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Samenvatting
Het organiseren van voldoende laadmogelijkheden op bedrijventerreinen is uitdagend,
onder meer door netcongestie en ruimtegebrek voor laden op eigen terrein. Dit vraagt om
creativiteit en het verkennen van de haalbaarheid van uiteenlopende laadoplossingen. Het
laden in de openbare ruimte vanuit een private aansluiting (een VPA; Verlengd Private
Aansluiting) wordt soms als optie voor bedrijventerreinen genoemd. Op basis van een
verkenning in de periode september ‘24 - april ‘25 adviseert de NAL dat de VPA op
bedrijventerreinen geen structurele, maatschappelijk wenselijke oplossing is. Een VPA
heeft zowel voor- als nadelen. Er zijn argumenten te maken voor beide kanten. Om tot een
goede afweging en advies te komen moeten alternatieve laadoplossingen zoals een VPA
tenminste bijdragen aan / voldoen aan:
e Een publiek laadnetwerk voor de sector: collectieve oplossingen waar iedereen
gebruik van kan maken;
e Voorkomen van verslechtering netcongestieproblematiek;
e Passend binnen de bestaande contracten en ontwikkelingen van bedrijventerreinen
zodat gemeente flexibel blijft qua beleidskeuzes;
e Veilig laden.

Voor VPA’s op bedrijventerreinen geldt dat ze op dit moment niet of onvoldoende voldoen
aan deze eisen. Net als in woonwijken is op bedrijventerreinen de lijst met nadelen helaas
langer dan de lijst met voordelen. Daarbij is het ongewenst, onbetrouwbaar en lastig om
eenmaal verleende privileges weer in te trekken (behalve in pilotvorm, een (test)fase waar
we inmiddels voorbij zijn). Daarom is het beter om alternatieve manieren te verkennen en
(versneld) te ontwikkelen om het laden vanuit de private aansluiting te organiseren, zoals:

e Hetrealiseren van openbare laadpalen (AC of DC) gevoed vanuit een private
aansluiting — wellicht in beheer van een CPO en in ieder geval toegankelijk voor
derden.

e Viavoorlichting en hulp extra inzetten van reeds bestaande opties als Laden bij de
Buren en cable pooling.

e Hetrealiseren van een betere koppeling tussen de private energiehuishouding en het
laden aan openbare laders (vrije energie keuze — VKE), waarmee een belangrijk
voordeelvan de VPA, namelijk goedkoop laden vanuit de eigen aansluiting,
vermindert of wegvalt.

Bovenstaande voorbeelden zijn allemaal alternatieven die dezelfde (potentiéle) vraag
kunnen bedienen, maar die minder nadelen kennen en in het algemeen beter te regisseren
zijn en lopen via bekende contractuele en vergunningverlenende routes. De komende
periode wordt verkend welke rol de NAL kan nemen in het verder uitwerken van dergelijke
opties.



Toelichting

1. Aanleiding en doorlopen proces
In september 2024 is een werksessie georganiseerd met als doel te verkennen of VPA’s op
bedrijventerreinen een onderwerp is waar verdieping noodzakelijk is. Hierbij waren de
gemeenten Amsterdam, Rotterdam, Utrecht, MRA-E, de provincies Overijssel en
Groningen, en TLN vertegenwoordigd. Naar aanleiding van deze bijeenkomst is gestart met
nadere verkenning van haalbaarheid en wenselijkheid van VPA’s op bedrijventerreinen.
Deze nadere verkenning is uitgevoerd gedurende november 2024 — maart 2025, waarbij ook
de taakgroep publiek en taakgroep privaat van de NAL werkgroep logistiek zijn betrokken.

