidsmakers actief belangstelling om 
te ontdekken wat heeft gewerkt (en wat niet), zodat deze 
lessen in aanmerking worden genomen bij de volgende 
actualisering van het mobiliteitsplan.

De SUMP-cyclus wordt afgesloten met de mijlpaal 
�uitvoering van de maatregelen is geºvalueerd�.

begroting worden overeengekomen voor elke prioritaire 
actie, evenals regelingen op lange termijn voor de 
verdeling van kosten en inkomsten onder alle betrokken 
organisaties.

De belangrijkste mijlpaal van het planningsproces sluit 
de fase voor het plannen van de maatregelen af: het 
duurzame stedelijke mobiliteitsplan is goedgekeurd door 
de beleidsmakers van het bevoegde politieke orgaan.
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Samenvatting

�	 Een politieke beslissing geeft de aanzet tot het SUMP-proces en zorgt voor algemene sturing en leiderschap.

�	 Een grondige analyse levert input voor scenario-ontwikkeling en ondersteunt de besluitvorming.

�	 Een gedeelde visie en gemeenschappelijke doelstellingen en streefdoelen bepalen de strategische koers.

�	� Er worden geïntegreerde maatregelenpakketten vastgesteld die de doelstellingen en streefdoelen kunnen 
verwezenlijken.

�	�� De maatregelenpakketten worden onderverdeeld in acties (uitvoerbare taken) die verder worden 
geoperationaliseerd, ook wat de verantwoordelijkheden en financiering betreft.

�	� Op basis van alle voorgaande beslissingen wordt een mobiliteitsplan goedgekeurd waarin een langetermijnvisie 
wordt gecombineerd met een duidelijk uitvoeringsplan.

�	� Algemene coördinatie van de maatregelen en periodieke monitoring zorgen voor een doeltreffende en aanpasbare 
uitvoering.

�	 Systematische evaluatie van de uitvoering vormt de basis voor de volgende planningscyclus.

Een meer technische beschrijving van de planningscyclus en de 32 specifieke activiteiten die in de 12 stappen moeten 
worden uitgevoerd, is terug te vinden in figuur 9 en wordt uitvoerig beschreven in deel 2.

Duurzame stedelijke mobiliteitsplanning is geen 
theoretisch concept. Het is ontwikkeld via een benadering 
van onderuit op basis van de ervaring van talrijke mensen 
uit de praktijk en andere deskundigen. De beginselen, 
evenals de stappen en activiteiten die in deze tweede 
editie van de SUMP-richtlijnen worden aanbevolen, zijn 
gebaseerd op de ervaring van een heel aantal steden in 
Europa en daarbuiten. Deze richtlijnen zijn dan ook niet 
louter ter inspiratie opgesteld. Maar het is evenzeer 
duidelijk dat specifieke nationale plannings- en 
financieringskaders, uiteenlopende stedelijke contexten, 
constellaties van politiek macht en invloed van 

1.4	� Hoe werkt duurzame stedelijke mobiliteitsplanning in 
de praktijk?

belanghebbenden heel wat creatieve compromissen 
vereisen die onvermijdelijk leiden tot de aanpassing van 
het concept aan lokale voorschriften. Voor politieke 
besluitvorming moet men ook pragmatisch zijn en 
kunnen werken met de beschikbare hefbomen. Toch 
denken wijze politieke beleidsmakers verder dan ØØn 
verkiezingscyclus en de politiek meerderheid van dat 
moment.

Duurzame stedelijke mobiliteitsplanning draagt bij tot 
een betere basis om toekomstige eisen te beheren. 
Vanuit een strategisch politiek perspectief is een 
mobiliteitsplan een instrument voor duurzaam en 
innovatief veranderingsbeheer. Dit houdt in dat de 
SUMP-planningscyclus (zoals voorgesteld in hoofdstuk 
1.3) eerder moet worden opgevat als een spiraal: 
wanneer een planningscyclus is afgerond, moet daarna 
spoedig een andere cyclus starten, zodat een continu 
verbeteringsproces ontstaat.

In dit hoofdstuk wordt onderzocht hoe duurzame 
stedelijke mobiliteitsplanning in de operationele realiteit 
van de planning past; hoe ze zich verhoudt tot de ruimere 
context van stedelijke beleidsontwikkeling; hoe ze kan 
worden geïntegreerd met andere planningsactiviteiten 
in een stad; hoe het SUMP-concept kan worden af
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afgestemd op de specifieke context van een stedelijk 
gebied; en hoe kan worden voldaan aan de uitdaging van 
het plannen in tijden van onzekerheid en verandering.

De operationele kant van planning

De cyclus van twaalf stappen lijkt erop te wijzen dat de 
stappen na elkaar moeten worden uitgevoerd en de 
duidelijke structuur van taken en checklists lijkt aan te 
bevelen dat de richtlijnen strikt moeten worden gevolgd; 
dat  is  n iet  het  geval .  Duurzame stedel i jke 
mobiliteitsplanning is geen recept maar een methode. 
Iedereen weet hoe verschillend steden zijn en hoe 
complex de besluitvorming in een stedelijk gebied kan 
zi jn. De uitdaging van de uitvoering van een 
mobiliteitsplan bestaat erin dat plan af te stemmen op 
de lokale context en tegelijkertijd ambitieus te blijven en 
ongepaste compromissen te vermijden.

De SUMP-cyclus (zie hoofdstuk 1.1 en de toelichting in 
deel 2) is bedoeld als communicatiemiddel om op een 
begrijpelijke manier te beschrijven wat duurzame 
stedelijke mobiliteitsplanning inhoudt. In de realiteit van 
de planningspraktijk kan het moeilijk zijn om vast te 
stellen welke stappen en activiteiten eerst komen, 
aangezien sommige activiteiten parallel moeten lopen. 
Het opzetten van werkstructuren (zie stap 1) en het 

vaststellen van het planningskader (zie stap 2) overlappen 
bijvoorbeeld grotendeels wat het tijdschema en de 
mensen betreft. Soms moet een taak die afgerond leek 
hernomen worden, omdat bepaalde resultaten niet 
helemaal bevredigend zijn. Een visuele voorstelling van 
de SUMP-cyclus geeft de relatieve tijd weer die aan de 
stappen wordt besteed en de potentiºle lussen en pijlen 
voor terugkoppelingen zijn terug te vinden in figuur 17.

