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Samenvatting
Snelladen blijkt een belangrijke schakel te zijn in de laadbehoefte. 
Er ontstaan dan ook volop initiatieven om snellaadinfrastructuur te 
plaatsen, vooral op private grond.
Welke plek zouden snelladers moeten of kunnen hebben binnen 
openbare laadinfrastructuur? Om een goed antwoord te kunnen 
geven op die vraag, is dit afwegingskader opgesteld. 

Het is allereerst goed om te beseffen dat de ontwikkelingen rond 
snellaadinfra vlug gaan: tot een paar jaar geleden werden nog 
voornamelijk 50-kW-snelladers geplaatst, inmiddels is de standaard voor 
snelladen 175 kW. Wat we als ‘snel’ ervaren, is dus aan het veranderen. 
Binnenstedelijk worden snelladers vooral geplaatst op bedrijventerreinen, 
op parkeerterreinen van bezoekerslocaties, nabij taxistandplaatsen en bij 
tankstations.

Voor je beleidskeuzes kunt maken, moet je eerst kunnen inschatten hoe 
groot de behoefte aan snellaadinfra in jouw gemeente zal zijn. Daar zijn 
verschillende prognoses voor beschikbaar. Als je eenmaal weet wat de 
behoefte is, kun je bepalen welke rol je wilt aannemen. Hoe ambitieus ben 
je en hoeveel wil je overlaten aan de markt? Deze keuze kun je makkelijker 
maken als je begrijpt hoe een plaatsingsinitiatief tot stand kan komen. Dit 
heeft onder meer te maken met de grondpositie van de initiatiefnemer.

Bij de ontwikkeling van visie en beleid voor snellaadinfra speelt een 
andere dynamiek dan bij reguliere laadinfra. Dit omdat laders met een 
hoog vermogen meer ruimte innemen en het net zwaarder belasten. 
Ook gaat het vaak om hogere investeringen en langere plannings- 
en realisatietermijnen. Er zijn afwegingen te maken op de volgende 
onderwerpen:

➤  A	 Welke doelgroep heeft behoefte aan snellaadinfra? Plaats 		
	 je vooral om in de behoefte te voorzien van e-veelrijders, taxi’s, 	
	 doelgroepenvervoer of bestelbussen?

➤  B	 Welk soort laadinfra is nodig? Wil je een snellader bij 		
	 parkeervakken plaatsen met een vermogen tussen de 43-150kW, 	
	 of een snellaadstation waar met vermogens boven de 150kW 		
	 geladen kan worden?

➤  C	 Op welke locatie ga je snellaadinfra plaatsen? Is dat bij wegen met 	
	 een hoge verkeersintensiteit of op plekken waar veel publiek 		
	 enige tijd verblijft?

➤  D	 Op welk type grond komt de snellader te staan? Wil je plaatsing 	
	 op private grond stimuleren, of zijn er (ook) snelladers in de 		
	 publieke of semipublieke ruimte nodig?

➤  E	 Voor welk type samenwerkingsmodel kies je in de uitvoering? 	
	 Is in jouw situatie een vergunningenmodel, een concessiemodel of 	
	 een opdrachtenmodel het gunstigst? 

Als je alle afwegingen op deze onderwerpen doorloopt, krijg je een goed 
beeld van de mogelijkheden en behoeften, de impact op de openbare 
ruimte, de budgettering en de benodigde capaciteit binnen de organisatie.

De plaatsing van snelladers is een langer, intensiever en kostbaarder 
proces dan de plaatsing van reguliere laadinfrastructuur. De afwegingen 
helpen om keuzes te maken die je kunt vastleggen in visie en beleid. Zo 
ben je goed voorbereid op een toekomst waarin elektrisch vervoer een 
steeds grotere rol gaat spelen.



Afwegingskader binnenstedelijk snelladen voor gemeenten - 3/21 

Inhoud

Samenvatting. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  2
Inleiding	 . .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  4
1.	 Introductie snelladen. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  5
2.	 Prognoses. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  7
3.	 Rolbepaling en initiatief. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  8
4.	 Strategische keuzes gemeentelijke visie en beleid. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  12

➤  A	  Doelgroepen. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  12

➤  B	  Soorten snelladers. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  13

➤  C	  Locaties. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  14

➤  D	  Type grond. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  16

➤  E	  Uitvoeringsmodel. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  17

Totstandkoming handreiking . .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  19
Bijlage: context snellaadinfrastructuur. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  20



Afwegingskader binnenstedelijk snelladen voor gemeenten - 4/21 

Inleiding
In korte tijd is het aantal snellaadinitiatieven hard gegroeid. Marktpartijen 
realiseren snelladers op privaat terrein, bij tankstations, supermarkten 
en horeca als extra service voor klanten. Bovendien benaderen snellaad-
aanbieders gemeenten door het hele land met het verzoek of ze 
snelladers op publieke grond mogen plaatsen. De meeste NAL-regio’s 
adviseren om geen overhaast besluit te nemen als het gaat om de 
realisatie van snelladers op publieke grond. Beter is het om eerst visie en 
beleid op te stellen, zodat je weloverwogen afwegingen kunt maken. Er 
komen namelijk belangrijke maatschappelijke uitdagingen om de hoek 
kijken: publieke grond is schaars en de netcapaciteit is beperkt. 

Waarom dit afwegingskader?
De afgelopen jaren heeft snelladen zich sterk ontwikkeld. Het blijkt 
een belangrijke schakel te zijn in de laadbehoefte. Daarom is er binnen 
gemeenten naast kennis over reguliere laadinfrastructuur aandacht nodig 
voor snellaadinfrastructuur. Dit afwegingskader is een update van de 
Handreiking snelladen van elektrisch vervoer (2020) op basis van recente 
inzichten, kennis en ervaringen van overheden. 

Het kader helpt:
1.	 Rekening te houden met (markt)ontwikkelingen nu en in de toekomst, 

zoals de autonome groei van binnenstedelijke snellaadinitiatieven; 
2.	 Passende keuzes te maken rond visie en beleid;
3.	 Te leren van de keuzes van anderen;
4.	 Weloverwogen aan te sluiten op regionale activiteiten;
5.	 Bij te dragen aan een landelijk, uniform netwerk van 

snellaadinfrastructuur.

Voor wie is dit kader opgesteld?
Voornamelijk voor ambtenaren bij gemeenten en provincies die zich 
bezighouden met beleid en uitvoering rond (snel)laadinfrastructuur.

Scope
Het afwegingskader beperkt zich tot het snelladen van 
personenvoertuigen en de bijbehorende laadtechniek. Commercieel 
(logistiek) vervoer dat gebruik maakt van dezelfde techniek als 
personenvervoer, zoals bestelbussen, is ook in scope.  Bussen en trucks 
vallen buiten scope: deze voertuigen laden op andere vermogens en 
maken gebruik van andere technieken. In deze handreiking komen alle 
buitenlocaties aan bod waar snel geladen kan worden. Het inpandig 
gebruik van snelladers, zoals in parkeergarages, komt niet aan bod.

Leeswijzer

Het eerste hoofdstuk is een korte introductie op het onderwerp. In de 
hoofdstukken daarna lees je stapsgewijs over de keuzes die je moet 
maken: 
•	 Hoe maak ik gebruik van prognoses? 
•	 Welke rol neem ik in?
•	 Welke strategische keuzes maak ik rond doelgroep, soort snellader, 

locatie, type grond en uitvoeringsmodel?

Elk hoofdstuk begint met een toelichting, gevolgd door een lijst van 
afwegingen en eventuele acties die ondernomen moeten worden. 

In de bijlage lees je tot slot meer over de context van snelladen: hierin is 
opgesomd welke uitdagingen je tegen kunt komen en welke partijen bij de 
realisatie betrokken zijn.
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1.	 Introductie snelladen
1.1	 Wat is snelladen?
Snelladers zijn laadpunten met een hoog vermogen waar gebruikers in 
korte tijd een grote hoeveelheid elektriciteit kunnen laden. Dit zijn altijd 
laadpunten die werken op gelijkstroom (DC), in tegenstelling tot reguliere 
laadpalen, die werken op wisselstroom (AC). Daarom wordt snelladen ook 
wel DC-laden genoemd. 

