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Voor u ligt de Regionale Aanpak Laadinfrastructuur 

Noordwest 2024-2025 (RAL Noordwest). De project-

organisatie MRA-Elektrisch is hiervoor uitvoerder, 

namens de provincies Noord Holland, Flevoland en 

Utrecht en de Vervoerregio Amsterdam met de ge-

meenten Amsterdam en Almere. In de RAL Noordwest 

2024-2025 staat hoe we invulling geven aan de samen-

werkingsregio Noordwest en aan de Samenwerkings-

overeenkomst 2 met het Ministerie van Infrastructuur 

en Waterstaat (I&W). Het dient als werkplan voor de 

betrokken partĳen, biedt inzicht in de geplande onder-

steuning en is onderdeel van de verantwoording die 

de provincies afleggen aan de Rĳksoverheid.  

 

Hoofdstuk 2 en 3 beschrĳven de opgave, de doelen, 

en de aanpak van de samenwerkingsregio. De ontwik-

kelingen van de verschillende modaliteiten wordt be-

schreven in hoofdstuk 4. Hieruit volgen de focuspunten 

voor de regio voor 2024-2025, die worden beschreven 

in hoofdstuk 5. 

 

Na de beschrĳving van actiepunten is er informatie te 

vinden over de planning, monitoring, communicatie en 

financiering (hoofdstuk 6 en 7). Afsluitend is de natio-

nale en regionale structuur beschreven (hoofdstuk 8), 

als ook de risico’s die de samenwerkingsregio ziet voor 

de uitvoering (hoofdstuk 9). 

1. Leeswijzer
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2. Inleiding

Er zĳn al stappen gezet, zoals met het Rĳksbeleid dat 

erop gericht is dat vanaf 2030 alle nieuw verkochte au-

to’s elektrisch zĳn. Ook de Europese Unie (EU) heeft 

regelgeving waarin dit vanaf 2035 in de gehele EU ver-

plicht is. Verwacht wordt dat er in Nederland in 2030 

alleen al 1,9 miljoen elektrische personenauto’s op de 

weg zĳn. Voor die bĳna 2 miljoen voertuigen moeten 

1,7 miljoen laadpunten worden gerealiseerd. Daar-

naast zal er ook een toename zĳn van de laadbehoefte 

van elektrische bussen, bestelauto’s, vrachtwagens en 

scheepvaart. Een goede samenwerking tussen alle par-

tĳen is cruciaal om dit tot een succes te maken.   

  

Voortkomend uit het Klimaatakkoord zĳn op landelĳk 

niveau afspraken gemaakt om dit doel te bereiken. Er 

zĳn onder andere afspraken tussen de Rĳksoverheid en 

zes samenwerkingsregio’s vastgelegd in de Nationale 

Agenda Laadinfrastructuur (NAL). MRA-Elektrisch 

(MRA-E) is een van die regio’s, namelĳk Noordwest 

(provincies Noord-Holland, Utrecht en Flevoland). In 

oktober 2023 is de vernieuwde samenwerkings-

overeenkomst 2 voor de NAL-regio’s gesloten. In het 

akkoord is vastgelegd dat  partĳen er samen voor zor-

gen dat er voldoende laadpunten voor het groeiend 

aantal elektrische voertuigen zĳn. MRA-E zet zich, als 

regio Noordwest in voor de realisatie van de beno-

digde laadinfrastructuur voor  elektrische voertuigen in 

brede zin.  

 

2.1  De opgave: Prognoses Laadinfrastructuur  

Met 34% groei ten opzichte van 20221 is de wereld-

wijde EV-markt aan een flinke versnelling bezig. In 

Nederland was 31% van de nieuw verkochte auto’s in 

2023 elektrisch. Er zal ook een toename komen van het 

aantal elektrische bussen, doelgroepenvervoer, bestel-

auto’s, trucks, binnenvaartschepen en bouwmaterieel. 

Voor deze brede verzameling aan elektrische voer-

tuigen moet een toekomstbestendig en dekkend 

laadnetwerk worden ontwikkeld. Dit wordt ook onder-

steund door regelgeving vanuit verschillende landen. 

Met een ruimer aanbod en de ene na de andere ver-

beterslag in technologie zĳn er steeds meer mogelĳk-

heden. 
 

De vraag naar laadinfrastructuur is daarmee verre van 

afgekoeld en zorgt voor een steeds bredere opgave  

De urgentie van de transitie van fossiele naar duurzame energiebronnen is in het Klimaatakkoord 
2019 dik onderstreept. Het is een brede maatschappelijke opgave. Uit de afspraken tussen bedrij-
ven, organisaties en de overheid, blijkt dat elektrische mobiliteit een belangrijke maatregel is. Om 
die overgang succesvol te laten verlopen, is het noodzakelijk dat de overheid initiatief neemt en 
richting geeft.

1  Global EV sales stay strong, China hits record despite end of subsidies | Reuters 4



voor de NAL-regio’s. Ondanks de relatief hoge laad-

paaldichtheid moet er daarom ‘tempo’ gemaakt 

worden.  

 

In 2022 zĳn in opdracht van NAL regio’s MRA-E, Zuid-

west en G4 prognoses2 opgesteld voor west Neder-

land. Deze tonen aan dat in Nederland tegen 2030 

zo’n 500.000 publieke laadpunten nodig zĳn waarvan 

44.500 in de regio Noordwest. Om deze groei te 

kunnen bewerkstelligen zal in de komende jaren de 

plaatsing van laadinfrastructuur moeten versnellen en 

in de regio Noordwest tot 2030 elk jaar gemiddeld 500 

publieke laadpunten méér worden geplaatst dan het 

jaar ervoor. In 2023 zijn er 2900 laadpunten in de drie 

provincies gerealiseerd. Dat betekent dat regio Noord-

west op koers ligt binnen het plaatsingsschema van de 

NAL. Zie hieronder:   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Deze NAL West-prognose 2022 is momenteel leidend 

voor MRA-E. In 2024 wordt, onder leiding van Elaad, 

samengewerkt aan nieuwe prognoses. Deze prognose 

moet eind 2024 gereed zĳn. 

 

Belangrĳk om daarbĳ te vermelden is dat de huidige 

netcongestie een uitdaging is. Daarom is het van groot 

belang om afstemming met netbeheerders te hebben 

en samen in te zetten op brede congestie-oplossin-

gen.  

 

2.2  Uitdagingen en kansen voor 
       Laadinfrastructuur  

De energietransitie vraagt veel van lokale overheden, 

de openbare ruimte, de arbeidsmarkt en vraagt ook 

aanpassingsvermogen van inwoners en bedrĳven. Het-

zelfde geldt voor tal van grote opgaven waar Neder-

land voor staat zoals het woningtekort en klimaatadap-

tatie. Allen vergen inzet  van overheden en leggen ook 

een ruimtelĳk beslag. De elektrificatie van mobiliteit en 

realisatie van laadinfrastructuur vormt hierop geen uit-

zondering en heeft te maken met flinke uitdagingen. 

 

Het gebrek aan capaciteit op het elektriciteitsnet 

heeft grote invloed op de uitrol van laadinfrastructuur. 

Netbeheerders hebben aangegeven dat er voor mid-

denspanning geen ruimte meer beschikbaar is op het 

elektriciteitsnet; en dat op laagspanning op korte 

termijn knelpunten worden verwacht. Dit raakt alle 

opgaves uit de energietransitie waaronder laadinfra. 

Reguliere laadpalen worden aangesloten op laagspan-

ning, snelladers idealiter op middenspanning.  

 

De totale capaciteit is de ruimte op het net; en deze 

ruimte wordt gebruikt door de optelsom van alle, in 

contract, toegezegde hoeveelheid (piek-)stroom. Bĳ 

netcongestie is er, in een gebied, geen ruimte over 

voor nieuwe of zwaardere aansluitingen. De netbe-

heerders zĳn zich hiervan bewust en werken de ko-

mende jaren aan de benodigde netverzwaring. 