2. Nadere onderbouwing van conclusie
We zien ook voordelen van VPA’s. Het is een eenvoudige oplossing die bij één partij ligt en
snel gerealiseerd kan worden. Er is geen nieuwe netaansluiting nodig en het biedt lagere
laadtarieven en mogelijk een grotere laadzekerheid voor degene die het aanlegt en
realiseert. Daarmee is een VPA vooral een individuele oplossing maar geen oplossing om de
logistieke sector de overstap te laten maken naar elektrisch vervoer. De belangrijkste
tegenargumenten voor de NAL zijn daarbij:

Level playing field
e Een VPA verkleint de kans van slagen van collectieve oplossingen op een

bedrijventerrein waar alle bedrijven gebruik van kunnen maken. De logistieke sector
stimuleert bedrijven de overstap te maken maar dan moet dat wel voor iedereen
kunnen. Een collectieve laadoplossing zoals bijvoorbeeld een laadhub draagt in
tegenstelling tot een VPA bij aan een speelveld waarbij iedereen in kan stappen.
Daarbij zal ook een VPA niet voor iedere ondernemer beschikbaar zijn: niet alle
situaties lenen zich fysiek voor gebruik van VPA’s, denk aan drukbelopen gebieden,
gebieden met hoge parkeerdruk, groenstroken, etc. waardoor alsnog het level
playing field onder druk komt.

Netcongestie
e Eriseenrisico dat hettoestaan van VPA’s op bedrijventerreinen een negatief effect
heeft op netcongestie. Bij openbare laadpalen worden afspraken gemaakt over
netbewust laden, zodat de netimpact van de laders geminimaliseerd kan worden op
piekmomenten. Dergelijke afspraken worden (nog) niet gemaakt bij VPA’s, waarmee
deze optie in de huidige vorm mogelijk netcongestie verergert. In overleg met de
netbeheerders en ElaadNL is hiervoor de volgende onderbouwing uitgewerkt:

o Voor ondernemers met een kleinverbruikaansluiting is relevant dat er
landelijk wordt gewerkt aan nieuwe nettarieven voor alle
kleinverbruikaansluitingen. Daarmee wordt stroomverbruik op
piekmomenten extra belast. De verwachting vanuit de netbeheerders is dat
dit voor VPA’s bij kleinverbruikaansluitingen een voldoende sterke prikkel is
zodat netbewust laden automatisch een algemeen toegepast principe wordt.



o Voor de nettarieven voor ondernemers met een grootverbruikaansluiting
geldt deze aanpassing niet. Daarmee is er op dit moment niet een dergelijke
incentive om buiten de pieken te laden. Op individueel niveau is dat strikt
gezien geen probleem, zolang men binnen het gecontracteerd vermogen
blijft. Als er veel VPA’s bijkomen kan dit wél voor extra pieken zorgen. Er is dus
eenrisico dat het toestaan van VPA’s op bedrijventerreinen een negatief
effect heeft op netcongestie.

Flexibiliteit in beleid

e De wereld van laadinfrastructuur is nog volop in ontwikkeling. Onderwerpen als
prijstransparantie, bidirectioneel laden, Plug & Charge, (nieuwe) wettelijke eisen
zoals AFIR, vrije keuze energieleverancier, zijn volop in beweging. De behoefte aan
VPA’s en de rolvan een VPA in het laadnetwerk zijn daardoor niet duidelijk, waardoor
een keuze voor VPA nu mogelijke toekomstige ontwikkelingen tegenwerkt.

e Hetop ditmoment toestaan van VPA’s op bedrijventerreinen betekent dat
ondernemers, zeker bij DC laders en bij grotere vloten, significante investeringen
maken in VPA’s en de bijbehorende laadinfrastructuur. Tegenover deze investeringen
staat onzekerheid over de periode dat een VPA wordt toegestaan: het risico dat de
gemeente of netbeheerder over pakweg vijf jaar alsnog VPA’s gaat verbieden blijft
voor de ondernemer bestaan. Daardoor wordt investeren in elektrisch vervoer
risicovoller en duurder. En dat komt de transitie niet ten goede. Daarnaast zal het
politieke moed vergen om in de toekomst het ‘verworven recht’ van de VPA weer af te
nemen: hetis allerminst zeker dat dit in alle gemeentes, in alle situaties en voor alle
ondernemers realistisch is. De NAL adviseert daarom dat het beteris om op dit
moment de ‘geest niet uit de fles’ te laten komen.