Daarbinnen valt een brede range aan vermogens. Daarom wordt 
snelladen verder onderverdeeld in drie categorieën: 

Kortparkeerladen
Range: tussen de 43kW en 150kW. 
Benamingen: ‘kortparkeerladen’ of ‘bestemmingsladen’. 
De tijd om voldoende bij te laden is een half uur of langer, vandaar dat 
deze laders vooral worden geplaatst op plekken waar EV-rijders het laden 
kunnen combineren met een andere activiteit; boodschappen doen, 
koffiedrinken, sporten, een vergadering bijwonen of een hapje eten.
Inpassing: deze laders zijn vergelijkbaar met reguliere laders en worden 
vaak geplaatst tussen twee parkeervakken. Afhankelijk van het vermogen 
dient er ook ruimte voor een straatkast of transformatorstation te zijn. 
Meer informatie in hoofdstuk 4B.

Ultra Fast Charging (UFC)
Range: tussen 150 kW en 350 kW. 
Benamingen: ‘Ultra Fast Charging’ (UFC), ‘High Performance Charging’ of 
‘High Power Charging’ (HPC). Ook de term ‘corridorladen’ wordt gebruikt, 
omdat deze laders vaak bij een snelwegcorridor worden geplaatst.

Bijladen gaat een stuk sneller dan bij de lagere range, de EV-rijder gaat 
niet ondertussen iets anders doen.
Inpassing: deze laders hebben flink meer ruimte nodig. Ze worden 
meestal geplaatst bij een station met overkapping. Meerdere UFC’s 
sluit je aan op een 3*250 A of 630A aansluiting met klantstation/
transformatorstation aangesloten op middenspanningsnet.

Ultra Power Charging (UPC)
Range: 350kW of meer. 
Op dit moment nog in ontwikkeling en vooral onder de aandacht bij zware 
logistiek. Niet in scope van dit document.

Definitie snelladen 

Bij personenauto’s en lichte bedrijfswagens wordt van snelladen 
gesproken als laadinfrastructuur vermogens levert van 43 kW tot 350 kW. 

Ontwikkeling in vermogens

Snelladen ontwikkelt zich vlug. Tot een paar jaar geleden werden nog 
voornamelijk 50-kW-snelladers geplaatst. Inmiddels is de standaard 
voor snelladen 175 kW en wordt door enkele exploitanten een 350-kW-
snellaadnetwerk uitgerold. Wat we als ‘snel’ ervaren, is dus aan het 
veranderen.

Welk vermogen waar wordt geplaatst, is ook geen ijzeren wet: er zijn 
aanbieders die laders van 175 kW neerzetten op locaties waar je kort 
parkeert, en aanbieders die laders van 100 kW plaatsen bij een corridor.
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1.2	 Wanneer snelladen?
Er zijn op dit moment vier redenen om te snelladen:
1.	 Bij het afleggen van langere afstanden 

Langs de snelweg laden om zonder zorgen de eindbestemming te 
halen.

2.	 Bij intensief gebruik van het elektrisch voertuig 
Professionele rijders zoals taxi’s, doelgroepenvervoerders en 
stadslogistiek. Voor deze groep is het belangrijk om daadwerkelijk snel 
op te kunnen laden. Wachten kost immers tijd en geld.

3.	 Als de gelegenheid zich voordoet 
Bijvoorbeeld de zakelijke rijder die tussen twee afspraken door de 
kans benut om wat extra kWh bij te laden, of de bezoeker van een 
winkelcentrum of sportcomplex.

4.	 Bij gebrek aan een regulier laadpunt 
Komt voor op plekken waar het plaatsen van reguliere palen 
achterloopt bij de vraag en laadmogelijkheden dus vaak bezet zijn.

1.3	 Wat zijn logische locaties voor snelladers?
We zien op dit moment dat op de volgende locaties snelladers staan of 
worden geplaatst:

Binnenstedelijk:
•	 Parkeerterreinen bij supermarkten, sportvoorzieningen, 

recreatiegebieden, bedrijventerreinen, horeca en andere 
bezoekerslocaties (publiek en semipubliek); 

•	 Nabij taxistandplaatsen op parkeerplaatsen of in de opstelstrook 
(bufferzone);

•	 Bij tankstations.

Buiten de bebouwde kom:
•	 Op verzorgingsplaatsen;
•	 Bij tankstations;
•	 Bij wegrestaurants en fastfoodrestaurants.

Niet alle elektrische auto’s kunnen snelladen. De techniek in het voertuig 
bepaalt hoe snel er daadwerkelijk wordt geladen.
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2.	 Prognoses
Hoeveel EV-rijders hebben in jouw gemeente behoefte aan snelladers, 
nu en in de toekomst? Prognoses kunnen een antwoord geven op 
die vraag. Er zijn al diverse prognoses ontwikkeld door de Nationale 
Agenda Laadinfrastructuur (NAL), ElaadNL en commerciële partijen. Die 
verschillen onderling van elkaar. Ze betreffen niet altijd alle doelgroepen, 
locaties, vorm en type (snel)laden. Gezien de ontwikkeltijd van snelladers 
is het goed om bij de ontwikkeling van visie en beleid uit te gaan van de te 
verwachten vraag over vijf tot tien jaar.

Beschikbare openbare prognoses 
•	 ElaadNL heeft sinds 2019 een reeks van scenariostudies (ElaadNL 

Outlooks) rondom elektrisch vervoer uitgevoerd. De datasheets voor 
de NAL-regio’s zijn op buurtniveau ingevuld op basis van deze Outlook-
resultaten. 

•	 ElaadNL Outlook: Bedrijventerreinen in beweging. Hiervoor heeft 
ElaadNL samengewerkt met de werkgroep Logistiek van de NAL. Vanuit 
de NAL-werkgroep is onder andere onderzoekscapaciteit beschikbaar 
gemaakt om samen met CBS een dataset van de standplaatsen van 
bestelauto’s en trucks als input voor de Outlook op te leveren.

•	 NAL Buurtprognoses: biedt een startpunt voor gemeenten. De prognose 
kan naar wens worden uitgebreid met specifieke beleidskeuzes en 
speciale kenmerken van gemeenten. Denk bijvoorbeeld aan zero-
emissiezones en een specifieke snellaadvisie. Dit biedt een meer 
realistisch beeld. Als NAL-regio’s en/of jouw gemeente een prognose op 
maat heeft, zoals de prognoses (snel)laden NAL-west hieronder, geniet 
deze de voorkeur. 

•	 Prognoses (snel)laden NAL West: laadvraag van personenvervoer, taxi’s 
en doelgroepenvervoer en logistiek. 

Acties gemeente
•	 Inventariseer welke prognoses beschikbaar zijn voor jouw 

gemeente. Verschillende NAL-regio’s hebben prognoses in de vorm van 
kaarten of Excel-bestanden tot hun beschikking en kunnen aangeven 
hoe deze voor jouw gemeente toepasbaar zijn. Stem dus af met een 
contactpersoon van jouw NAL-regio. Bedenk goed welke informatie 
je uit de prognoses wilt halen en in hoeverre je hiermee de uitrol van 
snelladen in jouw gemeente stuurt.

•	 Bekijk prognoses in bredere samenhang. De behoefte aan 
binnenstedelijke snelladers is ook afhankelijk van de beschikbaarheid 
van buitenstedelijke snelladers en reguliere laadpalen.

•	 Lever prognoses aan bij je netbeheerder voor de net-
impactanalyse. Hoe beter de netbeheerder op de hoogte is van de 
snellaadbehoefte in jouw gemeente, hoe beter hierop ingespeeld kan 
worden. 

https://elaad.nl/wp-content/uploads/2022/05/2021Q3_Elaad_Outlook_Personenautos_2050.pdf
https://elaad.nl/wp-content/uploads/2022/05/2021Q3_Elaad_Outlook_Personenautos_2050.pdf
https://elaad.nl/stroomvraag-op-bedrijventerreinen-voor-opladen-elektrische-voertuigen-gaat-fors-toenemen/
https://www.agendalaadinfrastructuur.nl/ondersteuning+gemeenten/buurtprognoses/kaart+buurtprognoses/default.aspx
https://storymaps.arcgis.com/stories/a08cc610fbe74ed291a0d1c3049ab8e8
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3.	 Rolbepaling en initiatief
Gemeenten geven op verschillende manieren invulling aan de uitrol van 
snellaadinfrastructuur. Het ambitieniveau en de bijbehorende rol vormen 
het vertrekpunt voor specifiekere beleidskeuzes. Daarom is dit de eerste 
keuze die je moet maken. 

