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Special: Publieke laadinfrastructuur in de gemeenten Amsterdam, Rotterdam, 
Den Haag en de Metropool Regio Amsterdam (MRA-e) 
 

Sinds 2012 werken de gemeenten Amsterdam, Rotterdam, Den Haag, Utrecht en de Metropool Regio 

Amsterdam (MRA-e) samen om de beste manier te vinden om elektrische mobiliteit te stimuleren door de 

uitrol van publieke laadinfrastructuur. Met meer dan 5.600 laadpunten en 1,9 miljoen laadsessies in de 

afgelopen twee jaar is het één van de meest intensief gebruikte publieke laadinfra-projecten ter wereld. De 

Hogeschool van Amsterdam werkt met bovengenoemde gemeenten, MRA-e en private partijen samen; de 

laaddata van de publieke laadinfrastructuur worden bij elkaar gebracht, opgeschoond en geanalyseerd. 

 

Deze special is opgesteld door de Hogeschool van Amsterdam en informeert u over de laadinfrastructuur, 

gebruikers en laadgedrag per gemeente. De data is afkomstig van het onderzoeksproject IDO-laad, een 

samenwerking van de Hogeschool van Amsterdam, bovengenoemde gemeenten en private partijen en mede 

gefinancierd door regieorgaan SiA1.  

 

Elektrische laadinfrastructuur 
De gemeenten hebben de afgelopen jaren verschillende uitrolstrategieën gehanteerd om zo tot een optimale 

laadinfrastructuur te komen. De gemeente Amsterdam heeft veel laadpalen geplaatst en ervoor gezorgd dat 

andere vormen van elektrische mobiliteit zoals elektrische taxi’s en elektrisch autodelen mogelijk zijn binnen 

de stad. Utrecht heeft voor een meer terughoudende uitrol gekozen, maar laat elektrische auto’s gratis 

parkeren. Rotterdam kent een ruimhartig beleid voor EV rijders die hun auto op straat moeten parkeren 

terwijl Den Haag mogelijkheden onderzoekt om laadbehoefte te voorspellen en hiermee inspeelt op de 

toekomstige behoefte aan openbare laadinfra. MRA-e heeft bij de start van de uitrol voornamelijk 

strategisch geplaatste palen op drukbezochte plekken maar is daarna ook op een vraag gestuurde aanpak 

overgegaan. Wat voor effect hebben deze verschillende uitrolstrategieën gehad op het gebruik van de 

laadpalen? 

De steden willen met het uitrollen van laadinfrastructuur voldoen aan de behoefte van elektrische rijders. De 

laatste jaren is het aantal elektrische auto’s gegroeid. Met name door een gunstige bijtellingsregeling voor 

elektrische auto’s. De steden zien dit ook in het stijgend aantal unieke gebruikers dat gebruik maakt van de 

laadinfrastructuur in de stad. Onder andere eind 2015 is er een explosieve groei in het aantal gebruikers, 

overeenkomstig met het landelijke beeld van registraties van elektrische voertuigen.  

 

 
Figuur 1 Aantal unieke gebruikers per maand 

Bezettingsgraad 
De bezettingsgraad is een maat waarmee wordt bekeken hoeveel een laadpaal wordt gebruikt. Op basis van 

de laadgegevens wordt berekend hoeveel procent van de beschikbare tijd er daadwerkelijk een elektrische 

auto is aangesloten. Deze verhouding is voor elke openbare laadpaal binnen de G4 en MRA-e berekend. De 

variatie tussen laadpalen is groot. Sommige laadpalen zijn tot 70% van de beschikbare tijd bezet, terwijl 

andere palen niet of nauwelijks worden gebruikt. Gemiddeld zien we dat laadpalen in Amsterdam het meest 

bezet zijn, gevolgd door Utrecht. De openbare laadpalen in het MRA-e gebied hebben gemiddeld de laagste 

bezettingsgraad.  

                                                
1 SiA: Het Nationaal Regieorgaan Praktijkgericht Onderzoek SIA financiert en stimuleert praktijkgericht onderzoek van 

hogescholen en heeft een plek binnen De Nederlandse Organisatie voor Wetenschappelijk Onderzoek (NWO).   
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De strategisch geplaatste laadpalen in de MRA staan vaak midden in het centrum en voldoen vaak aan de 

behoefte van mensen die tijdelijk parkeren om bijvoorbeeld te winkelen of een afspraak hebben in het 

gemeentehuis. In andere steden voldoen de laadpalen vaak aan de behoefte van mensen die geen privé 

parkeerplek hebben en op straat moeten parkeren. Dit zijn bewoners, die met name in de avonduren en ’s 

nachts parkeren of juist mensen die werken in de stad. De behoeften gedurende de dag verschillen dus. 