Planningsvereisten

Planning is een belangrijk aspect in vele beleidsgebieden 
en op alle bestuursniveaus. Lokale planologen moeten 
zich bewust zijn van de voorschriften die invloed hebben 
op het mobiliteitsplan (bv. ruimtelijke planning, 
onderwijs, werkgelegenheid) en begrijpen waar de 
verantwoordelijkheden liggen zodat deze instanties in 
het plan kunnen worden opgenomen. Op Europees 
niveau zijn de meeste aanbevelingen inzake planning 
niet-dwingend. Deze omvatten het Actieplan voor 
Duurzame Energie en Klimaat (SECAP), dat in 
overeenstemming is met de klimaat- en energie-
doelstellingen van het Burgemeestersconvenant.41 Op 
nationaal niveau is de planning van investeringen in 
infrastructuur een gemeenschappelijk gebied, terwijl 
uitgebreide planning inzake milieu en grondgebruik vaak 
een regionale bevoegdheid zijn.

Figuur 3: Structuur van verbanden tussen het mobiliteitsplan en andere plannen (bewerking van Ahrens et al., FGSV 2015, Recommendations 
for Mobility Master Planning, blz. 8)

41 Zie het handboek �How to develop a Sustainable Energy and Climate Action 
Plan� van het Gemeenschappelijk Centrum voor onderzoek;  

	 https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC112986.
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SUMP als integratieproces

Wat de specifieke planningsportefeuille van een lokale 
autoriteit ook mag omvatten, planningsprocessen maken 
vaak gebruik van dezelfde gegevens en instrumenten, 
vereisen participatie van dezelfde belanghebbenden en 
worden soms zelfs uitgevoerd door dezelfde mensen die 
uit dezelfde financiºle middelen putten. Deze processen 
hebben gewoonlijk echter een ander tijdschema, andere 
plannings- en verslagleggingsvoorschriften en een 
ander geografisch planningsgebied of een andere 
bevoegde autoriteit. Toch moeten bij het planningsproces 
steeds keuzes worden gemaakt tussen verschillende 
mogelijkheden voor de toekomst. Fundamentele vragen 
zoals �In welk soort stad wil ik dat mijn kinderen leven?� 
staan vaak centraal bij stadsplanning, ongeacht het 
specifieke gebied.

SUMP kan worden opgevat als een radertje in een 
grotere planningsmachine (zie figuur 4).

 

Het is vaak moeilijk om vast te stellen welk radertje 
aandrijft en welk radertje wordt aangedreven, aangezien 
dit vaak afhangt van de gekozen tijdshorizon. Een 
algemene stedelijke ontwikkelingsstrategie kan de 
algemene doelen voor mobiliteit vaststellen, wat 
belangrijke input vormt voor een SUMP, dat op zijn beurt 
een drijfveer vormt voor de ontwikkeling van een 
uitgebreide sectorale strategie. In de praktijk kan het 
tijdschema volledig anders zijn, maar beleidscoördinatie 
moet de samenhang waarborgen en het tijdschema, het 
ruimtelijke toepassingsgebied en de uitvoering van 
aanverwante planningsprocessen en beleidsmaatregelen 
coördineren. Naast het zuinig omspringen met middelen 
door synergieºn en het vermijden van inefficiºnties � of 
zelfs conflicten � tussen beleidsmaatregelen, 
vermindert die coördinatie ook de verstoring die ontstaat 
door de bouw van infrastructuur en de ongecoördineerde 
invoering van nieuwe systemen. Belangrijk is ook dat het 
de druk op de belanghebbenden vermindert.

Figuur 4: SUMP als integratieproces
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De SUMP-richtlijnen afstemmen op de lokale context

De SUMP-methode moet worden afgestemd op de 
context en de specifieke voorschriften van elk stedelijk 
gebied waarin ze wordt toegepast, en tegelijkertijd 
moeten de ambities hoog blijven. De acht SUMP-
beginselen onderscheiden een duurzaam stedelijk 
mobil i te i tsplan van een meer convent ioneel 
vervoersplan. �Afstemmen� betekent echter niet 
beginselen weglaten; de intensiteit ervan kan 
bijvoorbeeld worden aangepast aan de capaciteiten van 
een kleine stad die voor het eerst een mobiliteitsplan 
ontwikkelt, terwijl de langetermijnambities hoog 
blijven.

Afstemming op lokale behoeften kan verschillende 
vormen aannemen. De behoefte aan afstemming kan 
bijvoorbeeld ontstaan als een stedelijk gebied een zeer 
specifieke functie heeft, bv. als nationale haventerminal 
die erg veel doorgaand verkeer met zich meebrengt. Of 
een stad kan zich op een eiland bevinden met 
seizoensgebonden vervoerspatronen. In die specifieke 
situaties is het uiteraard belangrijk om het SUMP toe te 
sp i tsen  op  de  ontwikkel ing  van  een  reeks 

doelstellingen en streefdoelen die erop gericht zijn de 
specifieke mobiliteitsproblemen aan te pakken en 
daarnaast toch de SUMP-methode te volgen om ervoor 
te zorgen dat men verder gaan dan een klassiek (zie 
ook figuur 5).
 	
Hoewel de SUMP-richtlijnen ruimte bieden voor 
flexibiliteit en afstemming op de lokale context, moet 
toch aan minimumvereisten worden voldaan:

�	 Belangrijke mijlpalen moeten op een feitelijk en 
participatieve manier tot stand worden gebracht. 
Deze mijlpalen zijn: een beknopte analyse van de 
problemen en kansen van het functionele stedelijke 
gebied; een visie, doelstellingen en streefdoelen die 
zijn overeengekomen met de belanghebbenden; en 
een beschrijving van de acties, inclusief de evaluatie 
en financiering ervan.

�	 Het uitvoeringsproces moet nauwlettend worden 
gemonitord, de uitvoering waar nodig worden 
aangepast en burgers en belanghebbenden moeten 
actief worden ingelicht over de vooruitgang.