Wat moet een gemeente minimaal doen?
Sinds het Didam-arrest (zie kader) is het altijd noodzakelijk om beleid 
vast te leggen, waarin je beschrijft hoe je omgaat met aanvragen voor 
snelladers in de publieke ruimte. Welke voorwaarden stel je? En hoe zorg 
je ervoor dat andere partijen dezelfde kansen krijgen als de aanvrager? 
Gemeente Amersfoort heeft bijvoorbeeld beleidsregels vastgesteld 
waardoor bedrijven en/of organisaties een aanvraag kunnen doen om 
een snellaadpaal te plaatsen.
Besef dat marktpartijen op dit moment heel positief zijn over de potentie 
van snelladers. Er ontstaan volop initiatieven. Zonder overheidssturing 
kunnen op sommige locaties te veel snelladers verrijzen, meer dan 
waar EV-rijders behoefte aan hebben. Andere plekken kunnen juist 
achterblijven. Een veelheid aan snelladers kan een negatieve impact 
hebben op de netcapaciteit.

Wanneer je beleid hebt vastgelegd voor aanvragen, zijn er drie rollen te 
onderkennen:
1.	 Actief 

Wil je elektrisch vervoer stimuleren, het AC-netwerk ontlasten of een 
zero-emissiezone aanleggen? Dan zul je de aanleg van zowel publieke 
als private snellaadinfrastructuur willen aansporen en regisseren. 
Een actieve gemeente plaatst publieke snellaadpalen, zowel op basis 
van verzoeken uit de markt als op eigen initiatief. Dit kan bijvoorbeeld 
door een gemeentelijke opdracht of concessie in de markt te zetten, 
zoals gemeente Utrecht, Rotterdam en Den Haag hebben gedaan. In 
Den Haag zijn andere initiatieven naast de concessie niet toegestaan. 
Ook een concessie in combinatie met een locatiestrategie is mogelijk. 
Je regisseert dan de spreiding van laadinfra. Dit is ook in belang van 
het beschikbare vermogen. Zie hoofdstuk 4E voor meer informatie 
over de afwegingen bij verschillende uitvoeringsmodellen. 
Als je eisen stelt aan uitstootvrije doelgroepenverkeer of een zero-
emissiezone invoert, is een actieve rol noodzakelijk.

2.	 Faciliterend 
Faciliterende gemeenten reageren op aanvragen en maken 
snellaadvoorzieningen in de openbare ruimte mogelijk. Je kunt ook 
partijen bij elkaar brengen. Je kunt het vergunningenmodel hanteren 
of aansluiten bij een regionale concessie waarbij je eventueel 
geschikte snellaadlocaties selecteert. Dit gebeurt bijvoorbeeld in de 
MRA-E regio.

3.	 Passief 
De gemeente wacht het initiatief van de markt af en reageert daarop 
zoals is vastgelegd in het beleid.

Didam-arrest

De Hoge Raad heeft eind november 2021 bepaald dat overheden de 
verkoop van onroerend goed, dus ook grond, niet langer via een-op-
een transacties met een marktpartij mogen afwikkelen. Andere partijen 
moeten ook kunnen meedingen. Dit advies heeft verstrekkende gevolgen, 
óók voor het verkopen of anderszins beschikbaar stellen van grond voor 
snelladen. Betrek iemand van grondzaken/een jurist voordat je ingaat op 
een verzoek van een marktpartij om een snellader te plaatsen.

https://lokaleregelgeving.overheid.nl/CVDR642999
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Rolverdeling op dit moment
Momenteel speelt met name de Rijksoverheid een actieve rol door 
locaties open te stellen die in beheer zijn van Rijkswaterstaat voor 
de realisatie van snelladers door marktpartijen. Dit is wel aan het 
verschuiven. De G4-gemeenten hebben actief geschikte locaties 
geselecteerd en publiek toegankelijke snelladers aanbesteed. Daarnaast 
kloppen steeds meer marktpartijen bij gemeenten aan om snelladers op 
publieke grond te plaatsen. Hierdoor moeten gemeenten wel iets van 
snelladers ‘vinden’, dat is ofwel realisatie goedkeuren, ofwel niet toestaan. 
Uit de praktijk blijkt dus dat gemeenten geen passieve rol meer aan 
kunnen nemen. Ze hebben hier visie en beleid voor nodig. 

Bij wie ligt het initiatief?
Bij het realiseren van snelladers kan het initiatief bij de markt of bij de 
gemeente liggen. Hieronder staan de verschillende mogelijke scenario’s 
uitgewerkt die dan kunnen optreden (bron: Stappenplan Gelderland).

➤  Initiatief bij de markt 
Gemeenten worden steeds vaker benaderd door initiatiefnemers met 
plannen voor het ontwikkelen van een snellader. Wanneer het een 
publieke locatie betreft, is het vervolgens aan de overheid om te bepalen 
wat ze hiermee doet. Er zijn verschillende mogelijkheden. 

Een marktpartij komt met een initiatief: 
•	 Zonder grondpositie, zonder voorkeurslocaties: In dit geval is het 

lastig om de initiatiefnemer verder te helpen, tenzij er toevallig kansrijke 
locaties bekend zijn bij de gemeente. Het is aan te raden dat de 
initiatiefnemer een specifiek locatievoorstel uitwerkt. Als de gemeente 
locaties heeft opgenomen in visie en beleid wordt hiernaar verwezen. 
Adviseer de initiatiefnemer in lijn met de ‘Ladder van laden’ om private 
grondeigenaren te benaderen. Zo ontlast je de publieke ruimte.

•	 Zonder grondpositie, met een voorkeurslocatie op gemeentelijk 
grondeigendom: In dit geval kan de gemeente gronduitgifte of 
verhuur van gronden overwegen. In de huidige markt zijn partijen 
geïnteresseerd om grond te huren, omdat de businesscase investering 
in gronden vooralsnog niet kan dragen.  

Let op: gronden kunnen niet 1-op-1 worden gegund vanwege het 
Didam-arrest. Er moet transparant beleid zijn over de wijze waarop 
locaties aan partijen worden gegund.

•	 Zonder grondpositie, met een voorkeurslocatie op privaat 
grondeigendom: In dit geval kan de initiatiefnemer met de eigenaar 
tot een overeenkomst komen. De gemeente is dan enkel betrokken 
wanneer bestemmingsplanwijziging of vergunningen nodig zijn.

•	 Met grondpositie en beroept zich op zelfrealisatie: De gemeente is 
enkel betrokken bij mogelijke vergunningen. 

•	 Met grondpositie, met een alternatieve voorkeurslocatie 
(uitruilscenario): Wanneer deze van een private partij is dan is de 
gemeente enkel betrokken bij vergunningen of bestemmingsplan 
wijzigingen. De gemeente kan hiervoor ook eigen grondposities 
inzetten. 

➤  Initiatief bij de gemeente 
De volgende scenario’s zijn mogelijk bij het initiatief bij de gemeente: 
•	 Aanwijzen van strategische locaties vanuit gemeentelijk eigendom: 

Door een analyse uit te voeren kan de gemeente in kaart brengen welke 
publieke locaties kansrijk en wenselijk zijn. 

•	 Aanwijzen van strategische locaties vanuit gemeentelijk en privaat 
eigendom: Door privaat eigendom mee te nemen in de analyse wordt 
in beeld gebracht welke locaties mogelijk belangrijk zijn wanneer er 
gebiedsontwikkeling plaatsvindt. Ook kan worden nagedacht over een 
strategie hoe private eigenaren te bewegen tot realisatie.

Vergunning of vergunningsvrij?

Grotere laadvoorzieningen kunnen vergunningsplichtig zijn, ook als ze 
zich op privaat terrein bevinden. Dit vanwege de verkeersaantrekkende 
werking en het geluid van de transformatoren en ladende auto’s. Hier is 
inmiddels jurisprudentie over.
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•	 Locaties actief naar de markt brengen via een aanbesteding: De 
gemeente schrijft een aanbesteding uit voor de realisatie van snelladers 
met concrete locaties en benadert zo actief de markt. ElaadNL en 
commerciële partijen bieden ondersteuning om vooral het technische 
(en netbeheerders gerelateerde) aspect goed op te schrijven voor 
aanbestedende partijen. 