  

Ook is het gebrek aan capaciteit in de vorm van tĳd en 

mensen bĳ (semi)overheden vaak een probleem. Het 

onderwerp laadinfrastructuur is bĳ gemeenten vaak 

een bĳkomend iets, waardoor het vaak niet voldoende 

aandacht krĳgt. Dit geldt zeker voor kleinere gemeen-

ten. Dezelfde situatie geldt voor uitvoerend personeel 

bĳ netbeheerders en installatiebedrĳven. Hierdoor 

wordt er regelmatig onvoldoende invulling gegeven 

aan de benodigde inzet om voldoende laadaanbod te 

realiseren en adequaat te reageren op (markt)ontwik-

kelingen. 

 

Zowel de uitbreiding van het elektriciteitsnet als ook 

de uitrol van een landelĳk dekkend laadnetwerk vraagt 

om boven- en ondergrondse ruimte. Die ruimte is 

schaars in heel Nederland. Daarboven geldt specifiek 

voor laadinfrastructuur dat parkeerdruk vaak hoog is. 

Daarom stuiten gemeenten vaak op weerstand bij 

locatiebepaling van laadpalen. Het is belangrĳk om 

draagvlak voor de energietransitie te behouden. Daar 

moet ook bĳ de uitrol van een landelĳk dekkend net-

werk aan gedacht worden. 

 

Kansen 

Tegelĳkertĳd biedt de uitrol van laadinfrastructuur ook 

kansen. Door slim te laden en implementatie van tech-

nieken als vehicle to grid kan het elektriciteitsnet juist 

52  Prognose NAL West (arcgis.com)



ontlast worden op de momenten waar dat nodig is. 

Hiermee voorkomen we een deel van dure netver-

zwaringen en daarmee maatschappelĳke kosten. Bĳ 

nieuwbouw kan laadinfrastructuur vanaf de start mee-

genomen worden, waardoor inpassing veel natuurlĳker 

is. Dit geldt ook bĳ grote herinrichtingsprojecten. Bo-

venal geldt dat elke laadpaal een elektrisch rĳder faci-

liteert en daarmee uitstoot van uitlaatgassen zoals CO2 

en NOx voorkomt. Dit is gunstig voor de luchtkwaliteit 

en stikstofproblematiek rondom natuurgebieden.  

 

Ondertussen kunnen we met slimme maatregelen, in-

gezet door alle gebruikers samen, de capaciteit van het 

net beter benutten én kan de energietransitie door. 

Voor elektrisch rĳden is zo’n slimme maatregel er al: 

binnen de Nationale Agenda Laadinfrastructuur heb-

ben de partners de Handreiking Netbewust Laden 

opgesteld. Netbewust laden betekent dat de laadpaal-

exploitant het laadvermogen van publieke laadpalen 

geleidelĳk kan terugschroeven: precies daar en op die 

momenten waar dat nodig is.  

 

MRA-E, het Rĳk en de netbeheerders werken samen 

aan het krĳgen van inzicht in duurzame mitigerende 

maatregelen. In 2024 wordt gestart met de uitvoering 

van het nationale opschalingsprogramma ‘Slim Laden 

voor Iedereen’. Inzet is te leren van pilots en waar 

mogelĳk op te schalen. Zo wordt de komende jaren 

verder ingezet op het ontwikkelen van netcongestie-

oplossingen. MRA-E voert verschillende slim laden 

voorbeeldprojecten uit met diverse exploitanten. In 

hoofdstuk 5.4 wordt hier dieper op ingegaan. 
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3. Doelen & Aanpak 
RAL Noordwest

MRA-Elektrisch stimuleert al ruim 12 jaar elektrisch ver-

voer voor Noord-Holland, Flevoland en Utrecht. Be-

langrĳk onderdeel hiervan is het realiseren en beheren 

van laadpalen. Tevens is MRA-E de samenwerkings-

regio Noordwest in het kader van de Nationale 

Agenda Laadinfrastructuur, voortgekomen uit het Kli-

maatakkoord. Hierin ligt de nadruk op de (snel)laad-

infrastructuur voor elektrisch vervoer voor alle 

modaliteiten. De werkzaamheden van MRA-E zĳn be-

stuurlĳk vastgelegd, zowel in het plan van aanpak 

MRA-E 2020-2025 en onlangs gesloten Samenwer-

kingsovereenkomst Regionale Aanpak Laadinfrastructuur 

2 (hierna SOK RAL 2). De ambities en werkzaamheden 

van 2024 en 2025 passen binnen die kaders.  

 

3.1  Doelen  

De ontwikkeling van elektrisch aangedreven voertui-

gen staat niet stil. Het is de ambitie van de Nationale 

Agenda Laadinfrastructuur om te zorgen voor een 

“landelĳk dekkend laadnetwerk voor alle typen elek-

trische modaliteiten” 3. Uitgangspunt daarbĳ is te blĳ-

ven voldoen aan de alsmaar groeiende vraag naar 

laadpalen voor personen-, bestel- en vrachtvoertuigen. 

In 2030 zĳn er in de regio Noordwest naar verwachting 

44.500 publieke laadpunten nodig.  

   

MRA-E zal, als regio Noordwest, deze opgave invullen 

en elektrische mobiliteit breed stimuleren en faci-

literen; waaronder de opkomende elektrische moda-

liteiten zoals autobussen, scheepvaart, deelauto's en 

bouwmaterieel.  

 

In 2024 wordt de realisatie van laadinfra daarom opge-

schaald, met zowel regulier laden als snelladen. Alleen 

door een brede uitrol kan aan de toenemende laad-

behoefte voldaan worden. Daarom beperkt de uitrol 

van laadinfra zich niet tot de openbare ruimte maar 

wordt ook laden op privaat en semipubliek terrein ge-

stimuleerd. De ladder van laden4 dient hierbĳ als basis.  

 

Bovenstaande doelen worden met de netcongestie 

uitdagender. Daarom blĳft MRA-E ook in 2024-2025 

de samenwerking opzoeken om tot  gedragen oplos-

singen te komen.  

Er is voor een regionale aanpak van de NAL besloten omdat elke regio eigen uitdagingen en vraag-
stukken heeft met de ontwikkeling van laadinfrastructuur. En regio’s daarbij al een heel eind op weg 
zijn of juist nog aan het begin staan. Daarom stelt elke samenwerkingsregio een eigen regionale 
aanpak (RAL) op. Deze wordt enerzijds gebruikt om toe te lichten hoe de samenwerkingsregio is 
georganiseerd, hoe beschikbare middelen worden ingezet en hoe de regio de gemeenten onder-
steunt bij het uitvoeren van de acties voor de NAL-opgave. Anderzijds is de RAL een middel om de 
voortgang van de NAL binnen de regio bij te houden en terug te koppelen aan het Rijk. 

3  Elektrische personen-, bestel- en vrachtvoertuigen, elektrische autobussen, elektrisch bouwmaterieel en elektrische scheepvaart. 

4  Visie op de laadinfrastructuur voor elektrisch vervoer.PDF 7



3.2  Aanpak  

In regio Noordwest stimuleren overheden via het 

projectbureau MRA-Elektrisch de groei van elektrisch 

vervoer bĳ de gemeenten. De werkzaamheden van 

MRA-E zĳn erop gericht dat meer en meer elektrisch 

wordt gereden en er steeds minder fossiele voertuigen 

worden gebruikt. Het projectbureau geeft deze 

transitie, met partners, onder andere vorm door de 

gemeenten in de drie provincies te ondersteunen en 

te faciliteren met het plaatsen, beheren en onderhou-

den van laadinfrastructuur. 