Veiligheid
e BijVPA’sis er minder grip op de kwaliteit van o.a. hardware, installatie, gebruik en
onderhoudsniveau, vergeleken met openbare laadpalen. Voor openbare laadpalenis
datin de meeste gemeenten goed geregeld middels concessies, waarbij er veel
aandachtis voor het stellen van de juist eisen. Wanneer individuen zelfstandig in
laadinfra investeren is niet in dezelfde mate geborgd dat het gaat om een kwalitatief
hoogwaardige veilige laadinstallatie en gebruik.

Overige tegenargumenten

Voor de gemeente geldt verder dat er inzet gevraagd wordt voor het formuleren van beleid,
het toetsen van aanvragen, het (laten) installeren of controleren van bijhorende
beheertaken. Het brengt een risico op conflicten met zich mee als de VPA eigenaar de
bijpehorende parkeerplaatsen gaat ‘claimen’. Of andersom: als een ander langdurig op deze
parkeerplekken gaat staan waardoor de VPA langere tijd niet bruikbaar is. Binnen de
logistieke sector is wachten op een nieuwe lading niet ongewoon. Dit kan de gemeente
gedoe opleveren, maar is ook voor de eigenaar van de VPA eenrisico. Eris nu eenmaal geen
garantie dat de VPA altijd gebruikt kan worden. Dat kan met enkele van de alternatieven in
de volgende sectie beter afgedekt worden.



3. Alternatieven
De verkenning naar VPA’s op bedrijventerreinen heeft verschillende interessante
alternatieve laadoplossingen aan het voetlicht gebracht. Deze laadoplossingen maakten
geen onderdeel van de scope van dit onderzoek. Het lijkt wenselijk om de volgende
alternatieven nader te verkennen:

Gebruik maken van de bestaande concessie: bedrijf levert haar duurzaam
opgewekte stroom aan de concessiehouder voor publieke laadpalen (AC en/of DC).
Deze laadpalen worden daarmee gevoed vanuit een bestaande private aansluiting in
plaats van een nieuwe eigen aansluiting. Hiervoor moeten dan ook andere
voorwaarden gelden binnen de concessie overeenkomst. Denk aan borging van
laadzekerheid voor de partij die vermogen levert.

Private partij kan gebruik maken van de kennis en knowhow van de gecontracteerde
CPO van de gemeente. Indien gewenst kan CPO laadpalen op terrein plaatsen mits
publiek toegankelijk.

Laden bij de buren: verder stimuleren van Laden bij de Buren door ondernemers die
zelf geen eigen terrein hebben. Een makelaarsfunctie zou hier vraag en aanbod bij
elkaar kunnen brengen. Ook kunnen de huidige voorbeeldcontracten actiever onder
de aandacht worden gebracht.

Verder verkennen van laadvraag en laadbehoefte per bedrijventerrein. De
CAR/VESDI studie van de werkgroep NAL logistiek biedt daar eerste inzichtin.
Cable pooling tussen bedrijven: als parkeren op eigen terrein wel mogelijk is, maar
laden vanwege netcongestie niet, dan kan gebruik maken van stroom van de buren
een oplossing bieden.

Alternatieve laadoplossingen voor een VPA moeten aan de zelfde criteria getoetst worden
zoals een VPA in dit onderzoek. Grote kans dat een alternatief wél bijdraagt aan het de
uitbreiding van het publieke laadnetwerk op bedrijventerreinen, en aan het mogelijk maken
van elektrisch rijden voor ondernemers voor wie dit anders niet mogelijk was geweest.