•	 Risicodragend: De gemeente realiseert snellaadstations voor eigen 
rekening en risico (op gemeentelijke of private gronden).

Belangrijke afwegingen
•	 Groei elektrisch vervoer: De groei van elektrisch vervoer vraagt om 

een actieve houding om aan de doelstellingen uit het Klimaatakkoord 
te voldoen. Bovendien heb je in een actieve rol meer regie over de 
openbare ruimte en is de kans op efficiëntere keuzes groter.

•	 Investeringen: Als je in een actieve rol zelf wilt (mee) investeren, 
bedenk dan wel dat de kosten voor snellaadinfrastructuur aanzienlijk 
hoger zijn dan voor reguliere laadinfra. Daarnaast vraag het begeleiden 
vaak ook veel gemeentelijke organisatorische inspanningen.

•	 Regionale en nationale ontwikkelingen: De nationale en regionale 
context hebben veel invloed op de rol die je wil, kunt of moet nemen. 
Dit omdat er opgaves en verplichtingen voort kunnen komen uit het 
Klimaatakkoord, de RES, de NAL en regionale samenwerkingen. De 
contactpersoon van jouw NAL-regio kan je wegwijs maken.

•	 Verschillende doelgroepen: De rol die je als gemeente pakt, kan per 
doelgroep verschillen. Het is dan ook slim om je ambitie en rol per 
doelgroep inzichtelijk te maken. 

Acties gemeente
•	 Inventariseer interne betrokkenheid: Welke gemeentelijke afdelingen 

moeten een stem hebben bij de rolbepaling en verdere uitvoering? 
Denk aan duurzaamheid/luchtkwaliteit, mobiliteit, ruimtelijke ordening, 
vastgoed en juridische zaken.

•	 Wijs een projectleider aan: Voor alle gemeentelijke rollen geldt dat 
het aan te raden is een projectleider aan te wijzen, die het overzicht 
behoudt op alle initiatieven. Deze projectleider kan voor verbinding 
zorgen tussen alle partijen en gemeentelijke afdelingen die bij 
snellaadinfra betrokken zijn, en kan fungeren als aanspreekpunt.

•	 Reserveer capaciteit en budget: Voor alle gemeentelijke rollen geldt 
dat het aan te raden is voldoende budget en capaciteit te reserveren. Er 
gaat tijd zitten in het opstellen van beleid, het selecteren van geschikte 
locaties en/of het in de markt zetten van een aanbesteding.
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Passief Faciliterend Actief

Initiatief Bij de markt Bij de markt Bij de gemeente

Uitwerking •	 Behoefte in beeld brengen
•	 Vastleggen hoe om te gaan met aanvragen 

voor snelladers in publieke ruimte

•	 Behoefte in beeld brengen
•	 Visie en beleid vaststellen
•	 Aanwijzen geschikte locaties
•	 Markt uitnodigen tot initiatief

•	 Behoefte in beeld brengen
•	 Visie en beleid vaststellen
•	 Aanwijzen geschikte locaties
•	 Publieke snellaadlocaties aanbieden 

via een concessie, gronduitgifte of 
zelfrealisatie

Voordelen •	 Minst tijdrovend voor gemeente •	 Sturing op aantal en geschikte locaties •	 Actief locatiekeuze uitvoeren en 
randvoorwaarden als prijsstelling

Nadelen •	 Volledige afhankelijkheid initiatief van de 
markt

•	 Geen sturing op aantal, locatiekeuze en 
prijsstelling

•	 Mogelijke verrommeling openbare ruimte 
(afhankelijk van APV)

•	 Marktpartijen zijn kritisch op de locaties en 
hebben geen realisatieplicht

•	 Minder invloed op voorwaarden zoals 
prijsstelling

•	 Tijdrovend
•	 Marktbehoefte minder concreet (gemeente 

komt naar de markt i.p.v. andersom)
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4.	 Strategische keuzes gemeentelijke visie en beleid
Bij de ontwikkeling van visie en beleid voor snellaadinfra speelt een 
andere dynamiek dan bij reguliere laadinfra. Dit omdat de hogere 
vermogens meer ruimte innemen en het net zwaarder belasten. 
Daarnaast gaat het vaak om hogere investeringen en langere plannings- 
en realisatietermijnen. Ook is de vraag naar snellaadinfra in zekere mate 
afhankelijk van duurzaamheidsbeleid op andere terreinen. Ook speelt de 
vraag of de gemeente het zich kan veroorloven om het initiatief aan de 
markt over te laten of dat zijzelf proactief aan de slag moet. Gemeenten 
moeten ieder hun eigen afwegingen maken. De mate waarin zij betrokken 
kunnen én willen zijn, verschilt.

In dit hoofdstuk worden de belangrijkste thema’s om op te nemen in je 
gemeentelijke visie en beleid behandeld. Achtereenvolgend: doelgroepen, 
soort snelladers, locaties, type grond en uitvoeringsmodel. Per thema 
worden belangrijke afwegingen en de benodigde acties van gemeenten 
met voorbeelden toegelicht.

➤  A	  Doelgroepen
Er zijn drie primaire doelgroepen die gebruikmaken van 
snellaadinfrastructuur:
1.	 De e-veelrijder, die zoveel kilometers op een dag maakt dat hij of zij 

niet voldoende heeft aan één volle accu en moet bijladen.
2.	 Taxi’s voor zowel privépersonen als doelgroepenvervoer. Veel 

kilometers, vaak binnen dezelfde regio, met niet altijd de mogelijkheid 
om tussendoor bij te laden op de standplaats.

3.	 Bestelauto’s en -bussen. Voertuigen die gebruikt worden binnen 
de stadslogistiek, maar ook onderhoudsmonteurs en klusbedrijven. 
Het laadprofiel van deze doelgroep lijkt veel op die van de (zakelijke) 
EV- rijder, waarbij snelladen met name wordt gebruikt om bij te laden. 
Stadslogistiek zal niet afhankelijk willen zijn van snelladers in de 
openbare ruimte, voor deze gebruikers is het alleen een back-up in 
geval van nood.

N.B. Zwaardere logistieke voertuigen maken ook gebruik van 
snellaadinfrastructuur, maar op een veel hoger vermogen. Die vallen 
buiten scope. Wil je aan de slag met deze doelgroep? Start dan hier.

Belangrijke afwegingen 
•	 EV-rijders laadzekerheid bieden: Om elektrische rijders laadzekerheid 

te bieden, helpt het om binnenstedelijke snellaadinfra beschikbaar te 
hebben. 

•	 Uitstootvrij taxivervoer: Als gemeenten uitstootvrij taxivervoer eisen, 
ontstaat een behoefte voor voldoende dekkende snellaadinfrastructuur. 
Voor gemeente Amsterdam was dit een van de belangrijkste redenen 
om publieke snellaadinfra uit te rollen.

•	 Uitstootvrij doelgroepenvervoer: Gemeenten en regio’s nemen bij 
nieuwe aanbestedingen voor doelgroepenvervoer steeds vaker de eis 
op dat dit vanaf een bepaalde periode uitstootvrij dient te gebeuren. 
Het is dan aan diegene die de aanbesteding heeft gewonnen om ervoor 
te zorgen dat de voertuigen opgeladen kunnen worden. Als dat niet (op 
tijd) lukt of kan, is de vervoerder (tijdelijk) afhankelijk van snelladers op 
publiek terrein. 

•	 Zero-emissiezones: Als gemeenten zero-emissiezones inrichten, 
neemt de behoefte aan een voldoende dekkend binnenstedelijk 
snellaadnetwerk toe. Tankstations met brandstoffen die binnen 
deze zones vallen, zullen dus op termijn minder brandstof afzetten 
omdat de vraag afneemt. Herbestemmen van deze locaties naar een 
snellaadstation is dan een logische optie.

https://nklnederland.nl/elektrisch-laden-voor-logistiek-vervoer/
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➤  B	   Soorten snelladers
Het beschikbare aanbod van snelladers verschilt per aanbieder en per 
locatie. Het vermogen bepaalt hoeveel ruimte een snellader nodig heeft. 
Een lager vermogen is makkelijker inpasbaar dan een hoger vermogen.
In deze paragraaf worden de soorten en inrichtingsvorm toegelicht 
waarna de belangrijkste afwegingen, acties en voorbeelden worden 
gegeven. 