 

Daarnaast wordt kennis gedeeld met en geadviseerd 

aan diverse organisaties van de overheid, onderzoeks-

instellingen en de branche. Maar het is ook een project-

bureau dat leert door te doen; daarom worden diverse 

pilots, projecten en onderzoeken geïnitieerd. Want 

MRA-E richt zich breed op de overgang van fossiel 

aangedreven voertuigen naar elektrische voertuigen. 

 

Aan een groot deel van deze werkzaamheden geeft 

MRA-E al jaren uitvoering. Daar wordt in 2024-2025 

vervolg aan gegeven en staat hier verder beschreven.  

 

3.2.1  Samenwerking  

MRA-E besteedt veel aandacht aan (inter)regionale en 

nationale samenwerking. Het elektrisch rĳden in regio 

Noordwest wordt immers alleen een succes als het ook 

landelĳk en internationaal een succes wordt. Als regio 

Noordwest wordt daarom geholpen invulling te geven 

aan de NAL. MRA-E werkt hierin samen met het Rĳk en 

de netbeheerders, en deelt haar kennis en expertise in 

binnen- en buitenland. Onder andere door net als de 

andere vĳf regio’s deel te nemen aan de verschillende 

overleggen en werkgroepen waaronder de Stuurgroep 

NAL. In de Stuurgroep zĳn de provincies vertegen-

woordigd door het Interprovinciaal Overleg (IPO) en 

de gemeenten door de Vereniging Nederlandse Ge-

meenten (VNG).  

 

De activiteiten en voortgang van MRA-E worden afge-

stemd met de drie provincies, de gemeenten Amster-

dam en Almere en de Vervoerregio Amsterdam, maar 

ook met de Metropoolregio Amsterdam. Ook zoekt 

MRA-E nadrukkelĳk de samenwerking op zodat de 

partners kunnen schakelen in het snel veranderende 

speelveld. MRA-E wil ervoor zorgen dat het elektrisch 

rĳden, waaronder de vermogensbehoefte, goed wordt 

opgenomen in het betreffende beleid. Dat zĳn onder 

andere de Regionale Energie Strategie, Provinciaal 

Meerjarenprogramma Infrastructuur Energie en Kli-

maat en het Regionale Mobiliteitsprogramma.  

3.2.2  Reguliere laadinfrastructuur  

Een groot deel van de inzet gaat naar publieke laad-

infrastructuur. Dit omdat publieke laadpalen een hele 

belangrĳke voorwaarde zĳn in de transitie naar elek-

trisch rĳden. MRA-E heeft al meer dan 13.000 laadpun-

ten geplaatst in de gemeenten van de provincies 

Noord-Holland, Flevoland en Utrecht. Samen met de 

gemeenten en drie provincies zet MRA-E hiervoor con-

cessies in de markt door middel van aanbestedingen. 

Op deze grote  gezamenlĳke aanbestedingen kunnen 

alle marktpartĳen zich inschrĳven. Daardoor ontstaat er 

goede marktwerking en wordt geprofiteerd van onder 

meer schaalvoordelen. 

 

De overheid houdt met deze concessies de regie op 

de uitrol van laadinfrastructuur in de openbare ruimte. 

En zo worden ook de belangrĳke aspecten voor de 

overstap naar elektrisch vervoer meegenomen. Bĳvoor-

beeld aantrekkelĳke laadtarieven, een dekkend laad-

netwerk met goede kwaliteit van de laadinfra- 

structuur, heldere en betrouwbare dienstverlening en 

het implementeren van innovaties waaronder slim en 

netbewust laden. 

 

Voor de reguliere laadinfrastructuur voor personen- en 

bestelvoertuigen blĳft MRA-E samen met de gemeen-

ten doorgaan met realisatie. Daartoe is de laatste aan-

besteding, die MRA-E in 2023 organiseerde voor de 

plaatsing en het beheer van maximaal 35.000 publieke 

laadpunten, afgerond en wordt begin 2024 de uitrol 

met drie (concurrerende) Charge Point Operators 

(CPO’s) gestart. Een CPO is verantwoordelĳk voor het 

beheer en de exploitatie van laadinfrastructuur, inclu-

sief het onderhoud, de monitoring en de facturering 

van laadpalen.  

 

Eerste kwartaal 2024 wordt naar verwachting de gun-

ning voor deze publieke laadpalen verleend en vangt 

een plaatsingsperiode van maximaal vier jaar aan. Het 

beheer en contractmanagement van de ruim 13.000 

laadpunten, die reeds in gebruik zĳn, wordt voort-

gezet. Daarbinnen kĳken we naar het vergroten van 

het aantal slimme laadpunten. Op dit moment kunnen 

e-rĳders al bĳ 2.000 laadpunten slim laden. 

 

3.2.3  Opschalen laadpalen – 

          vraag- en aanbodgestuurd  

Ondanks de relatief hoge laadpaaldichtheid moet er 

‘tempo’ gemaakt worden. Om de groei van het elek-

trisch rĳden bĳ te houden, moeten er in regio Noord-

west tot 2030 elk jaar gemiddeld 500 publieke 

laadpunten méér worden geplaatst dan het jaar ervoor. 
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Naast laden in de openbare ruimte komt dan ook het 

laden op semipublieke en private grond in beeld. Extra 

inzet vanuit overheden en marktpartĳen is nodig om 

deze verdere groei te faciliteren. 

 

Bĳ de realisatie van laadpalen hanteert MRA-E vooral 

de methodiek van het vraaggestuurd plaatsen. Via con-

cessies laat MRA-E marktpartĳen laadpalen plaatsen 

op locaties waar een e-rĳder een laadpaal verzoekt of 

als blĳkt dat een bestaande laadpaal veel wordt ge-

bruikt/ een hoge bezettingsgraad heeft op basis van 

laaddata. Een nieuwe laadpaal wordt dan binnen loop-

afstand bĳgeplaatst. Zo is er zekerheid dat een laad-

paal goed wordt gebruikt en er dus een goede 

business case is voor de locatie. Bovendien worden er 

op deze manier ook geen onnodige netaansluitingen 

gedaan of objecten in de openbare ruimte geplaatst. 

Het feit dat de laadpaal goed wordt gebruikt is ook 

een signaal naar de ‘niet e-rĳder’ dat een parkeerplek 

niet ten onrechte is omgetoverd tot laadplek.   

 

Daarnaast wordt incidenteel aanbodgestuurd geplaats; 

bĳvoorbeeld bĳ nieuwbouwgebieden of op strategi-

sche locaties zoals winkelcentra.  

 

Om in de pas te blĳven met de opschaling wordt het 

steeds belangrĳker om het plaatsingsproces te stroom-

lĳnen. Het gebruik van het online volgsysteem is daar-

bĳ een goede versneller. Daar kan de elektrische rĳder 

een verzoek indienen voor plaatsing van een laadpaal 

en is te volgen in welk stadium de realisatie is. MRA-E 

streeft in 2024 met haar capaciteit toe te groeien naar 

de plaatsing van maximaal 200 laadpalen per maand 

in de publieke ruimte.  

 

Ook in 2024 kunnen gemeenten door MRA-E nog een 

(plan)laadkaart op laten stellen of actualiseren. Daarin 

kunnen gemeenten afgestemde locaties tonen die in 

de toekomst mogelĳk gerealiseerd kunnen worden. 

Daarnaast informeren de regioadviseurs van MRA-E 

gemeenten actief over de voortgang. Zĳ gebruiken 

daarbĳ het volgsysteem omdat daarin databronnen ge-

bundeld worden en de capaciteit van de betrokkenen 

partĳen centraal wordt ingepland. MRA-E heeft het on-

line volgsysteem voorbereid op de uitrol van snelladers 

zodat dit in 2024 ingezet kan worden.  