Figuur 5: Identificatie van de noodzaak van aanpassing van het planningsproces (voorbeelden)
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Planning in tijden van snelle veranderingen

We leven in een tijdperk van snelle veranderingen waarbij 
we geconfronteerd worden met enorme mondiale 
uitdagingen zoals klimaat, economie en veiligheid, om er 
slechts enkele te noemen, en de gevolgen ervan. Verder 
evolueren de gewoonten, waarden en verwachtingen van 
mensen voortdurend veranderen en dankzi j 
technologische vooruitgang steeds nieuwe opties 
ontstaan. Toch bestaat er grote onzekerheid over het feit 
of burgers deze nieuwe technologieºn zullen gebruiken 
zoals verwacht, hoe mobiliteitsculturen zullen evolueren 
en hoe gemeentelijke financiºn zich zullen ontwikkelen 
in het licht van macro-economische en demografische 
uitdagingen.

Een CIVITAS-deskundigengroep heeft een lijst van 
factoren in kaart gebracht die in de loop van de tijd de 
grootste invloed zullen hebben op de stedelijke mobiliteit 
en bijgevolg moeten worden beschouwd als een �game 
changer� op het gebied van stedelijke mobiliteit.42 Hoewel 
de invloed ervan kan variºren in verschillende gebieden, 
kunnen zij een radicale verandering teweegbrengen voor 
de stedelijke mobiliteit. Het staat vast dat een strategisch 
document zoals een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan 
rekening moet houden met dergelijke (en andere) 
veranderingen op lange termijn:

�	 Elektrificatie: elektrificatie van alle vervoerswijzen, 
innovatief gebruik van elektrische infrastructuur en 
het verband met energiekwesties (bv. lokale 
regeneratieve productie).

�	 Automatisering en geconnecteerde, slimme 
vervoerssystemen (C-ITS):  Gebruik van technologie 
in nieuwe mobiliteitsdiensten en de effecten ervan op 
de vorm en functie van steden.

�	 De gegevenseconomie: gegevens als drijfveer van 
nieuwe ondernemingen en beleidsmaatregelen, 
integratieplatformen die nieuwe producten aanbieden 
vanuit een bestaand en nieuw mobiliteitsaanbod, en 
fundamentelere aspecten zoals algoritmen die in 
toenemende mate regels en regelgeving bepalen.

�	 Nieuwe ondernemingsconcepten voor goederen- en 
personenvervoer:  integratieplatformen die nieuwe 
mobiliteitsproducten aanbieden op basis van 
bestaande en nieuwe mobiliteitsdiensten (bv. MaaS 
en platformen voor vrachtuitwisseling).

�	 Gedeelde mobiliteit:  alle (niet-technische) aspecten 
van gedeelde mobiliteit, bv. ritdelen, autodelen (met 
name regelingen zonder vaste parkeerplaats) en 
fietsdelen.

�	 Actieve mobiliteit: zowel de toename van lopen en 
fietsen als nieuwe concepten van micromobiliteit.

�	 Veranderende denkwijzen en gedragspatronen:  
nieuwe mobiliteitspatronen bij jongeren, toenemende 
verwachtingen op het gebied van leveringen op 
dezelfde dag, vraag naar gebruiksvriendelijke 
mobi l i te i tsd iensten  ( vereenvoudig ing)  en 
gedecentraliseerde productie (bv. 3D-printen).

�	 Geïntegreerd ruimtebeheer: nieuwe en geïntegreerde 
benaderingen van het gebruik en beheer van de 
stedelijke ruimte, bv. placemaking, regulering van de 
toegang van voertuigen tot de stad, wegrandbeheer 
en stedelijke luchtmobiliteit (bv. drones). 

Het SUMP-concept schuift scenario-analyse en
visieontwikkeling op basis van een uitgebreide analyse 
van de mobiliteitssituatie naar voren als essentiºle 
stappen bij de SUMP-ontwikkeling (zie de stappen 3, 4 
en 5).

42 Zie het te verschijnen document van CIVITAS SATELLITE over �game changers
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43  Zie het �SUMPs-Up-voortgangsverslag (2018)� voor een uitgebreide 
beschrijving van belemmeringen en behoeften.

Voordelen voor het nationale en 
regionale niveau

Hoewel stedelijke mobiliteitsplanning doorgaans een 
lokale bevoegdheid is, kunnen steden de ambitieuze 
doelen van duurzame stedelijke mobiliteit niet alleen 
waarmaken. Tegelijkertijd kunnen nationale en regionale 
bestuursniveaus ook veel voordeel halen uit doeltreffende 
stedelijke mobiliteitsplanning, want verbeteringen op 
lokaal niveau dragen ook bij tot het verwezenlijken van 
regionale en nationale doelen. Hieronder vindt u 
verschillende stimulansen voor nationale en regionale 
actoren om de SUMP-ontwikkeling te ondersteunen.

Een betere samenhang tussen verschillende 
sectorale beleids- en bestuursniveaus:

Stedelijke mobiliteit is sterk gebonden aan sectoraal 
beleid op andere bestuursniveaus, maar dat beleid wordt 
vaak ontwikkeld door een brede waaier aan politieke en 
institutionele actoren op lokaal niveau, maar ook op 
regionaal, nationaal of zelfs Europees niveau. Bij gebrek 
aan coördinatie, zijn die beleidsmaatregelen opgenomen 
in uiteenlopende planningsdocumenten die verschillen 
weerspiegelen op het gebied van bestuur en 
rechtskaders, ontwikkelingsprocessen en specifieke 
doelstellingen. Het inherente gevaar voor inconsistentie 
en onverenigbaarheid tussen de verschillende 
planningsbenaderingen en -resultaten moet worden 
aangepakt. De opvallendste voorbeelden houden verband 
met regelgeving over grondgebruik en grondbelasting, 
de toegankelijkheid van basisdiensten voor personen 
met een beperking en infrastructuurontwikkeling.

Belemmeringen voor SUMP-ontwikkeling en 
-uitvoering wegwerken:

Sommige hindernissen zijn louter lokaal van aard en 
moeten door lokale autoriteiten worden overwonnen, 
terwijl andere vaak het gevolg zijn van inefficiºnte 

1.5	� Hoe kan duurzame stedelijke mobiliteitsplanning op 
nationaal en regionaal niveau worden ondersteund?