Snellader bij parkeervakken
Het gaat hier veelal om snelladers met een vermogen in de range van 43-
150 kW (kortparkeerladen of bestemmingsladen).
Deze kunnen eenvoudiger in de publieke ruimte worden ingepast dan 
snelladers met grotere vermogens. Dit omdat het ruimtebeslag minder 
groot is en maar beperkt afwijkt van reguliere laadinfrastructuur en in een 
concessie zonder gronduitgifte geplaatst kunnen worden.  De afmetingen 
van zowel de snelladers als de straatkasten verschillen per leverancier. 
Snelladers met twee parkeervakken zien we op parkeerterreinen bij 
bijvoorbeeld winkelcentra, maar daarnaast ook langs corridors.

Snellaadstation
Bij de plaatsing van twee of meer snelladers uit de hogere range van 
vermogens spreek je over een snellaadstation. Denk hierbij aan de 
stations van Fastned of Ionity. Ze worden vooral langs corridors geplaatst. 
Er is minimaal 300 m2 nodig. Er hoort een in- en uitrit bij en eventueel een 
overkapping. De aansluiting van de locatie wordt gerealiseerd in een door 
de klant te plaatsen transformatorstation. De maatvoering van een station 
verschilt per leverancier en is zonder de verplichte ‘vrije ruimte’ rondom 
het station. Daarbij moet worden nagegaan of de exploitant recht van 
opstal aan de gemeente moet betalen voor de transformator. Geschikte 
locaties voor snellaadstations zijn schaars. Een gemeente kan meerdere 
geschikte locaties in bezit hebben.
Snellaadstations kunnen meerdere stekkersoorten ondersteunen. Als 
je voor één stekkersoort kiest: de standaard beweegt zich richting CCS-
combo.

Acties gemeente
•	 Interne ambities en beleid: Voor gemeenten met ambities op één 

of meer van genoemde afwegingen, is het belangrijk om actie te 
ondernemen.

•	 Behoefte: Breng in kaart welke doelgroepen in je gemeente rijden 
en hoe deze bediend willen worden. Taxi’s hebben mogelijk andere 
behoeften dan de logistiek, denk bijvoorbeeld aan taxistandplaatsen. 
Zoek bijvoorbeeld aansluiting bij de Green Deal Zero Emissie 
Stadslogistiek of initiatieven voor logistieke hubs. 

•	 Visie en beleid: Licht toe voor welke doelgroepen er snelladers in of 
rondom jouw gemeente gerealiseerd worden en waarom. 
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➤  C	  Locaties
Op basis van de behoefte van de verschillende doelgroepen (4A) en 
de geschikte vorm (4B) kunnen locaties worden vastgelegd. Voor de 
hand liggende opties zijn langs ontsluitings- en uitvalswegen (met hoge 
verkeersintensiteit) of nabij voorzieningen. In grote steden worden steeds 
vaker snelladers bij publiekstrekkers gerealiseerd.

Parkeerplaatsen
Er zijn twee logische plekken om snelladers op publieke parkeerplaatsen 
te plaatsen:
•	 Bij publiekstrekkers zoals winkels of sportfaciliteiten, op 

parkeerterreinen in eigendom van de gemeente.
•	 Nabij wijken waar meer behoefte is aan openbare laadinfrastructuur 

dan de openbare ruimte toelaat, kan kortparkeerladen een deel van 
de oplossing vormen. De gemeente reserveert dan twee of meer 
parkeerplaatsen naast elkaar aan de rand van een wijk. Advies is wel om 
de snelladers niet te dicht bij woonhuizen te plaatsen in verband met 
mogelijke geluidsoverlast en verkeersaantrekkende werking.

Als de locatie eenmaal vaststaat, kun je vervolgens een verkeersbesluit 
nemen om de parkeervakken af te kruisen.

Belangrijke afwegingen 
•	 Vorm: De doelgroep, schaalbaarheid en verblijfsduur zijn de 

belangrijkste afwegingen om de geschikte vorm te selecteren. Bij een 
korte verblijfsduur en wens voor een schaalbaar concept wordt een 
snellaadstation geadviseerd. Bij een verblijfsduur van ca. 30 min. wordt 
een snellader bij parkeervakken geadviseerd zodat in een half uur ca. 
80% kan worden bijgeladen.  

•	 Uitbreiding: Rekening houdend met de groei van het aantal EV’s en 
de behoefte aan snelladers kun je kiezen voor een strategie waarbij 
eerst een snellader geplaatst wordt, maar uitbreiding op langere 
termijn mogelijk is als de gebruikersaantallen stijgen. In dat geval is het 
belangrijk om de ambitie en verwachte groei met de netbeheerder af 
te stemmen. Deze kan er dan bij het aansluiten van de locatie en het 
plannen van een eventuele uitbreiding rekening mee houden.

•	 Ruimtelijke impact: Niet alle locaties zullen voldoende ruimte 
hebben voor meerdere snelladers en een transformatorstation. Het 
ruimtebeslag is afhankelijk van het aantal snelladers, het vermogen 
van de snelladers en de aansluitcategorie. Een enkele snellader van 
maximaal 50kW kan nog net op het laagspanningsnet (netaansluitingen 
tot maximaal 3*80A) aangesloten worden. In dat geval volstaat 
een kleine straatkast, dit is dus eenvoudig inpasbaar. Bij meerdere 
snelladers of een hoger vermogen is een grote straatkast met een 
aansluiting op het middenspanningsnet nodig. Bij een hoger vermogen 
dan 172,5 kW is een door de klant te plaatsen transformatorstation 
nodig, waardoor de impact op de ruimte groter is. 

•	 Plaatsingsbeleid: Het realiseren van een kortparkeerlader is 
vergelijkbaar met het realiseren van een reguliere laadpaal. Deze zal 
doorgaans in het bestaande parkeerareaal ingepast worden en vergt 
daarom minder aanpassingen. Zoek aansluiting bij het plaatsingsbeleid 
van reguliere laadpalen. 

•	 Aantal laders: Advies is om minimaal twee tot vier laders te plaatsen, 
zodat meerdere voertuigen kunnen worden voorzien in de laadbehoefte 
en ook de laadzekerheid wordt verhoogd. Dit laatste is met name voor 
commerciële doelgroepen van groot belang. 
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Tankstations
Op steeds meer tankstations worden snelladers gerealiseerd. Dit zijn 
geschikte locaties vanwege de ligging aan drukke ontsluitingswegen of 
een groot verzorgingsgebied. Tankstations benutten hun ruimte vaak 
optimaal. Een van de huidige activiteiten zal dus beëindigd moeten 
worden om met snelladen te kunnen starten.

Tankstations hebben verschillende eigendomsconstructies. Alleen als de 
gemeente eigenaar is van de grond kun je rechtstreeks invloed uitoefenen 
op de plaatsing van snelladers op een tankstation.

De concessies tussen gemeenten en tankstationhouders zijn langlopend. 
Als deze gedurende de looptijd worden opengebroken om snelladen 
toe te voegen als verplichte activiteit, dan zal hier een prijskaartje aan 
hangen. Bij het tijdig ontbinden van contracten met onbepaalde tijd, 
is een schadeclaim niet van toepassing. Grondzaken heeft binnen de 
gemeente de kennis over lopende concessies. Gemeente Rotterdam heeft 
bij sommige veilingen de eis gesteld om een snellader te realiseren. Het is 
de verwachting dat dit ook bij alle toekomstige veilingen het geval zal zijn.

Daarnaast zijn er ook tankstations op terreinen in privaat eigendom. De 
gemeente kan met deze partijen in gesprek gaan om ze mee te nemen 
in de ontwikkelingen. Daarbij kan eventueel samen bepaald worden op 
welke manier ze mee kunnen bewegen met de transitie en bijdragen aan 
de snellaadbehoefte in de stad. 

Taxiladers
In steden waar nu al een deel van de taxi’s elektrisch is, zijn zij de grootste 
klanten van snelladers. In Amsterdam bijvoorbeeld zijn twee derde van 
de transacties bij snelladers van taxi’s. Voor de businesscase op de korte 
termijn is het daarom goed om snelladers te plaatsen langs routes waar 
veel taxi’s rijden. Afhankelijk van de omvang van de elektrische taxivloot 
kan het noodzakelijk zijn om een snellader in de bufferzone voor taxi’s 
te plaatsen. In Amsterdam is dit bijvoorbeeld gedaan achter het centraal 
station.