 

3.2.4  Kennis en informatie   

Het projectbureau heeft zich door de jaren ontwikkeld 

tot kenniscentrum op het gebied van elektrisch vervoer 

in Nederland en daarbuiten. En er wordt met diverse 

overheden en het Rĳk samengewerkt en kennis uitge-

wisseld. Ook worden (praktische) adviezen gegeven 

aan gemeenten over bĳvoorbeeld het inrichten van 

parkeerplekken en verkeersbesluiten. Het projectbu-

reau levert daarnaast incidenteel laadvisies (beleid) aan 

gemeenten.  

 

MRA-E wordt gefinancierd vanuit incidentele budget-

ten en heeft daardoor relatief veel externe inhuur. Het 

heeft de voorkeur om medewerkers van de samenwer-

kingspartners te detacheren omdat dit bĳdraagt aan 

kennisbehoud in die organisaties.  

   

3.2.5  Leren in de praktijk   

Voor de uitrol van laadinfra is een strakke coördinatie 

en organisatie nodig. Tegelĳkertĳd is de visie van MRA-

E niet te wachten maar te starten, en te leren door te 

doen. Door innovaties te verwelkomen heeft MRA-E 

bĳvoorbeeld al flinke stappen gezet met slim laden. En 

worden bĳ de uitvraag voor de plaatsing van nieuwe 

laadpalen marktpartĳen uitgedaagd om grondstof-

gebruik te beperken en te komen met circulaire ont-

werpen voor nieuwe laadpalen. Onderdeel hiervan zĳn 

modulair opgebouwde laadpalen waarin onderdelen 

los vervangen kunnen worden. Ondertussen werkt het 

projectbureau in een dynamische en nog altĳd ver-

anderende omgeving. Dat vereist goed rekening te 

houden met onzekerheden, en besluiten en investerin-

gen gefaseerd te nemen en te doen. 

 

3.2.6  Communicatie  

De ontwikkelingen rond elektrisch vervoer vragen om 

pragmatisme en flexibiliteit in de communicatie. De 

aanpak in 2024-2025 kenmerkt zich door samenwer-

king en kennisdeling. MRA-E wil in haar communicatie 

verbindend zĳn, en haar boodschap zelf en via partners 

naar voren te brengen. MRA-E wil haar kennis, netwerk 

en ervaringen delen om overheden te ondersteunen. 
 

De transitie naar elektrische voertuigen vraagt om (ge-

drags)verandering, zowel bĳ overheden als autorĳders. 

Daarom worden de gemeenten gesteund in hun com-

municatie met elektrische rĳders. Wat betekent meer 

elektrisch vervoer en wat is daarvoor nodig? Hoe kun 

je het plaatsingsproces van laadpalen blĳven versnellen 

om in pas te blĳven met het aantal e-rĳders? Ook sti-

muleert de samenwerkingsregio het inzetten van een 

participatieaanpak. Hierdoor blĳven inwoners op de 

hoogte en wordt tegenspraak en onnodig tĳdsverlies 

in de verkeersbesluit procedure zoveel mogelĳk voor-

komen. 
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De communicatiedoelen voor MRA-Elektrisch in 2024-

2025 zĳn:  

•  de gesprekspartner te zĳn voor alle vragen rond 

   elektrisch vervoer;   

•  de opgedane kennis actief en reactief te delen;  

•  intern en extern te verbinden;   

•  samenwerking en dialoog te bevorderen. 

 

Met bovenstaande doelen richt communicatie zich op 

verschillende doelgroepen:   

•  de provincies Noord-Holland, Flevoland en Utrecht 

   en alle overheden daarin;  

•  (potentiële) elektrische rĳders en hun vertegenwoor-

   digers als DOET en VER; 

 

En wordt de samenwerking opgezocht met:  

•  woordvoering en communicatie van de drie 

   provincies;  

•  de communicatie werkgroepen van NAL en het 

   Formule E-team; en  

•  partners, waaronder andere overheden 

   (het Rĳk, de G4-steden, IPO, VNG), laadpaallever- 

   anciers en netwerkbeheerders.  

 

3.2.7  Data  

Voor de realisatie van een publiek laadnetwerk maakt 

MRA-E gebruik van diverse datasets. Inzicht in deze in-

formatie is ook cruciaal voor andere belanghebbenden, 

zoals overheden, marktpartĳen en kennisinstellingen. 

MRA-Elektrisch richt zich op het bundelen, opslaan en 

delen van geaggregeerde data. De volgende datasets 

staan centraal bĳ MRA-E:   

1. Laaddata; monitoringdata over het gebruik van 

    laadpunten;  

2. Technische registratie; data over locatie, hard/ 

    software, onderhoud en storingen;   

3. Gebruikersinformatie; realtime informatie over de 

    locatie, laadprĳs en beschikbaarheid van een 

    laadpunt;  

4. Statusinformatie realisatie; laadlocaties die in 

    voorbereiding zĳn;  

5. Planningsinformatie; prognoses van de laadvraag en 

    geplande locaties.  

MRA-E werkt samen binnen de NAL om op het gebied 

van data een toekomstbestendig systeem te ontwikke-

len. Hierin kunnen belangrĳke datastromen worden 

gekoppeld door te standaardiseren en harmoniseren. 

Een belangrijke ontwikkeling is dat in 2024 vervolg 

wordt gegeven aan de implementatie van het recent 

overgenomen databeheer van de laadinfradata van 

de NAL-regio’s door het Nationaal Dataportaal Weg-

verkeer (genaamd LaadINfraDAta, afgekort LINDA). 

Deze data wordt door NDW beheerd en onderhou-

den en doorontwikkeld. LINDA heeft een stuur- en 

gebruikersgroep, waar de MRA-E in deelneemt. Deze 

ontwikkelingen sluiten aan bij nieuwe Europese wet-

geving die aanstuurt op de verbetering van het laad-

netwerk (zie AFIR5 ). De verbetering van de kwaliteit 

en toegang tot gebruikersinformatie zijn hierin be-

langrijke speerpunten; denk daarbij bijvoorbeeld aan 

locatie, prijs en aanwezigheid van laadpunten. 

 

3.2.8 Focus MRA-E en monitoring 

MRA-E zet zich breed in om de groei van elektrische 

mobiliteit te stimuleren en te faciliteren. Duurzame mo-

biliteit, als lopen, fietsen en reizen met de trein, dragen 

bĳ aan het realiseren van klimaatdoelstellingen. Maar 

dat is niet waar MRA-E zich op richt, anders dan dat dit deel 

uitmaakt van de duurzame mobiliteitsketen. MRA-E heeft 

als projectbureau de focus op batterĳ-elektrisch vervoer. 

 

Momenteel is batterĳ-elektrisch vervoer de meest ont-

wikkelde en gebruikte technologie voor zero-emissie-

vervoer. Batterĳ-elektrisch biedt een hoge energe- 

tische efficiëntie. De verwachting is dat het bereik van 

elektrische voertuigen verder kan worden vergroot 

door verbeterde batterĳtechnologie en ontwikkelingen 

in de oplaadinfrastructuur. 
 

MRA-E monitort de ontwikkeling van het elektrisch rĳ-

den en de energietransitie als geheel en past haar 

werkwĳze daarop aan. Want naast technologische in-

novaties, zoals verbeterde accu’s met grotere actiera-

dius, zĳn er onzekerheden. Waar nodig moet op tĳd 

kunnen worden bĳgestuurd. Zo is nu de capaciteit van 

het elektriciteitsnetwerk onvoldoende ondanks dat de 

netbeheerders werken aan extra netcapaciteit. MRA-E 

gaat daarom onder andere door met de inzet op slim- 

en netbewust laden waarbĳ vooral wordt geladen 

wanneer het netwerk ruimte biedt.