Stedelijke mobiliteit sluit nauw aan bij andere beleidsmaatregelen, onder meer op het gebied van milieu, 
verkeersveiligheid, gezondheid, ruimtelijke planning en energie. Die beleidsmaatregelen worden vaak op lokaal, 
regionaal en nationaal niveau uitgewerkt. Vele Europese steden hebben daarom faciliterende ondersteuning nodig van 
hogere bestuursniveaus, met name op het gebied van bestuur, wetgeving, financiering, monitoring en evaluatie, 
begeleiding en methodologie, onderwijs en kennisuitwisseling. In de meeste EU-lidstaten zorgt de nationale overheid 
voor die ondersteuning, maar in sommige landen hebben de regio�s meer bevoegdheden en speelt het nationale niveau 
een beperktere rol.

nationale kaders die tot de volgende belemmeringen 
leiden:43

�	 gebrek aan samenwerking tussen het stedelijke, 
regionale en nationale niveau;

�	 beperkte coördinatie tussen ministeries op nationaal 
niveau, wat leidt tot inconsistentie tussen de beleids-
maatregelen van nationale overheidsdepartementen;

�	 een lage mate van bewustzijn, politieke wil en 
engagement van beleidsmakers;

�	 gebrek aan langdurige en gecoördineerde finan-
ciering op nationaal, regionaal en lokaal niveau;

�	 gebrekkige monitoring- en evaluatiecultuur en 
nauwelijks of geen kwaliteitscontrole; en

�	 ontoereikende deskundige ondersteuning (inclusief 
richtlijnen), opleiding en deskundigen die in staat zijn 
om de vereiste competenties over te brengen.

Europese, nationale en lokale financieringsstromen 
optimaliseren en coördineren:

Financiºle hefboomwerking is een essentieel onderdeel 
bij het omzetten van politieke visies in concrete 
activiteiten. Verschillende Europese en nationale 
instanties verstrekken financiering voor stedelijke 
mobiliteit. Het tot stand brengen van een gecoördineerd 
nationaal of regionaal financieringskader op basis van 
een gedeeld begrip van juridische en technische 
aspecten kan duurzame stedeli jke mobil i teit 
ondersteunen. Het is van belang dat kaders om 
infrastructuurprojecten te financieren een afname van 
het vervoer promoten en duurzame vervoerswijzen 
ondersteunen.
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Innovatie en nieuwe markten bevorderen:

Het ontwikkelen van een nationale of regionale strategie voor mobiliteit kan de vaststelling van duidelijk omschreven 
prioriteiten voor mobiliteitsoplossingen omvatten, inclusief innovatieve technologieºn. Volgens de richtlijn inzake schone 
wegvoertuigen44 moeten overheidsinstanties bijvoorbeeld een bepaald minimumaandeel schone wegvoertuigen 
aankopen, waardoor ze de uitrol van emissiearme en emissievrije voertuigen bevorderen. Deze duidelijk vastgestelde 
prioriteiten zijn een duidelijk en stabiel signaal naar de particuliere sector en lokale autoriteiten dat 
langetermijninvesteringen kan stimuleren.

Een nationaal of regionaal kader ontwikkelen: dubbele winst!

Steden kunnen belangrijke hefbomen voor verandering zijn bij 
de uitvoering van recente internationale overeenkomsten zoals 
de Overeenkomst van Parijs en de Nieuwe Stedelijke Agenda. 
Zo erkende de Conferentie van de partijen bij het UNFCCC te 
Parijs in 2015 (COP 21) de cruciale rol die steden moeten 
spelen bij effectieve klimaatactie. Een belangrijke strategie 
particulier autogebruik te ontmoedigen is het belastingbeleid: 
nationale overheidsdepartementen kunnen aankoop- en 
verkeersbelastingen invoeren, terwijl lokale maatregelen 
autovrije levenswijzen kunnen bevorderen.

De middelen en bevoegdheden van steden zijn echter te 
beperkt om de omschakeling naar duurzame mobiliteit alleen 
te kunnen verwezenlijken. Nationale of regionale steun voor 
SUMP kan een daling van door het verkeer uitgestoten 
broeikasgassen teweegbrengen door een politiek, financieel 
en technisch kader tot stand te brengen dat het bewustzijn 
onder belanghebbenden verhoogt � van het lokale tot het 
nationale niveau, en binnen de publieke en particuliere sector. 
Op die manier levert een nationaal of regionaal beleid dat 
mobiliteitsplannen ondersteunt een rechtstreekse bijdrage aan 
nationaal bepaalde bijdragen (NDC�s).
 

Dit geldt eveneens voor Europese voorschriften inzake 
luchtkwaliteit. Europese wetgeving stelt emissiegrenswaarden 
en luchtkwaliteitsnormen vast om de gezondheid van de mens 
te beschermen. In 2016 hebben zes lidstaten de grenswaarden 
van minstens ØØn van hun emissieplafonds overschreden. In 
het algemeen voldeden slechts vier EU-landen aan alle 
luchtkwaliteitsnormen en overschreden tien staten de 
grenswaarden van alle luchtkwaliteitsnormen. Stedelijke 
mobiliteit vormt een essentieel werkterrein om emissies te 
verminderen en de luchtkwaliteit te verbeteren. Een nationaal 
of regionaal kader ter ondersteuning van SUMP zorgt ervoor 
dat lokale plannen gerichter en operationeler zijn en draagt 
ertoe bij dat steden aan de luchtkwaliteitsvereisten kunnen 
voldoen.

Kortom, nationale en regionale overheden kunnen hun 
klimaatgerelateerde doelstellingen niet bereiken, niet aan 
Europese luchtkwaliteitsvereisten voldoen of hun 
internationale verbintenissen niet nakomen zonder de bijdrage 
van steden. Evenzo hebben steden regionale en nationale 
overheden nodig om hen bij te staan bij de totstandbrenging 
van een duurzamere mobiliteit. Dubbele winst!

44 https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/vehicles/directive_en.

afbeelding: UNclimatechange op flickr.com
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Maatregelen en instrumenten om 
de invoering van mobiliteitsplannen 
te bevorderen

Nationale actoren kunnen de ontwikkeling van 
mobiliteitsplannen ondersteunen met een brede waaier 
aan acties op dat niveau. Figuur 6 toont de nationale 
kernmaatregelen die verband houden met bestuur, 
wetgeving en regelgeving, financiering, monitoring en 
evaluatie, richtlijnen en methodologie, onderwijs en 
kennisuitwisseling.

Er bestaat een sterke interactie tussen de acties. Zo 
houdt het ontwikkelen van een nationale subsidie om de 
uitwerking van een degelijk mobiliteitsplan te 
ondersteunen [Financiering] in dat wordt gedefinieerd 
wat zo�n plan is en mogelijk ook hoe dit kan worden 

opgesteld [Wet- en regelgeving, Richtlijnen en 
methodologie].
 