Belangrijke afwegingen 
•	 Verkeerskundig: Snelladers kunnen een verkeersaantrekkende 

werking hebben. Betrek daarom de verkeerskundige bij het bepalen 
van de locatie(s).

•	 Bestaande tankstations: Wat is mogelijk vanuit huur- of 
concessieovereenkomsten.

•	 Bezoekerslocaties: Waar komen bezoekers van de gemeente vandaan 
en langs welke uitvals- en ontsluitingswegen rijden zij?

•	 Taxistandplaatsen: Op welke locaties wachten taxi’s op klanten en 
hebben zij een laadbehoefte?

•	 Netaansluiting: Aanwezigheid van een laagspannings- of 
middenspanningsnet met voldoende capaciteit. Betrek de netbeheerder 
zo vroeg mogelijk om dit te toetsen.

•	 Plaatsingscriteria: In alle modellen kunnen er technische 
en esthetische eisen worden gesteld aan de (locatie van) 
laadinfrastructuur in de openbare ruimte.

Acties gemeente
•	 Maak een plankaart: Met zoekgebieden of concreet ingevulde locaties 

op basis van prognoses, inzicht in de doelgroepen, soort snellader en 
bovenstaande afwegingen. 

•	 Kijk voorbij de gemeentegrenzen: Ga in gesprek met buurgemeenten 
en je NAL-regio over strategische plekken voor snellaadlocaties in de 
regio.

•	 Benader snelladers integraal: Snelladers kunnen onderdeel zijn van 
een clean energy hub - waar meerdere soorten schone energiedragers 
geladen of getankt kunnen worden - of een deelhub waar elektrische 
deelauto’s snel opgeladen kunnen worden voor een volgende rit. 
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➤  D	   Type grond
Snelladers worden op publiek, semipubliek en privaat terrein 
geplaatst. Anders dan bij reguliere laadinfrastructuur zullen snelladers 
verhoudingsgewijs veel meer op semi-publieke en private grond geplaatst 
worden, zoals bij wegrestaurants, supermarkten of bedrijventerreinen. 
Bedrijven willen veelal zekerheid hebben over de beschikbaarheid van 
snelladers.

Private parkeerterreinen
De snellader wordt aangesloten op de installatie van het bedrijf. Het 
is aan het bedrijf of zij de snellader toegankelijk maken voor derden. 
Het is technisch ook mogelijk om tijdvakken voor het eigen personeel 
te reserveren. De gemeente heeft bij deze snelladers geen actieve rol. 
Alleen als de snellader een verkeersaanzuigende werking heeft, kan de 
gemeente in actie komen. Als er binnen de gemeente geen openbare 
ruimte voorhanden is om snelladers te realiseren, kan overwogen worden 
om dit soort locaties te stimuleren met bijvoorbeeld een aanschafsubsidie 
voor snelladers. Nadeel is dat de gemeente geen zeggenschap heeft over 
bijvoorbeeld de prijs per kW die wordt gerekend.Definitie publiek, semipubliek en privaat

•	 Publiek: De grond is eigendom van de overheid, de locatie is 24/7 
toegankelijk

•	 Semipubliek: De grond is particulier eigendom, maar toegang 
tot laadpunten is opengesteld voor derden. Er kunnen beperkte 
toegangstijden zijn of gereguleerde toegang (een hefboom). Dit gaat 
bijvoorbeeld om laadpunten bij horecagelegenheden.

•	 Privaat: De grond is particulier eigendom, de eigenaar bepaalt wie er 
wanneer wordt toegelaten en mag laden.

Casus: vergunningsplicht voor groot snellaadstation op eigen terrein 

Voor één of enkele (snel)laders op eigen terrein is geen vergunning 
nodig, maar voor meerdere snelladers en transformatoren bij elkaar 
wél. Zo oordeelde in ieder geval de Rechtbank Zeeland-West-Brabant. 
De uitspraak is gedaan naar aanleiding van een casus in Breda, waar 
bij een hotel op eigen terrein 16 Tesla Superchargers en bijbehorende 
transformatoren zijn geplaatst. Als samenhangend geheel hebben de 
laadpalen volgens de rechter een grote planologische impact op de 
directe omgeving, kunnen de transformatoren potentieel geluidsoverlast 
veroorzaken en is er mogelijk sprake van een verkeersaanzuigende 
werking. Bekijk de volledige casus.

Belangrijke afwegingen 
•	 Ladder van laden: Hanteer - net als bij publiek reguliere laadpalen 

- de ladder van laden en probeer de realisatie van snelladers zoveel 
mogelijk op privaat terrein te stimuleren om de publieke ruimte niet te 
overbelasten. 

•	 Initiatieven ondernemers: Binnen veel gemeenten zijn ondernemers 
zelf al aan de slag met het aanbieden van snellaadinfrastructuur. 
Door in overleg te gaan met ondernemers komen initiatieven in kaart. 
Hierdoor wordt ook helder waar aanvullende behoefte op (semi)publiek 
terrein is.

•	 Grondposities: Waar heeft de gemeente grondposities en kunnen deze 
worden ingezet voor de realisatie van snelladers? Welk formaat hebben 
de kavels en zijn er bijvoorbeeld (mogelijkheden tot het realiseren van) 
voorzieningen als een toilet en (kleinschalige) horeca? De bestemming 
snelladen voor een grondpositie kan intern discussie oproepen, omdat 
bijvoorbeeld woningbouw of bedrijfsvestiging rendabeler is.

https://www.gpkl.nl/openbaar-snellaadstation-op-eigen-terrein-is-vergunningplichtig-oordeelt-rechter/
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➤  E	   Uitvoeringsmodel
Als je snelladers op publieke grond wilt plaatsen, moet je voor de 
realisatie een uitvoeringsmodel kiezen.

Vergelijkbaar met het reguliere openbare laadnetwerk kan voor het 
realiseren van snelladers gekozen worden voor een samenwerkingsmodel 
met de markt:
•	 Vergunningenmodel: Openmarktmodel waarbij op basis van 

vergunningen gerealiseerd kan worden. Voorbeeld: Gemeente 
Amersfoort, zie informatie vergunningenmodel en plaatsingsbeleid 
snelladers

•	 Concessiemodel: Met een aanbesteding wordt één exclusieve partner 
gekozen. Voorbeeld: aanbesteding snellaadstations Den Haag

•	 Opdrachtmodel: De gemeente realiseert voor eigen rekening en risico 
snelladers. Voorbeelden: Kortparkeerladers gemeente Utrecht; publieke 
snelladers gemeente Rotterdam/Havenbedrijf; overname aanbesteding 
drie snellaadstations Den Haag.

Acties gemeente
•	 Stel locatie- en of plaatsingscriteria op: Op welke locaties sta je toe 

dat er snelladers geplaatst worden? Zie bijvoorbeeld de locatiecriteria 
die gemeente Amersfoort in haar snellaadlaadbeleid stelt onder Artikel 
3. Daarnaast heeft gemeente Utrecht een ‘plaatsingsleidraad en 
inrichtingskaders’ vast laten stellen waarin ook snelladers worden 
behandeld. 

•	 Plankaart: Breng in kaart waar en door welke partijen 
snellaadinfrastructuur gerealiseerd is/wordt. Hierdoor ontstaat een 
overzicht in hoeverre het huidige snellaadaanbod voldoende is.

Afwegingen in de keuze tussen de verschillende modellen 
•	 Spreiding: Concessie- en opdrachtmodel bieden kansen om ook 

snellaadlocaties te realiseren zonder individueel sluitende businesscase 
en zo spreiding van het netwerk te vergroten. Bij een vergunningsmodel 
is er minder invloed op spreiding, alhoewel je als gemeente vooraf 
locaties kunt aanwijzen. Wel kun je potentiële locaties aanwijzen waar 
mogelijk snelladers geplaatst mogen worden. De CPO bepaalt dan of 
een laadlocatie daar daadwerkelijk gerealiseerd wordt. 

•	 Investering: Een concessie- of opdrachtmodel vraagt in beginsel om 
grotere investeringen (concessie voorbereiden, businesscase en inkoop 
infrastructuur). De extra investeringen hebben vaak een positieve 
invloed op de proceskosten tijdens realisatie.

•	 Gebruiksgemak EV-rijder: Bij een vergunningsmodel kan een 
gemeente geen CPO’s weigeren wanneer ze voldoen aan de criteria uit 
het plaatsingsbeleid. Afhankelijk van de eisen die gesteld worden in dit 
plaatsingsbeleid kan hierdoor een laadnetwerk ontstaan met een groot 
aantal verschillende soorten laadpalen, aanbieders en prijzen.