10

5  De Alternative Fuels Infrastructure Regulation (AFIR) is sinds eind 2023 van kracht. De AFIR bepaalt voor alle lidstaten streefcijfers voor 
    het aantal laadpunten en het vermogen van laadpunten voor personenauto’s en vrachtverkeer. Het voorgeschreven aanbod van open-
    bare  laadpunten hangt af van het aantal lichte elektrisch voertuigen, zowel elektrisch als hybride. Zo moet er voor elk elektrisch voertuig 
    minimaal 1,3 kW aan publiek laadvermogen zijn. 
    De streefcijfers snelladen voor zowel personenauto’s als vrachtverkeer zijn gerelateerd aan het aantal kilometers hoofdwegen. Uiterlijk 31 
    december 2030 moet er langs het TEN-T kernnetwerk elke 60 kilometer en op elke rijrichting minimaal 3.600 kW aan laadvermogen 
    beschikbaar zijn voor elektrische vrachtwagens. 



De ontwikkeling van andere technologieën en met 

name waterstof-elektrische wordt ook gemonitord. 

Waterstof loopt momenteel achter op grootschalige in-

zetbaarheid doordat er weinig voertuigen worden ge-

produceerd. De beschikbaarheid van groene waterstof 

is ook zeer beperkt. Ander nadeel van waterstof is dat 

bĳ de productie en het later in de auto omzetten van 

waterstof in elektriciteit circa 80% van de energie ver-

loren gaat terwĳl bĳ batterĳ-elektrische voertuigen het 

energieverlies van productie tot en met de aandrĳving 

op circa 30% uit komt.
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4. Modaliteiten & 
Ontwikkelingen

4.1  Personen- en bestelvoertuigen  

Personen- en bestelvoertuigen zĳn voor een deel aan-

gewezen op publieke laadinfrastructuur. Dit geldt voor 

bezoekers maar ook voor situaties waar thuis geen 

mogelĳkheid is tot laden. Het ontwikkelen van een 

dekkend laadnetwerk is daarom belangrĳk. 

 

Eind 2025 is in Noordwest een dekkend basisnetwerk 

voor regulier openbaar laden van elektrische personen- 

en bestelvoertuigen gerealiseerd conform de definitie 

vastgesteld in 2023, zo is vastgesteld in de SOK RAL 

2. Om hieraan te voldoen moet het basisnetwerk wor-

den verdicht, in samenwerking met de inliggende 

gemeenten. Voor elektrische personen- en bestelvoer-

tuigen zal ook de realisatie en het opstellen van laad-

infrastructuur op semipubliek en privaat terrein worden 

gestimuleerd. 

 

In afwachting van de definitie van een landelĳk dekkend 

laadnetwerk voor snelladen, wordt nu het primaire net-

werk uitgerold zover dat past binnen de ruimte op het 

elektriciteitsnetwerk. 

4.2  Logistiek (Bestel- en Vrachtwagens)  

Steeds meer bedrĳven zien de voordelen van elektrisch 

vervoer en van uitstootvrĳe distributie in het bĳzonder; 

ook met het oog op de komende milieuzones. Zĳ willen 

overstappen en het aanbod van elektrische bedrĳfs-

wagens groeit. In de logistieke sector groeit het aan-

deel elektrische voertuigen snel en daardoor is er een 

groeiende behoefte aan (snel)laders op privaat en 

(semi)publiek terrein op bedrĳventerreinen.  

 

Deze overgang naar elektrische mobiliteit voor (zwaar) 

vrachtverkeer brengt een grote elektriciteitsvraag met 

zich mee. Uit onderzoek6 blĳkt dat 80 tot 90% van de 

laadvraag voor vrachtvervoer op het depot zal plaats-

vinden en slechts 10% onderweg. De grootste opgave 

ligt dus op bedrĳventerreinen. Tegelĳkertĳd is het on-

derweg laden van essentieel belang voor de logistieke 

sector om de transitie naar elektrische bedrĳfs-/ vracht-

wagens mogelĳk te maken.  

 

De NAL-regio’s en inliggende gemeenten werken samen met partners aan de uitrol van een landelijk 
dekkend laadnetwerk voor verschillende typen modaliteiten. In de SOK RAL 2 is beschreven dat het 
hier voornamelijk gaat om elektrische personen- en bestelvoertuigen, elektrische vrachtvoertuigen, 
elektrische autobussen, elektrisch bouwmaterieel en elektrische scheepvaart. Voor elk van deze mo-
daliteiten zijn afspraken gemaakt tussen ondertekenende partijen van de SOK RAL 2. Onderstaand 
wordt per modaliteit de context voor de regio geschetst. 

6  Truckers komen op stroom door ElaadNL, Q3 2020 12



4.2.1  Logistiek laden bedrijventerreinen   

Bestel- en vrachtwagens zullen voor een groot deel op 

het depot laden. Dit betekent dat het grootste ge-

deelte van deze laadinfrastructuur zich bevindt op par-

ticulier terrein. Netcongestie maakt het echter in 

sommige gebieden onmogelĳk om grotere of nieuwe 

aansluitingen te krĳgen. Los daarvan is het niet (altĳd) 

wenselĳk en economisch voordelig om individuele 

laadoplossingen te realiseren. Het is daarom belangrĳk 

om bedrĳven en gemeenten bewust te maken van de 

problematiek rondom laden. En hen waar mogelĳk te 

ondersteunen met het zo effectief mogelĳk doorlopen 

van de energietransitie in de mobiliteit.  

 

MRA-E zal stapsgewijs opschalen door een eerste 

(beperkt) deel van de 600 bedrĳventerreinen te active-

ren richting de realisatie van laadinfrastructuur voor 

elektrische vrachtvoertuigen en elektrische bestel-

voertuigen in de publieke ruimte en op eigen terrein. 

Voor het bepalen, welke laadinfra waar op het bedrij-

venterrein moet worden gerealiseerd, ontwikkelde 

MRA-E een plankaart.  Met plankaarten wordt de laad-

behoefte, ligging van het elektriciteitsnetwerk, grond-

eigendom, openbare parkeerplaatsen en truckparkings 

in beeld gebracht. Dit instrument maakt het mogelĳk 

om met verschillende partĳen (gemeenten, onder-

nemers, netbeheerders) het gesprek aan te gaan over 

geschikte locaties voor laadinfrastructuur en tot een 

dekkend laadnetwerk te komen. Daarbĳ moet rekening 

worden gehouden met de zeer beperkte netcapaciteit. 

Dat vraagt om creatieve oplossingen en daaraan wordt 

met de Rijksdienst voor Ondernemend Nederland, de 

provincies, gemeenten en netwerkbeheerders samen-

gewerkt. 

Een deel van de gemeenten en bedrĳven is zich bewust 

van de impact van de transitie naar Zero Emissie (ZE) 

logistiek en is er al actief mee bezig, maar bĳ de meer-

derheid van de bedrĳven lĳkt dit nog geen prioriteit. 

De focus zal per gemeente of bedrĳventerrein variëren. 

Bewustwording en kennisdeling, vormen van visie en 

beleid, maar ook concreet uitrollen van laadoplossin-

gen zullen in 2024-2025 van toepassing zĳn.  

 

4.2.2  Logistiek laden onderweg   

Daarnaast ziet de regio een belangrĳke opgave voor 

laadinfrastructuur in de openbare ruimte ter ondersteu-

ning van de logistiek. Publieke snellaadpunten bieden 

de zekerheid om onderweg bĳ te kunnen laden indien 

dit nodig is en zĳn een belangrĳke voorwaarde voor de 

transitie naar ZE-vervoer. Hiervoor zoekt de regio de 

samenwerking met verschillende landelĳke initiatieven 

zoals Clean Energy Hubs (CEH), Logistiek Laden (LoLa), 

en Living Lab Heavy Duty Laadpleinen. Naast net-

congestie is ook geschikte ruimte voor het laden van 

zwaar vrachtverkeer beperkt beschikbaar in Noordwest 

Nederland.    