Het financieringsproces moet worden gecoördineerd 
met andere nationale belanghebbenden [Bestuur] en 
moet gedurende de hele looptijd worden gemonitord 
[Monitoring en evaluatie]. De voordelen moeten op 
belangrijke momenten worden meegedeeld (bv. het 
begin van de subsidie) en tijdens het hele proces moet 
feedback van belanghebbenden worden verzameld 
[Bestuur, Informatie, Kennisuitwisseling]. Daarom 
worden nationale besluitvormers sterk aangemoedigd 
om een alomvattend nationaal programma te 
ontwikkelen. Dit verbetert de samenhang, brengt 
synergieºn tot stand en vergroot de zichtbaarheid voor 
alle belanghebbenden, in het bijzonder voor lokale 
autoriteiten die mobiliteitsplannen opstellen.

Figuur 6: Nationale maatregelen om de toepassing van SUMP en de belangrijkste onderlinge verbanden te bevorderen

Monitoring en evaluatie
Ontwikkel en ondersteun 

een goed kwaliteitsbeoorde-
lingssysteem om kwalitei-

tsvolle plannen en doeltref-
fend hulpbronnengebruik te 

waarborgen

Regelgeving
Ontwikkel programma�s en 
wetgeving die steden alle 

bevoegdheden geven om hun 
stedelijke mobiliteitsplanning 

te ontwikkelen, eventueel 
m.i.v. mechanismen voor 

verplichtingen

Informatie, onderwijs, 
kennisuitwisseling Waarborg 

een goed bewustzijn van 
politici en publiek

en vergroot de capaciteiten 
van technici binnen de 

overheid en in de particuliere 
sector

Richtlijnen en methodologie 
Ontwikkel het technische 
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en uitvoering van het plan 
afgestemd op de nationale 

context

Financiering
Zorg voor een duidelijk en 
stabiel financieringskader 

om steden te steunen en te 
stimuleren bij de uitwerking 
en uitvoering van hun SUMP

Bestuur
Creºer een coherent institutioneel kader voor stedelijke mobiliteit 

dat de verantwoordelijkheden tussen de autoriteiten op alle 
niveaus en de particuliere sector vastlegt op het gebied van 

mobiliteit en aanverwant beleid

Nationaal
Bepaal een nationale visie 

en actieplan die sporen met 
andere beleidsmaatregelen 

Regionaal
Plan op de schaal van het 

functionele gebied en betrek 
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Overheden kunnen de benutting van het SUMP-concept 
bevorderen via vier interventieniveaus die allemaal op 
elkaar voortbouwen:

1. Informatie: De nationale overheid verstrekt nadere 
inlichtingen over het SUMP-concept (en de voordelen 
ervan) in de nationale context. Een nationaal platform 
kan de uitwisseling tussen steden over het SUMP-
concept bevorderen, goede praktijkvoorbeelden 
verspreiden en informatie verspreiden over (nationale) 
financieringsmogelijkheden.

2. Stimuleringsmaatregelen: Steden moeten be-
schikken over een mobiliteitsplan om aanspraak te 
kunnen maken op nationale financiering voor stedelijke 
mobiliteitsprojecten. Deze benadering wordt gevolgd in 
bepaalde operationele programma�s van de Europese 
structuur- en investeringsfondsen.

3. Faciliteiten voor steden en regio�s: De nationale 
overheid kent steden de wettelijk bevoegdheid toe om 
systemen voor heffingen en lasten in te voeren of neemt 
experimenteerclausules op in de toepasselijke 
wetgeving, zodat steden nieuwe benaderingen voor 
stedelijke mobiliteit kunnen onderzoeken.

4. Regelgeving: Een mobiliteitsplan is krachtens de wet 
verplicht voor alle steden of voor sommige steden 
gebaseerd op bepaalde criteria, bv. bevolking of de 
categorie lokale autoriteit.

Figuur 7: Vier interventieniveaus

1. Informatie
� Geef een duidelijke 
definitie van SUMP
� Deel de voordelen mee
� Richt een nationaal 
SUMP-platform op

2. Stimuleringsmaatregelen

Zorg voor een duidelijk en 
stabiel financieringskader 
om steden te steunen en te 
stimuleren bij de uitwerking 
en uitvoering van hun SUMP

3. Faciliteren

Zorg dat steden 
mobiliteitsheffingen en 
-belastingen kunnen 

4. Regelgeving

Verplicht SUMP 
krachtens de wet voor 
steden met een 

Nationale programma�s ter ondersteuning van mobiliteitsplanning zijn programma�s 
die op het niveau van de nationale of regionale overheid worden uitgevoerd om 
stimuleringsmaatregelen voor de uitvoering van SUMP�s aan te moedigen, te 
ondersteunen, te eisen en/of te verstrekken. Uitgebreide richtlijnen zijn terug te vinden 
in de thematische gids over Nationale ondersteunende kaders voor duurzame stedelijke 
mobiliteitsplanning.
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Zoals werd belicht in een recente analyse van nationale kaders voor duurzame stedelijke mobiliteitsplanning in Europa 
is er een reºle behoefte aan doeltreffende en samenhangende nationale en/of regionale SUMP-programma�s om de 
lokale ontwikkeling en uitvoering van mobiliteitsplannen te ondersteunen. De behoeften werden grondiger in kaart 
gebracht voor verschillende landprofielen.45

45 Durlin, A., Plevnik, A., Balant, M., Mladenovi�, L., 2018. The Status of SUMPs in 
EU Member States,  http://sumps-up.eu/publications-and-reports/.