•	 Laadtarief: Bij het maximaliseren van laadtarieven in opdrachten- en 
concessiemodel moet je wel rekening houden met de exploitatieperiode 
en de kansen voor de CPO om na of gedurende deze periode de 
laadtarieven aan te kunnen passen aan de markt. Daarnaast maakt 
de volatiliteit op de energiemarkt het lastig om een maximale prijs (ver 
van tevoren) vast te leggen;

•	 Marktwerking: Het vergunningsmodel zorgt voor een lage drempel; 
een marktpartij kan ook op kleinere schaal uitrollen. In het 
opdrachtenmodel is het exploitatierisico voor de gemeente en niet 
voor de CPO. Dit kan in het begin gunstig zijn omdat de markt nog 
niet rendabel is. Een concessiemodel biedt schaalvoordeel, maar is 
gezien de forse investeringen vaak alleen bereikbaar voor grotere 
marktpartijen.

https://lokaleregelgeving.overheid.nl/CVDR642999
https://lokaleregelgeving.overheid.nl/CVDR642999
https://www.tenderned.nl/aankondigingen/overzicht/214614/details
https://www.tenderned.nl/aankondigingen/overzicht/237009/details
https://www.tenderned.nl/aankondigingen/overzicht/237009/details
https://lokaleregelgeving.overheid.nl/CVDR642999
https://www.utrecht.nl/fileadmin/uploads/documenten/wonen-en-leven/duurzame-stad/elektrisch-vervoer/2021-05-plaatsingsleidraad-en-inrichtingskader-publieke-laadinfrastructuur.pdf
https://www.utrecht.nl/fileadmin/uploads/documenten/wonen-en-leven/duurzame-stad/elektrisch-vervoer/2021-05-plaatsingsleidraad-en-inrichtingskader-publieke-laadinfrastructuur.pdf
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Acties gemeente
•	 Kies een samenwerkingsmodel met de markt dat past bij je afwegingen 

en acties, oftewel bij de visie en het beleid van jouw gemeente. 
•	 Wanneer je aansluit bij een regionale concessie, zoek dan in ieder geval 

goed uit:
•	 Wat is er wél afgesproken: Welke voorwaarden zijn opgenomen 

in de concessie of opdracht, bijvoorbeeld wat betreft exclusiviteit 
voor de Charge Point Operator (CPO)? Aan welke plaatsingscriteria 
moet de concessiehouder zich houden en hoe pakt dat uit binnen de 
gemeente? Botsen de voorwaarden eventueel met reeds bestaande 
laadpunten, het parkeerbeleid of visie op de openbare ruimte? 
Hoeveel invloed is er op uitbreiding van bestaande punten?

•	 Wat regelt de samenwerking níet en moet je dus zelf regelen: 
Waar moet de gemeente nog steeds zelf beleid op maken? Hoe 
vertalen de concessievoorwaarden zich in handhavingsbeleid? Zijn 
er afspraken over het al dan niet nemen van een verkeersbesluit? 
Welke bewegwijzering of bebording moet worden geplaatst?

•	 Communiceer over het samenwerkingsmodel dat je kiest. Op die manier 
geef je marktpartijen helderheid en kunnen zij op de voorgeschreven 
wijze realiseren of inschrijven op een aanbesteding.

Aanvullende afwegingen concessiemodel
•	 Snelladers opnemen in concessie reguliere palen: Gemeenten 

kunnen overwegen om snelladers mee te nemen binnen een bestaande 
concessie, als dit juridisch mogelijk is. Regelmatig wordt snelladen 
namelijk buiten de scope gehouden van een concessie voor regulier 
laden. Goed alternatief is dan om een afzonderlijke concessie voor 
snelladers uit te schrijven. Let hierbij wel op dat het plaatsen van 
snellaadinfrastructuur invloed kan hebben op het gebruik van reguliere 
laadpalen. 

•	 Regionale concessies: Er zijn inmiddels meerdere regio’s 
waarin gemeenten samenwerken. Dit leidt tot kennisdeling, een 
aantrekkelijkere businesscase, eenduidigere aanpak en betere 
afstemming en spreiding. Gezien de schaalgrootte zullen concessies 
vaker vanuit regionale samenwerking worden georganiseerd dan 
vanuit een individuele gemeente. Zeker voor gemeenten die beperkte 
capaciteit hebben is het relevant om bij een regionale concessie aan te 
sluiten. Zoek hiervoor dan ook contact met de contactpersoon binnen 
jouw NAL-regio.

Algemene afwegingen
•	 Laaddata, veiligheid en prijstransparantie: Bij alle modellen is aan 

te raden om voorwaarden rond data, veiligheid en prijstransparantie 
op te nemen. Denk aan eisen als inzicht bieden in het gebruik door 
laaddata volgens bepaalde protocollen. Dit geeft meer mogelijkheid 
tot monitoren en sturen. In de basisset DC-laden van NKL staat een 
overzicht van relevante eisen bij het uitvragen van snellaadinfra. 

•	 Kwaliteit van de openbare ruimte: Voorschriften omtrent historische 
stadsgezichten en kwaliteit van de openbare ruimte kunnen een 
beperkende invloed hebben op het aantal reguliere palen dat geplaatst 
wordt. 

Algemene afwegingen - vervolg
•	 Budget beschikbaar stellen: Om te zorgen voor een goede inpassing, 

inrichting en duurzaamheidsaspecten – bijvoorbeeld koppeling met 
duurzame energie en verlagen piekbelasting – kan budget vrijgemaakt 
worden.

•	 Verkeersbesluit nemen: Een verkeersbesluit is aan te raden als 
snellaadinfrastructuur op een publieke parkeerplaats wordt geplaatst. 
De plaatsen moeten worden afgekruist zodat deze alleen te gebruiken 
zijn voor elektrische voertuigen en wellicht alleen die daadwerkelijk aan 
het laden zijn.

https://www.agendalaadinfrastructuur.nl/regios/default.aspx
https://nklnederland.nl/basisset-dc-laadinfrastructuur/
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Totstandkoming handreiking
Dit afwegingskader snelladen is een product van het Nationaal 
Kennisplatform Laadinfrastructuur (NKL). Binnen deze onafhankelijke 
stichting werkt een brede groep publieke en private stakeholders samen 
aan de realisatie van betaalbare en toekomstbestendige publieke 
laadinfrastructuur.

Totstandkoming in samenwerking met EVConsult. 

Up-to-date houden van deze handreiking 
Dit afwegingskader is een levend document. Eén keer per jaar wordt 
beoordeeld of een update nodig is. Input voor actualisering kan afkomstig 
zijn uit andere NKL-projecten, nieuwe aanbestedingen en ontwikkelingen 
uit de markt.

Bronnen:
•	 Snellaadvisie MRA-E
•	 Stappenplan Snelladen Gelderland
•	 Snellaadvisie RAL-Zuid
•	 NKL Handreiking Snelladen van elektrisch vervoer
•	 NKL Handreiking Uitrol van laadinfrastructuur op bedrijventerreinen

Februari 2023

https://www.mra-e.nl/wp-content/uploads/2021/07/Snelladen-in-de-regio-Noordwest-MRA-Elektrisch-juni-2021-definitief.pdf
https://media.gelderland.nl/Stappenplan_snelladen_2d7c8a646d.pdf
https://nklnederland.nl/wp-content/uploads/2020/08/Handreiking-Snelladen.pdf
https://nklnederland.nl/nieuw-handreiking-uitrol-laadinfra-bedrijventerreinen/
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Bijlage: context snellaadinfrastructuur
Welke uitdagingen spelen er rond snelladen?
Bij het plaatsen van snelladers zijn er vier grote uitdagingen: locatie, 
overeenstemming bereiken met betrokkenen, netcapaciteit en de 
businesscase. 