 

Onder geschikte ruimte worden locaties verstaan waar 

groot en zwaar vrachtverkeer kan manoeuvreren, de 

ondergrond sterk genoeg is en gelegen aan of nabĳ de 

routes van het uitgebreide Trans-Europese Transport-

netwerken (beter bekend als TEN-T netwerk).   
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4.3  Bouw  

Vooral het afgelopen jaar (2023) is er een behoorlĳke 

toename geweest in de inzet van elektrisch bouwma-

terieel. Het convenant Schoon en Emissieloos Bouwen 

(SEB) gaat zorgen voor een verdere toename in elek-

trisch materieel. Dit betekent dat de laadvraag vanuit 

die sector gegroeid is en verder zal groeien. Maar ook 

door de koppeling met stikstofuitstoot en het Schone 

Lucht Akkoord is de verwachting dat de transitie naar 

ZE-bouwen zal versnellen. 

 

De dynamiek in de bouwsector is echter anders dan 

die voor personenvervoer of logistiek. Er wordt na-

melijk ook veel energie gevraagd op bouwplaatsen 

waar nog geen infrastructuur is. De NAL-regio’s heb-

ben afgesproken hier onderzoek naar te doen en een 

aanpak op te stellen. In de aanpak worden de taken 

en inspanningen van de partijen verder uitgewerkt.  

Daaronder in ieder geval kennisdeling en de inzet van 

bestaande laadinfrastructuur mede ten behoeve van 

het laden van elektrisch bouwmaterieel. Streven is dat 

de aanpak medio 2024 gereed is.  

 

4.4  Busvervoer  

Een belangrĳke opgave voor overheden is het verduur-

zamen van de OV-concessies, voornamelĳk voor bus-

sen en doelgroepenvervoer. Hoewel de verwachting is 

dat de laadvraag niet direct in de openbare ruimte zal 

landen, is er wel een significante laadvraag die zich 

manifesteert op remises of andere centrale locaties 

(zoals stations). Voor touringcars zal wel een deel van 

de laadvraag terechtkomen op de eigen bedrĳventer-

reinen (zie hierboven). Voor het deel in de openbare 

ruimte is de verwachting dat het laden voornamelĳk op 

corridors (internationale) bussen zal gebeuren. 

 

Voor de regio Noordwest zal, in samenwerking met de 

Rĳksoverheid, een definitie van een landelĳk laadnet-

werk voor elektrische autobussen worden opgesteld, 

inclusief de indicatoren waaruit blĳkt of het netwerk 

voldoet aan de laadbehoefte. 

 

4.5  Scheepvaart  

De verduurzaming van de binnenvaart komt heel lang-

zaam op stoom, maar de verschillende routes zĳn wel 

in beeld. Provincies, gemeenten, werkgroepen, haven-

bedrĳven en Rĳkswaterstaat zĳn reeds bezig met on-

derzoeken en initiatieven. Een echte samenhangende 

aanpak ligt er op dit moment niet. Eind 2024 wil de 

Rĳksoverheid een definitie hebben opgesteld van een 

landelĳk netwerk voor walstroom- en laadpunten ten 

behoeve van elektrische scheepvaart, inclusief de in- 

  

dicatoren waaruit blĳkt of het netwerk voldoet aan de 

laadbehoefte. Er moet meer zicht komen op de op-

gave en in de aanpak moeten taken en inspanningen 

van partĳen verder worden uitgewerkt. MRA-E zal ver-

volgens als samenwerkingsregio Noordwest actieve 

communicatie oppakken en uitvoering geven aan ge-

maakte afspraken. 
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5. Focus voor 2024-2025

Gemeenten bepalen zelf of zĳ gebruik maken van de 

geboden ondersteuning. Gemeenten die geen inte-

resse hebben in ondersteuning en/of geen uitvoering 

geven aan de NAL worden benaderd door de samen-

werkingsregio om hen te stimuleren.  

 

Voor alle maatregelen en acties geldt dat, waar rele-

vant, de samenwerking gezocht wordt met de lan-

delĳke NAL-organisatie en andere NAL-regio’s. 

 

•  5.1  Regulier laden op (semi-)publiek terrein 
 

•  5.2  Regulier Laden op privaat en semipubliek 

            terrein  

•  5.3  Logistiek (Bestel- en Vrachtwagens) & 

            Bedrĳventerreinen  

•  5.4  Aanpak voor snelladen  
 

•  5.5  Elektriciteitsnet & Netcongestie 
 

•  5.6  Elektrische autodeelprojecten 
 

•  5.7  Stroomlĳnen en Versnellen van de Uitrol  
 

•  5.8  Verbreding NAL opgave 

5.1  Regulier laden op (semi-)publiek terrein  

De realisatie van voldoende publieke laadpunten is een 

belangrĳke voorwaarde om het elektrisch rĳden tot een 

succes te maken. MRA-Elektrisch en de aangesloten 

gemeenten willen daarom een dekkend en toekomst-

bestendig netwerk van publieke laadpunten opbou-

wen. Dit blĳft een van de belangrĳkste activiteiten van 

MRA-E.  

 

Momenteel beheert MRA-E meer dan 13.000 laadpun-

ten in de regio Noordwest, in meerdere contracten 

met verschillende marktpartĳen. Het beheer en con-

tractmanagement van de laadpunten, die reeds in ge-

bruik zĳn, wordt voortgezet. Binnen de huidige en 

nieuwe contracten kĳken we naar het vergroten van het 

aantal slimme laadpunten en om daarmee een bĳdrage 

te leveren aan het verminderen van netcongestie. 
 

De komende jaren zal het aantal laadpunten blijven 

toenemen. Het aantal elektrische rĳders blĳft immers 

toenemen en laadinfrastructuur volgt deze ingroei. 

Middels een regionale aanbesteding is de markt op-

nieuw uitgedaagd om het huidige publiek toegankelĳke 

In de voorgaande paragraaf is kort beschreven wat de status is voor de verschillende modaliteiten. 
De samenwerkingsregio heeft een inspanningsverplichting om gemeenten te stimuleren invulling te 
geven aan de afspraken uit de SOK RAL 27. In de overeenkomst is vastgelegd dat samenwer-
kingsregio’s zich inzetten voor de realisatie van de benodigde laadinfrastructuur voor diverse 
modaliteiten. Hieronder volgt voor verschillende onderwerpen een toelichting op de voorgestelde 
ondersteuning van de NAL regio Noordwest aan de inliggende gemeenten. 

7  https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2023/12/14/bijlage-2-samenwerkingsovereenkomst-
    regionale-aanpak-laadinfrastructuur-2 15



laadnetwerk op te schalen. Begin 2024 is deze aan-

besteding gegund. Drie partijen kunnen de komende 

3 jaar (en optioneel 1 jaar extra) maximaal 17.500 

laadpalen plaatsen en deze 10 jaar exploiteren. Daar-

bij zijn op hoofdlijnen de volgende drie inkoopdoelen 

geformuleerd: 
 

1. uitbreiding basisnetwerk;  

2. inpassing in de openbare ruimte en het energie 

    netwerk; en  

3. elektrisch rĳden toegankelĳk maken. 

 

MRA-E zal in 2024 en 2025 zowel de door e-rĳders 

aangedragen locaties als o.b.v. data gegenereerde 

locatievoorstellen verdelen over de concessiehouders 

en de realisatie monitoren. In hun inschrĳvingen heb-

ben de drie marktpartĳen o.a. plannen geschreven 

voor de implementatie van slim laden. In 2024 en 2025 

zal MRA-E speciale aandacht geven aan het (gedeel-

telĳk) harmoniseren en uitwerken van deze plannen. 

 

5.2  Regulier laden op privaat en 
       semipubliek terrein  

In Nederland zĳn er in 2030 bĳna 2 miljoen elektrische 

voertuigen. Om die te kunnen laden zĳn, naast de ruim 

500.000 laadpunten in de publieke ruimte, nog 1 mil-

joen punten op privaat en semipubliek terrein nodig. 