Figuur 8: Behoeften aan doeltreffende en samenhangende nationale of regionale SUMP-programma�s voor lokale ontwikkeling en 
uitvoering van mobiliteitsplannen

Landen en regio�s die geen nationaal SUMP-programma 
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programma
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Bestuur
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Deze richtlijnen zijn gericht op mensen die beroepsmatig 
bezig zijn met stedelijk vervoer en mobiliteit, evenals op 
andere belanghebbenden die betrokken zijn bij de 
ontwikkeling en uitvoering van een duurzaam stedelijk 
mobiliteitsplan. De richtlijnen beschrijven het proces van 
de voorbereiding en de uitvoering van een mobiliteitsplan. 
Dit proces bestaat uit vier fasen met twaalf belangrijke 
stappen, die verder worden onderverdeeld in 32 
activiteiten. Alle vier de fasen van de cyclus beginnen en 
eindigen met een mijlpaal. Deze mijlpalen zijn gekoppeld 
aan een beslissing die of een resultaat dat nodig is voor 
de volgende fase, en wijzen op de voltooiing van de vorige 
fase. Elke stap wordt samen met de ermee verband 
houdende activiteiten uitgebreid toegelicht in deze 
leidraad, met inbegrip van informatie over:

�	 De grondgedachte achter de activiteit, te 		
	 behandelen problemen en vragen die 		
	 beantwoord moeten worden;

�	 Specifieke doelen van de uit te voeren activiteit;

�	 De belangrijkste taken die binnen de activiteit 	
	 moeten worden uitgevoerd;

�	 Activiteiten die verder gaan dan de noodza-	
	 kelijke vereisten voor steden en regio�s die de    	
	 ambitie (en middelen) hebben om verder te 	
	 gaan dan de basistaken;

�	 Vereisten inzake timing en coördinatie met 	
	 andere activiteiten; alsook

�	 Een checklist van de te ondernemen stappen.

Er moet worden benadrukt dat de activiteiten in een 
logische volgorde plaatsvinden, en niet louter in een 
sequentiºle volgorde.46 In de praktijk kunnen activiteiten 
gedeeltelijk parallel lopen of terugkoppelingen omvatten. 
In het deel over timing en coördinatie wordt voor elke 
activiteit aandacht geschonken aan essentiºle aspecten 
op dat gebied. De volgende bladzijde bevat een grafisch 
overzicht van de planningscyclus, dat wordt gevolgd door 

een uitgebreide beschrijving van alle stappen en 
activiteiten voor de ontwikkeling en uitvoering van een 
mobiliteitsplan. De richtlijnen omvatten voorbeelden van 
goede praktijken, een woordenlijst met definities, 
instrumenten en referenties om gebruikers te 
ondersteunen bij de ontwikkeling en uitvoering van een 
duurzaam stedelijk mobiliteitsplan.
 
De voorbeelden van goede praktijken zijn afkomstig uit 
mobiliteitsplannen in heel Europa. Sommige ervan 
voldoen niet noodzakelijkerwijs aan alle vereisten, maar 
ze zijn nuttig om activiteiten toe te lichten die onderdeel 
zijn van het proces voor de ontwikkeling en uitvoering van 
een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan. Het doel is om 
een portefeuille aan te reiken met voorbeelden van 
verschillende Europese regio�s die aantonen dat in 
uiteenlopende contexten goede planningsbenaderingen 
mogel i jk  z i jn .  Veel  voorbeelden i l lustreren 
toekomstgerichte planningsactiviteiten.

Er zijn nog meer voorbeelden beschikbaar op 
www.eltis.org/nl

De SUMP-cyclus

De SUMP-cyclus bestaat uit vier fasen met twaalf 
belangrijke stappen, die verder worden onderverdeeld in 
32 activiteiten. Alle vier de fasen van de cyclus beginnen 
en eindigen met een mijlpaal. De mijlpalen zijn gekoppeld 
aan een beslissing die of een resultaat dat nodig is voor 
de volgende fase, en wijzen op de voltooiing van de vorige 
fase. Alle stappen moeten worden doorlopen en alle 
activiteiten moeten worden uitgevoerd als onderdeel van 
een regelmatige planningscyclus in de zin van een 
continu verbeteringsproces.

DEEL 2: Ontwikkeling en uitvoering van een 
duurzaam stedelijk mobiliteitsplan

46 Dit aspect is uitvoerig beschreven in hoofdstuk 1.4 Duurzame stedelijke 
mobiliteitsplanning in de praktijk.
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Figuur 9: De twaalf stappen van duurzame stedelijke mobiliteitsplanning (2e editie) � Een overzicht voor planologen
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Uitgangspunt: Beslissing 
om een mobiliteitsplan op 
te stellen
Het uitgangspunt voor de ontwikkeling van een duurzaam 
stedelijk mobiliteitsplan moet een besluit zijn om de 
huidige situatie op het gebied van mobiliteit te verbeteren, 
alsook de sterke overtuiging dat de overgang naar meer 
duurzaamheid noodzakelijk is. Het moet van meet af aan 
duidelijk zijn dat stedelijk vervoer of stedelijke mobiliteit 
geen doel op zich is, maar moet bijdragen tot hogere 
doelen, zoals een betere levenskwaliteit en meer welzijn. 
Een besluit om een mobiliteitsplan op te stellen, 
impliceert altijd een verbintenis ten aanzien van de 
volgende algemene doelstellingen:

�	 verbeteren van de toegankelijkheid voor 		
	 iedereen, ongeacht inkomen en sociale status;
�	 verbeteren van de levenskwaliteit en 		
	 aantrekkelijkheid van het stedelijk milieu;
�	 verbeteren van de verkeersveiligheid en de 	
	 volksgezondheid;
�	 verminderen van luchtvervuiling en 		
	 geluidsoverlast, uitstoot van broeikasgassen 	
	 en energieverbruik;
�	 verhogen van de economische 			 
	 levensvatbaarheid, sociale rechtvaardigheid en 	
	 de kwaliteit van het milieu.

Afhankelijk van de nationale en lokale context kan een 
wettelijke verplichting op nationaal niveau, een officieel 
besluit van een lokaal politiek orgaan (zoals de 
gemeenteraad) of een verbintenis van de lokale overheid 
de drijvende kracht zijn voor de ontwikkeling van een 
mobiliteitsplan. Er is hoe dan ook aanzienlijke inzet nodig 
om het plan echt duurzaam en doeltreffend te maken. 
Als er op lokaal niveau geen sterke politieke 
persoonlijkheid is, kan het veel moeite kosten om andere 
politici ervan te overtuigen voorstander te 
worden. Hiervoor zijn overtuigende argumenten nodig 
van iemand die bij de besluitvormers hoog aanzien 
geniet. Een project of maatregel kan ook de aanleiding 

voor het SUMP-proces. Bij een besluit voor een groot 
infrastructuurproject (bv. een nieuwe tramlijn) of een 
grote innovatie in de stad (bv. een LEZ) kan het 
noodzakelijk blijken om die maatregel in een breder 
planningskader te verankeren.
Een mobiliteitsplan kan een geïntegreerde aanpak voor 
een groot project bieden, met aanvullende maatregelen, 
streefdoelen op lange termijn en een participatieve 
benadering. Met name voor grote en innovatieve 
projecten met een groot effect biedt een mobiliteitsplan 
de alomvattende participatiestrategieºn die nodig zijn 
om publieke steun voor de maatregelen te verkrijgen. 
Een groot infrastructuurproject kan de aanzet geven om 
een alomvattende mobiliteitsplanning op te starten voor 
een functioneel stedelijk gebied, ondersteund door een 
ruimere planningsstrategie.