Locatie 
Het traject start met het vinden van een stuk grond waar de snelladers 
geplaatst kunnen worden. Op de locaties waar je snelladers idealiter 
zou willen plaatsen is onbebouwde grond schaars. Dit zijn locaties met 
hoge verkeersintensiteit of bepaalde bestemmingen. Vaak zijn er andere 
vormen van grondexploitatie die wel op de korte termijn geld opbrengen. 
En zelfs als het gemeentegrond is, dan vergt het nog de nodige overreding 
om de collega’s van grondzaken mee te krijgen. Als de kortparkeerladers 
op bestaande parkeerplaatsen worden geplaatst is bovenstaande 
zoektocht niet nodig. Wel dienen er afspraken te worden gemaakt over 
het eigendom van de laders, de aansprakelijkheid en het grondgebruik. 

Overeenstemming bereiken met betrokkenen 
Om snellaadinfrastructuur van de grond te krijgen, is het nodig dat 
alle deelnemende partijen het met elkaar eens zijn over ontwikkeling 
en uitvoering. Dit onderdeel is niet te onderschatten, omdat er zoveel 
partijen een rol spelen. Ook is het zo dat nog niet alle gemeentelijke 
afdelingen de urgentie voelen; we kijken immers vooruit naar een 
behoefte op de langere termijn. Een centraal aanspreekpunt kan uitkomst 
bieden. 

Netcapaciteit 
Als er een locatie is gevonden, is vervolgens de vraag hoe ver deze van het 
bestaande net af ligt en of er voldoende capaciteit op het net beschikbaar 
is. De afstand is te overbruggen door het leggen van kabels. De 
netbeheerders zijn hierbij gehouden aan een termijn van 18 weken. In de 
praktijk zijn echter voorbeelden bekend waarbij dit om diverse redenen 
aanzienlijk langer duurde. Bijvoorbeeld omdat er geen capaciteit op het 
net beschikbaar is. 

Door de toenemende elektrificatie van het Nederlandse energieverbruik 
kan er ook materiaalschaarste ontstaan. Dit verhoogt vervolgens de 
levertijd van de materialen en daarmee dus de doorlooptijd van het 
project. Het risico van de schaarste speelt zowel aan de zijde van de 
netbeheerders (kabels) als aan de zijde van de snellaadexploitant. 

Businesscase 
De laatste en zeker zo belangrijke uitdaging is of er marktpartijen zijn die 
in deze fase van de marktontwikkeling het aandurven om de exploitatie 
op zich te nemen. De businesscase van de kortparkeerladers is iets beter 
dan die van de ultra fast chargers omdat de aanschafkosten lager zijn 
en de netaansluiting kleiner is. Het aanleggen van een snellaadstation 
vraagt een grote investering die alleen op de lange termijn terug kan 
worden verdiend. Er is hierbij wel een verschil tussen de snellaadstations 
binnenstedelijk en de snellaadstations langs snelwegen. De laatste 
categorie is naar verwachting eerder winstgevend. Niet alle EV-rijders 
zullen makkelijk gebruik maken van snelladers, omdat de laadkosten 
aanzienlijk hoger zijn vergeleken met regulier laden. Zeker voor mensen 
die een elektrische auto voor privégebruik hebben, zal dat een drempel 
zijn. Zij zullen alleen snelladen in geval van nood. Maar op dit moment is 
80% van alle elektrische voertuigen voor zakelijk gebruik. Voor zakelijke 
rijders spelen de kosten per kilometer een minder belangrijke rol.

Betrokken partijen 
Bij snellaadinfrastructuur zijn meerdere markt- en overheidspartijen 
betrokken. De rollen en belangen van deze partijen verschillen van 
elkaar. Zij zijn ook in verschillende fases tussen aanvraag, realisatie 
en uiteindelijk exploitatie betrokken. We zullen hier de belangrijkste 
stakeholders kort beschrijven en aangeven welke rol zij ten aanzien van 
snellaadinfrastructuur hebben.

EV-rijder 
De EV-rijder heeft, zoals eerder aangegeven, vier verschillende redenen 
om van snelladen gebruik te maken. 



Afwegingskader binnenstedelijk snelladen voor gemeenten - 21/21 

Het is in het belang van de EV-rijder dat er voldoende snelladers zijn, 
dit verhoogt namelijk enerzijds de betrouwbaarheid van de totale 
laadinfrastructuur en anderzijds de keuzevrijheid tussen verschillende 
vormen van laden. Daarnaast helpt de aanwezigheid van snelladers 
bij de overstap naar een elektrisch voertuig. Als automobilisten met 
benzineauto’s deze op steeds meer plekken zien staan, kunnen ze gaan 
overwegen over te stappen.

Aanbieders van snellaadinfrastructuur 
Op de markt zijn drie soorten partijen actief. Ze hebben verschillende 
redenen om snelladen aan te bieden: 
1.	 Bedrijfsmodel  

Het aanbieden van snelle infrastructuur is voor veel marktpartijen 
een zelfstandige commerciële activiteit. Voorbeeld hiervan zijn 
Fastned, Allego, Vattenfall, Engie, en oliemaatschappijen die naast de 
traditionele brandstoffen ook snelladen aanbieden zoals Shell en Total. 

2.	 Noodzaak van een dekkend netwerk  
Autobouwers zoals Tesla en Ionity (joint venture van BMW, Daimler, 
Ford en Volkswagen). Zij zien het plaatsen van snelladers als een 
noodzaak om de uitrol van elektrisch vervoer te stimuleren en maken 
een eigen laadinfrastructuur onderdeel van hun propositie. Tesla 
doet dat nu nog alleen voor het eigen merk. Bij Ionity krijgen de ‘eigen 
merken’ korting op de laadprijs, maar zijn de laders wel toegankelijk 
voor alle merken. 

3.	 Aanvullende dienst  
Een aantal aanbieders ziet het aanbieden van snelle laadinfra als 
een aanvullende dienst op de normale producten en/of diensten 
om daarmee klanten aan te trekken. Het gaat hier bijvoorbeeld om 
supermarkten die een halfuur gratis snelladen aanbieden. Een ander 
voorbeeld hiervan zijn snelladers bij autodealers.

Netbeheerder 
Het aanleggen van snelladers duurt vaak langer dan de realisatie van 
reguliere laadpalen. Dat komt vooral doordat snellaadstations niet 
aangesloten kunnen worden op het laagspanningsnetwerk. 

Gezien de hogere vermogens kan het voorkomen dat projecten langer 
zullen gaan duren dan de wettelijke doorlooptijd. Het is van belang 
dat de netbeheerder zo vroeg mogelijk wordt betrokken, zodat de 
doorlooptijd tijdig in kaart gebracht wordt. Voor snelladen is behoorlijk 
wat stroomcapaciteit nodig en het verschilt per locatie of en hoe de 
netbeheerder die kan leveren. Als er te weinig capaciteit is, moet 
er een nieuw onderstation worden bijgebouwd. Hiervoor moeten 
werkzaamheden in het bestaande net worden uitgevoerd of nieuwe 
kabels worden aangelegd. Dat is een langdurige kwestie. Bovendien 
kunnen de netbeheerders binnen de huidige wet- en regelgeving pas in 
actie komen als er een getekende offerte binnenkomt. Het is verre van 
kostenefficiënt voor netbeheerders om voor verschillende aanbieders 
van snelladers kabels te moeten trekken. Zeker als deze van ver moeten 
komen. Het liefst zouden zij dus in één keer robuuste ondergrondse 
infrastructuur voor de toekomst willen aanleggen. De diverse rechtszaken 
tussen verschillende aanbieders langs de snelweg werken onzekerheid in 
de hand. De aangekondigde actualisering van het rijksbeleid in 2024 rond 
verzorgingsplaatsen en tankstations is in dat licht wenselijk.

Gemeenten 
Gemeenten focussen zich op dit moment voornamelijk op de uitrol van 
reguliere laadpalen. Toch zijn zij soms ook betrokken bij de aanleg van 
snelle laadinfrastructuur. Daarnaast hebben gemeenten ook een beperkte 
rol bij het aanleggen van snellaadinfra op de hoofdwegen.

Rijkswaterstaat (RWS) 
RWS heeft alleen een rol bij de snelladers langs snelwegen.

Provincies 
De provincie kan in verschillende rollen actief zijn bij 
snellaadinfrastructuur. Ze kan een adviserende rol richting gemeenten 
op zich nemen zoals Gelderland heeft gedaan. Daarnaast zijn provincies 
onderdeel van de NAL-regio’s. In die hoedanigheid zullen ze beleid maken 
voor regionale laadinfrastructuur. Tot slot zijn sommige provincies 
beheerder of eigenaar van de verzorgingsplaatsen en tankstations langs 
provinciale wegen.
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