De verantwoordelĳkheid en het eigenaarschap van 

deze laadlocaties is versnipperd. Hierdoor ontbreekt 

coördinatie en blĳft de ontwikkeling achter. Met het 

oog op de groei van het elektrisch rĳden verhoogt dit 

de druk op het openbare laadnetwerk. MRA-E gaat 

daarom in 2024-2025 ook het laden op semipubliek en 

privaat terrein stimuleren; waarbĳ de nadruk ligt op on-

dersteuning van gemeenten. 

 

Focus ligt daarbĳ op de realisatie van laadinfra in pu-

blieke parkeergarages, appartementencomplexen 

(VvE's) en bĳ bedrĳventerreinen. In 2023 zĳn webinars 

voor VvE’s georganiseerd. En er is informatie beschik-

baar gesteld via het platform www.vveladen.nl. De 

werkzaamheden bestaan in 2024 uit een mix van infor-

matievoorziening met concrete handreikingen voor de 

woningcorporaties en voortzetten van de VvE-aanpak. 

De publieke parkeergarages zĳn doorgaans zeer ver-

schillend en niet eenvoudig samen te voegen in een 

uniforme aanpak. Daar worden wel stappen gezet 

waarbĳ maatwerk geleverd zal moeten worden.   

 

5.3  Logistiek (Bestel- en Vrachtwagens) & 
       Bedrijventerreinen  

MRA-E blĳft zich in 2024-2025 richten op bedrĳventer-

reinen in de drie provincies. De behoefte naar elektri-

sche laadinfrastructuur zal richting 2030 met name 

verder toenemen op bedrĳventerreinen en voor logis-

tiek. Zero Emissie-zones vormen een harde deadline 

voor de invoering van ZE-mobiliteit voor bedrĳven die 

opereren in en rond gebieden met deze zones. Het is 

belangrĳk om hier als regio goed op voorbereid te zĳn.  

 

5.3.1  Logistiek laden op bedrijventerreinen  

Om de bedrĳven en gemeenten zo goed mogelĳk voor 

te bereiden en ondersteunen in de transitie naar ZE lo-

gistiek is in 2023 een ‘Plan van aanpak elektrisch ver-

voer voor logistiek en bedrĳventerreinen’ opgesteld. 

Deze aanpak richt zich op de wagenparken op bedrĳ-

venterreinen in brede zin en op alle gebruikersgroepen 

die een vervoersbehoefte hebben, waaronder logis-

tiek, transport, bouw en het MKB.  

 

Vanwege de netcongestie blĳft het een uitdaging om 

daadwerkelĳk tot realisatie van (snel)laadinfrastructuur 

op bedrĳventerreinen over te gaan.  

 

Omdat er in de logistieke sector wel echt stappen 

moeten worden gezet om in 2050 alle bestel- en 

vrachtvoertuigen emissievrĳ te hebben wil MRA-E een 

aanbesteding in de markt zetten om op 4 tot 6 bedrĳ-

venterreinen te starten met het informeren, faciliteren 

en stimuleren van ondernemers over de collectieve 

mogelĳkheden. Wanneer we dan vast doorkĳken in de 

tĳd zal MRA-E stapsgewĳs opschalen door eerst een 

beperkt deel van de 600 bedrĳventerreinen te active-

ren richting de realisatie van laadinfrastructuur voor 

elektrische vrachtvoertuigen en elektrische bestel-

voertuigen in de publieke ruimte en op eigen terrein. 

Waar de behoefte naar laadinfra in de openbare ruimte 

gerealiseerd kan worden, wordt dit meegenomen in de 

snellaad-concessie. 
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5.3.2  Logistiek laden onderweg  

Het is aan de overheden om te zorgen dat er ook on-

derweg voldoende laadmogelĳkheden te vinden zĳn 

voor het logistieke verkeer, touringcars en ander zwaar 

materieel. Het gaat hierbĳ veelal om hoog vermogen 

laders tot 1 MW (Megawatt Charging System, MCS). 

De uitdaging is groot, want (logistieke) laadpleinen 

vragen veel ruimte en netcapaciteit. Voor het laden 

onderweg zullen er allereerst afspraken moeten 

worden gemaakt wie voor welk deel (en waar) aan de 

lat staat voor wat betreft de ontwikkeling van publiek 

toegankelĳke (snel)laad infrastructuur voor zware N2 

en N3 voertuigen. De uitvoering van deze aanpak 

wordt afgestemd met de werkgroep logistiek maar 

ook met de vliegende brigade8.  

 

Er zĳn verschillende landelĳke initiatieven bezig met 

de realisatie van een laadnetwerk voor logistieke voer-

tuigen onderweg. De NAL-regio Noordwest zoekt de 

samenwerking op met deze initiatieven – zoals Logis-

tiek Laden (LoLa) – en faciliteert gesprekken met de 

vervoersregio, de gemeentelĳke en provinciale orga-

nisaties. 

 

5.4  Aanpak voor snelladen  

Door de groei van het aantal elektrische voertuigen en 

behoefte aan hogere laadsnelheden neemt de vraag 

naar snelladers toe. De verwachting is dat deze vraag 

de komende jaren flink toeneemt, onder meer omdat 

de logistieke sector overstapt op elektrisch. MRA-E 

heeft, in 2023, met de provincies, de eerste aan-

besteding voor publieke snelladers in Nederland 

uitgeschreven. Dit betreft snelladen voor zowel per-

sonenvoertuigen, bestelbussen als vrachtverkeer; deze 

laatste zit in beperkte mate optioneel in de scope. De 

plaatsing, beheer en exploitatie van deze publieke 

snelladers vangt aan in de loop van 2024. Daarmee 

kunnen de gemeenten en provincies de eerste stap-

pen zetten op weg naar een dekkend, betrouwbaar en 

toekomstbestendig snellaadnetwerk. 
 

Meer dan driekwart van de 74 gemeenten in regio 

Noordwest hebben meegedaan aan deze Europese 

aanbesteding van maximaal 600 locaties waar een of 

meer snelladers geplaatst mogen worden. De ge-

meenten hebben daarvoor 176 strategische locaties 

aangewezen, in afstemming met de netbeheerders. Bĳ 

deze locaties is voldoende inpassingsruimte om later 

op te schalen. Dat wil zeggen: als de laadbehoefte het 

vraagt en de capaciteit van het energienet het toelaat. 

En hoewel hier bĳ de aanbesteding op voorgesorteerd 

is, blĳft de huidige netcongestie een uitdaging.  

  

In 2024-2025 wordt ook ingezet op ondersteuning en 

activering van bedrĳven voor het realiseren van laad-

infra voor elektrische vracht- en bestelvoertuigen. Al 

dan niet op privaat of (semi)publiek terrein. Bĳ de uit-

rol van snelladers worden deze waar mogelĳk toegan-

kelĳk gemaakt voor elektrisch bouwmaterieel. 

Hiervoor zal het Rĳk, in samenwerking met de netbe-

heerders en de NAL regio’s, de 'Aanpak Laadinfra-

structuur voor Elektrisch Bouwmaterieel' ontwikkelen. 

Verwachting is dat deze aanpak medio 2024 gereed is 

waarna de uitvoering aanvangt.  

 

5.5  Elektriciteitsnet & Netcongestie  

Het elektriciteitsnet kampt met een enorme groei van 

invoeding (herwinbare energie) en afname (vermin-

derd gasverbruik) en opereert op de randen van wat 

mogelĳk is. Netbeheerders hebben aangegeven dat 

er op het midden- en hoogspanningsnet netcongestie 

is. Dit betekent dat er, in een gebied, geen ruimte op 

het netwerk is om meer stroom te transporteren. In 

principe kunnen wel nieuwe aansluitingen worden ge-

realiseerd maar deze kunnen niet worden voorzien van 

stroom. In de praktĳk worden daarom geen nieuwe 

aansluitingen gemaakt en wordt er gewerkt met een 

wachtlĳst.  