 

 

 
Figuur 2: Bezettingsgraad van laadpalen voor de gemeenten vergeleken begin 2016 

 

 

 

Figuur 3: Bezettingsgraad gedurende de dag voor verschillende steden 
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Aantal laadsessies per laadpaal 
De bezetting van een laadpaal geeft niet altijd volledig weer hoe deze wordt gebruikt. Een andere maat is 

het aantal laadsessies op een specifieke laadpaal. De variatie in deze maat per laadpaal is ook groot, van 

slechts 1 of 2 sessies tot meer dan 150 per laadpaal per maand. In Amsterdam zijn gemiddeld de meeste 

sessies per maand per laadpaal maar de verschillen met andere steden zijn niet zo groot als de verschillen 

in bezettingsgraad. Opvallend is dat elke stad een aantal zeer veel gebruikte laadpalen heeft. Ondanks de 

relatief lage gemiddelde bezettingsgraad in de MRA-e faciliteren deze laadpalen juist wel veel verschillende 

sessies.  

 

 

 
Figuur 4: Aantal laadsessies per laadpaal per maand 

 

 

Aantal unieke gebruikers 
Het aantal unieke gebruikers dat op een laadpaal laadt is 

een belangrijke maat bij het bepalen van het gebruik van 

een laadpaal. Amsterdam had in de eerste maanden 

gemiddeld meer dan 23 unieke gebruikers per laadpaal 

per maand. Dit aantal wordt voor een deel gedreven door 

deelauto’s. In Rotterdam, Utrecht en Den Haag zijn er 

meer vaste gebruikers per laadpaal die intensief gebruik 

maken van één laadpaal. Dit heeft dan vaak te maken met 

het type gebruikers dat gebruik maakt van de laadpaal. In 

Amsterdam en de MRA-e zijn er veel bezoekers die slechts 

af en toe gebruik maken van de laadpalen in de stad. In 

de laatste maanden van 2015 en begin 2016 is er in alle 

steden een stijging in het aantal unieke gebruikers paar 

laadpaal. Dit kan worden verklaard door de snelle stijging 

van het  aantal geregistreerde EV’s, waarmee de plaatsing 

van nieuwe palen “achter” liep.   

 

  

Stad Aantal 

unieke 

gebruikers/ 

laadpaal/ 

maand  

kWh/sessie 

Amsterdam 23,26 9,83 

Rotterdam 10,99 8,09 

Den Haag 10,51 8,66 

Utrecht 10,83 7,62 

MRA 12,27 8,19 
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Aansluiten zonder opladen 
De gebruikers laden uiteraard allemaal op een unieke manier, afhankelijk van de behoeften van de persoon 

maar ook van het type auto. Volledig elektrische auto’s zijn meer afhankelijk van laadpalen dan plug-in 

hybrides, terwijl de accu van dat type auto wel sneller leeg is. Zo is duidelijk dat in steden waar veel 

volledig elektrische auto’s rondrijden, zoals in Amsterdam met 167 volledig elektrische taxi’s, er gemiddeld 

meer per sessie wordt geladen. In een toekomst met meer volledige elektrische auto’s zal de 

laadinfrastructuur hierop ingericht moeten worden.  

Momenteel is echter nog voldoende ruimte op de huidige laadpalen. Van de tijd die een elektrische auto 

gemiddeld aangesloten is, wordt minder dan 20% (lijn in figuur 5) echt gebruikt om te laden. Dit komt 

omdat elektrische auto’s voornamelijk ’s nachts zijn aangesloten en er dan voldoende tijd is om te laden 

voor een nieuwe rit. Op strategische locaties zoals in de MRA-e zijn de laadsessies korter en wordt 25% van 

de tijd dat een auto is aangesloten geladen. Op deze locaties is er wellicht behoefte aan nieuwe 

laadoplossingen om de groei in elektrisch vervoer aan te kunnen.   

 

 

 
Figuur 5: Tijd aangesloten en tijd laden gemiddeld per sessie 

 

Tot slot 
Een analyse van bijna 2 miljoen laadsessies uit de afgelopen twee jaar laat zien dat de verschillende 

strategieën die een stad hanteert bij de uitrol van laadinfrastructuur effect hebben op het gebruik hiervan. 

In Nederland werken de steden samen om te leren van de ‘best practices’ om zo de publieke 

laadinfrastructuur klaar te maken voor een groei in elektrische mobiliteit.  

 