Een nuttige aanpak is om te laten zien met welke 
uitdagingen en problemen de stad geconfronteerd zal 
worden als er niets wordt veranderd, om de voordelen 
van een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan te 
benadrukken en de aandacht te vestigen op het feit dat 
de kiezers goede resultaten zullen belonen. Om de 
noodzaak goed te communiceren, kan het werken om de 
nadelige gevolgen van de trendontwikkeling (bv. in 
termen van toekomstige verkeerscongestie en de daaruit 
voortvloeiende economische verliezen, of in termen van 
indicatoren zoals het aantal verkeersdoden of het aantal 
verloren levensjaren als gevolg van luchtverontreiniging) 
te simuleren en deze aan politici te presenteren met 
behulp van kaarten en cijfers. De huidige snelle 
veranderingen onder invloed van digitale technologieºn 
maken duidelijk dat er dringend behoefte is aan een 
samenhangende strategische aanpak voor toekomstige 
duurzame mobiliteit. Bij de voorstelling van de voordelen 
is het vaak handig om aan te sluiten op actuele kwesties 
met hoge prioriteit in uw stad, zoals luchtkwaliteit, 
verkeer, verkeersveiligheid, de betaalbaarheid van 
woningen of economische groei, door uit te leggen hoe 
een SUMP kan helpen om deze problemen op te lossen. 
Het kan daarnaast overtuigend zijn om te verwijzen naar 
steden die succes hebben geboekt met duurzame 
stedelijke mobiliteitsplanning (zie hoofdstuk 1.2).

Politieke betrokkenheid tot stand brengen is soms 
moeilijk omdat de voordelen van een mobiliteitsplan pas 
na de verkiezingscyclus volledig zichtbaar worden. Het 
kan helpen om de aandacht te vestigen op de 
mogelijkheid om kleinschaligere maatregelen met een 
hoge zichtbaarheid in het plan op te nemen, want deze 
kunnen op korte termijn publieke steun genereren en 

FASE 1: Voorbereiding en analyse

Mijlpaal:
Beslissing om een  
mobiliteitsplan op te stellen
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Wat zijn onze middelen?
Analyseer alle beschikbare (personele, institutionele, 
financiºle) middelen voor het plannen en zet passende 
werk- en participatiestructuren op om van start te gaan. 
Zorg ervoor dat de belangrijkste instanties en 
belanghebbenden de ontwikkeling van het mobiliteitsplan 
ondersteunen.

Wat is onze planningscontext?
Identificeer factoren die invloed hebben op het 
planningsproces, zoals bestaande plannen of wettelijke 
vereisten. Analyseer verkeersstromen om de 
geografische afbakening van het plan te bepalen � en 
z o rg  e r vo o r  d a t  n a b u r i g e  a u to r i te i te n  e n 
belanghebbenden mee �aan boord� zijn. Kom een 
tijdschema voor de planning overeen en doe indien nog 
een beroep op externe ondersteuning.

De eerste mijlpaal en tevens het uitgangspunt voor de aanvangsfase is een uitdrukkelijke beslissing van beleidsmakers 
om een duurzaam stedelijk mobiliteitsplan op te stellen. De basis voor het planningsproces wordt gelegd door de 
volgende vragen te beantwoorden:

De activiteiten van deze en de voorgaande stap zijn nauw 
verbonden en lopen vaak parallel. De geografische 
planningsgrenzen moeten bijvoorbeeld vroegtijdig 
worden afgebakend zodat hier bij het opzetten van de 
werkstructuren rekening mee kan worden gehouden.

Wat zijn onze belangrijkste problemen en kansen?
Analyseer de mobiliteitssituatie vanuit het perspectief 
v a n  a l l e  v e r v o e r s w i j z e n  e n  r e l e v a n t e 
duurzaamheidsaspecten aan de hand van een goed 
gekozen reeks recente gegevensbronnen. De afsluitende 
mijlpaal van de eerste fase is een volledige analyse van 
de belangrijkste problemen en kansen met betrekking 
tot mobiliteit in het hele functionele stedelijke gebied.

' Rupprecht Consult 2019

01

02

03

Werk-
structuren 
opzetten

Mobiliteitssituatie 
analyseren

   
Planningskader 

vaststellen

Capaciteiten en middelen evalueren

Interdepartementaal kernteam samenstellen

Politieke en institutionele steun waarborgen

Betrokkenheid van belanghebbenden en burgers voorbereiden

1.1

1.2

1.3

1.4

Planningsvereisten beoordelen en geografisch 
planningsgebied (�functioneel stedelijk gebied�) 
afbakenen

Verbanden leggen met andere planningsprocessen

Tijdschema en werkprogramma overeenkomen

Externe ondersteuning overwegen

2.1

2.2

2.3

2.4

Mijlpaal: 
Beslissing om een 
mobiliteitsplan op 
te stellen

Mijlpaal:
De analyse van de 
problemen en kansen 
is afgerond

Informatiebronnen identificeren en 
samenwerken met de eigenaars van 
gegevens

Problemen en kansen analyseren 
(alle vervoerswijzen)

3.1

3.2

' Rupprecht Consult 2019

Voorbereiding

en analyse

aanleiding geven voor een eerste besluit om een 
mobiliteitsplan te ontwikkelen. De tijdelijke transformatie 
van openbare ruimten met �eenvoudige en goedkope� 
oplossingen kan mensen bijvoorbeeld helpen zich een 
beeld te vormen van de gewenste positieve veranderingen 

(bv. het afsluiten van een straat tijdens de zomer, een 
tijdelijk fietspad dat wordt afgescheiden door 
bloembakken, parklets in plaats van parkeerplaatsen. 
Zie ook het vak over placemaking in activiteit 7.2).
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STAP 1
Voorbereiding en analyse

Capaciteiten en middelen evalueren

Interdepartementaal kernteam samenstellen

Politieke en institutionele steun waarborgen

Betrokkenheid van belanghebbenden en burgers voorbereiden

1.1

1.2

1.3

1.4

Uiteenzetting

Bij aanvang moet een zelfbeoordeling van de 
planningspraktijken, capaciteiten en middelen worden 
uitgevoerd om het proces af te stemmen op uw lokale 
context. Hierdoor kunt u sterkte en zwakke punten 
identificeren, evenals belemmeringen en drijfveren die 
invloed kunnen hebben op de ontwikkeling van een 
mobiliteitsplan. Door een beoordeling van uw lopende 
planningspraktijken kan worden nagegaan hoe nauw ze 
zijn afgestemd op de beginselen van deze richtlijnen. Dit 
hangt nauw samen met de beschikbare capaciteit en 
middelen voor de ontwikkeling en uitvoering van het 
plan. Deze omvatten zowel personele middelen (d.w.z. 
beschikbare personeelsleden en vaardigheden) als 
financiºle middelen. Zonder toereikende middelen is het 
moeilijk een geslaagd plan tot uitvoering te brengen.

Doelen

�	 Een waarachtig en duidelijk beeld verwerven van de 
sterke punten, zwakke punten en kansen van lopende 
planningspraktijken voor de ontwikkeling van een 
mobiliteitsplan uw lokale context (bv. politiek, 
institutioneel en juridisch kader).

�	 Zorgen dat het (brede) scala aan vaardigheden dat 
nodig is om het SUMP-proces te beheren en te sturen 
beschikbaar is binnen uw lokale autoriteit en bij de 
belanghebbenden.

�	 De bevestigde en de potentiºle financiºle middelen 
om het planningsproces te doorlopen en de 
maatregelen uit te voeren, analyseren.

ACTIVITEIT 1.1: Capaciteiten en middelen beoordelen

Bij het begin van het proces voor de duurzame stedelijke mobiliteitsplanning moeten de beschikbare capaciteit en 
middelen worden geanalyseerd om doeltreffende werkstructuren te kunnen opzetten. Om tot een werkelijk geïntegreerd 
planningsproces te komen, moet het kernteam dat belast is met de ontwikkeling van het mobiliteitsplan nauw betrokken 
zijn bij alle relevante beleidsgebieden. Er moeten vanaf het begin gerichte activiteiten worden uitgevoerd om een politiek 
draagvlak te waarborgen en de betrokkenheid van burgers moet in een vroege fase worden gepland. De eerste stap 
heeft als doel om zowel doeltreffende werkstructuren tot stand te brengen als brede steun voor het proces te krijgen.

De activiteiten van deze en de volgende stap zijn nauw verbonden en lopen vaak parallel. De geografische 
planningsgrenzen moeten bijvoorbeeld vroegtijdig worden afgebakend zodat hier bij het opzetten van de werk- en 
participatiestructuren rekening mee kan worden gehouden.
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Taken

Planningspraktijken

�	 Analyseer uw lopende planningsactiviteiten voor 
vervoer. Het is aan te raden het online SUMP-
instrument voor zelfbeoordeling (zie het deel 
�instrumenten�) te gebruiken om na te gaan in welke 
mate de beginselen van duurzame stedelijke 
mobiliteitsplannen al in uw processen zijn 
opgenomen (worden de processen volledig, in 
beperkte mate of helemaal niet gevolgd?). Op die 
manier kunt u lacunes identificeren die in het nieuwe 
SUMP-ontwikkelingsproces moeten worden 
aangepakt.

�	 Identif iceer en analyseer de dri j fveren en 
belemmeringen voor het ontwikkelingsproces van het 
plan in uw stedelijke agglomeratie, zoals:

•	 Drijfveren die de ontwikkeling en uitvoering van een 
mobiliteitsplan kunnen ondersteunen (bijvoorbeeld 
sterke politieke persoonlijkheden, een uitgesproken 
behoefte aan betere coördinatie van gemeentelijke 
activiteiten, synergie met een ander plannings-
proces dat net van start gaat).

•	 Institutionele, aanvaardbaarheids-, wettelijke, 
regelgevings- en financiºle belemmeringen die 
gevolgen hebben voor het planningsproces in zijn 
geheel. (Is de busmaatschappij bijvoorbeeld een 
particuliere onderneming of staat deze onder 
toezicht van een ander bestuursniveau? Kunnen 
inkomsten uit mobiliteit worden ingezet om 
mobiliteitsmaatregelen te financieren? Kunt u 
invloed uitoefenen op derde dienstverleners (zoals 
online taxibedrijven)? Is er, in elk geval in beginsel, 
politieke wil en publieke steun aanwezig?

•	

•	 Belemmeringen voor het proces die zich in de loop 
van het proces kunnen aandienen (bijvoorbeeld 
beheer of communicatie tussen verschillende 
departementen of verkiezingen).

�	 Voer een eerlijke zelfbeoordeling uit als uitgangspunt 
om de planningsprocessen en beleidsmaatregelen te 
verbeteren. Het is niet noodzakelijk om de resultaten 
ervan bekend te maken.

Capaciteit

�	 Beoordeel de vaardigheden die beschikbaar zijn 
binnen de leidende organisatie(s) en bij de 
belanghebbenden. Zorg ervoor dat alle kern-
va a rd i g h e d e n  vo o r  d u u r z a m e  s te d e l i j ke 
mobiliteitsplanning in aanmerking worden genomen 
(zie de lijst in het onderdeel �instrumenten�).

�	 Ontwikkel een strategie om lacunes in vaardigheden 
te dichten (bv. via opleiding, samenwerking, 
aanwerving of onderaanneming). Dit kan het best 
worden gedaan door iemand die vertrouwd is met het 
proces voor duurzame stedelijke mobiliteitsplanning 
( e v e n t u e e l  i n  s a m e n w e r k i n g  m e t  u w 
personeelsmanager).

Middelen

�	 Bepaal  welke  middelen voor  het  SUMP-
ontwikkelingsproces vereist zijn en zorg voor politieke 
goedkeuring.

�	 Bepaal het vermoedelijke begrotingskader voor de 
uitvoering van de maatregelen. Ga op zoek naar 
mogelijkheden voor lokale, regionale, nationale, 
externe en EU-financiering. Waarschijnlijk gaat het 
in dit stadium slechts om een ruwe schatting, maar 
het helpt u om realistisch te blijven.
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