 

De netbeheerders zijn zich hiervan bewust en werken 

de komende jaren aan een inhaalslag voor de beno-

digde netverzwaring. Verzwaren van het net kost 

echter veel tijd en geld. Op het laagspanningsnet 

worden begin 2026 ook knelpunten verwacht, terwijl 

de verwachting is dat netverzwaringen pas tussen 

2029 en 2032 gereed zijn. Dit raakt alle opgaves uit 

de energietransitie waaronder laadinfra. Reguliere 

laadpalen worden aangesloten op laagspanning, 

snelladers idealiter op middenspanning.  

 

Door het maken van laadprognoses hebben de netbe-

heerders al jaren een goed beeld voor wat betreft de 

benodigde laadinfra; en kunnen zĳ investeringsplan-

nen voor de verzwaringen onderbouwen. Verzwaren is 

echter niet de enige optie.  

 

Voor de transitie naar duurzaam (elektrisch) vervoer is 

het belangrijk dat (laad)infrastructuur zo goed en 

snel als mogelĳk ingepast wordt in het elektriciteits-

netwerk. Daarnaast kan laadinfrastructuur middels  
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8  De Vliegende Brigade bestaat uit vier RVO adviseurs die werken op het snijvlak logistieke laadinfrastructuur,  bedrijventerreinen 
    en netimpact. https://agendalaadinfrastructuur.nl/regios/vliegende+brigade/default.aspx



netbewust- en slim laden juist ook zorgen voor meer 

flexibiliteit op het net. Het is dus van belang dat laad-

infra op de juiste manier uitgerold wordt.  

 

In dat kader is MRA-E ook in 2024 de samenwerking 

met netbeheerders opnieuw vorm aan het geven. 

Daarvoor stemt MRA-E af met netbeheerders en wordt 

in 2024 gekeken hoe er kan worden samengewerkt 

omtrent netbewust laden, netcapaciteit en planning 

zodat eventuele knelpunten en (nieuw) beleid tĳdig 

bekend zĳn. 

 

Ook het sturen en beperken van de vermogensvraag 

(op piekmomenten) is een belangrĳke oplossingsrich-

ting die voor alle eindgebruikers tegen het licht gehou-

den moet worden. Voor wat betreft  laadinfra werken 

MRA-E, het Rĳk en de netbeheerders samen aan het 

implementeren van netbewust laden als onderdeel van 

het nationale opschalingsprogramma ‘Slim Laden voor 

Iedereen’. Inzet is om netbewust laden uit te rollen op 

alle nieuwe laadinfra en waar mogelĳk ook op be-

staande palen. Zo wordt de komende jaren verder in-

gezet op het ontwikkelen van congestie-oplossingen.  

 

Naast de implementatie van netbewust laden voert 

MRA-E verschillende slim laden voorbeeldprojecten uit 

met diverse exploitanten. Waarschĳnlĳk zal per locatie 

maatwerk geleverd moeten worden; dat wil zeggen in 

een combinatie van oplossingen. Hieronder staan de 

verschillende oplossingsrichtingen waarmee door 

MRA-E en/ of de samenwerkingspartners vervolgsla-

gen gemaakt gaan worden: 
 

•  Slim laden, waarbĳ voertuigen hard laden op het 

   moment dat zonne- en windenergie beschikbaar is. 

   Als er veel energievraag is wordt het laden beter 

   verspreid over de avond en nacht; 
 

•  Bĳ netbewust laden wordt automatisch minder 

   geladen wanneer er zeer beperkt ruimte op het 

   netwerk is. Die laadbehoefte kan dan bĳvoorbeeld 

   ingevuld worden in de nacht of  juist op het midden 

   van de dag, wanneer er minder piekbelasting is; 
 

•  Of door geclusterd te laden, waarbĳ grote aantallen 

   laadpalen met ICT-toepassingen kunnen worden 

   aangestuurd als één grote buffer. Dit biedt 

   netbeheerders een mogelĳkheid om de stabiliteit 

   van het elektriciteitsnetwerk te handhaven; 
 

•  Een stationaire batterĳ, die is aangesloten op het 

   net, wordt zelf geladen op momenten dat er ruimte 

   op het netwerk is. Daarmee kan met een kleinere 

   netaansluiting de elektrische auto toch op hoog 

   vermogen worden geladen. Dit is een oplossing om 

   snellaadpalen te plaatsen wanneer ruimte op het 

   middenspanningsnet ontbreekt;  
 

•  In een zgn. Alternatieve aansluit- en transportover-

   eenkomst zou tussen een (groep) ondernemer(s) en 

   een netbeheerder afgesproken kunnen worden dat 

   de gecontracteerde transportcapaciteit niet altĳd 

   volledig te gebruiken is. Netbeheerders onderzoeken 

   hoe afgeweken kan worden van het continue recht 

   op volledige gecontracteerde capaciteit (huidige 

   wetgeving). 

 

Met deze slimme laadoplossingen kunnen elektrisch 

vervoersmiddelen (EV’s) juist helpen om vraag en aan-

bod van (hernieuwbare) energie beter te balanceren. 

Daarmee raakt de NAL de bredere energietransitie en 

ontwikkelingen zoals de Regionale energievisies en het 

PMIEK (Programma Meerjaren Investeringen Energie 

en Klimaat).  

 

5.6  Elektrische autodeelprojecten  

Het realiseren van elektrische autodeelprojecten biedt 

verschillende voordelen waaronder dat deze auto’s 

geen uitstoot hebben en door meer personen worden 

gebruikt. Autodelen blĳft groeien in Nederland en dat 

helpt ook het elektrisch rĳden. Het is namelĳk voor veel 

mensen de eerste ervaring met elektrisch rĳden én 

laden. Inmiddels heeft MRA-E op 40 locaties in Noord-

Holland, Flevoland en Utrecht verschillende autodeel-

projecten mede vormgegeven. Om voorbeelden aan 

gemeenten te laten zien, maakten we een video met 

innovatieve e-autodeelprojecten. In 2024 worden de 

autodeelprojecten van de afgelopen jaren uitgebreid. 

Dat betekent samenwerken met gemeenten en auto-

deel-aanbieders maar ook met onze projectpartners 

in smart mobility, waaronder MRA smart mobility. De 

ondersteuning bestaat uit het leveren van advies en 

projectparticipatie.  

 

5.7  Stroomlijnen en Versnellen van de Uitrol  

Naast de groei van het aantal elektrische auto's (zie 

paragraaf 2.1) zal er ook een toename komen van het 

aantal elektrische bussen, bestelauto’s, trucks, binnen-

vaartschepen en bouwmaterieel. Voor deze brede 

verzameling aan elektrische voertuigen moet een 

toekomstbestendig en dekkend laadnetwerk worden 

ontwikkeld. Om de groei van het elektrisch rĳden bĳ te 

houden, moeten er in regio Noordwest tot 2030 elk 

jaar gemiddeld 500 publieke laadpunten méér worden  
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geplaatst dan het jaar ervoor. Met het toenemende 

aantal laadpalen  en aanvragen wordt beheer van data 

en aanvragen complexer. Samen met andere NAL-re-

gio’s kĳken we naar landelĳke oplossingen. 

 

Zoals gesteld in 3.2.3 wordt het steeds belangrĳker om 

het plaatsingsproces te stroomlĳnen, om in de pas te 

blĳven met de opschaling. Het gebruik van het online 

volgsysteem is daarbĳ een goede versneller. Daarin 

sturen de regioadviseurs actief op de voortgang van 

plaatsing van reguliere laadinfra en snelladers. MRA-E 

heeft de voorbereiding op de uitrol van snelladers in 

het online volgsysteem onlangs gerealiseerd. 

 

De start ligt bĳ een elektrisch rĳder met een verzoek 

voor plaatsing van een laadpaal of als uit data blĳkt dat 

er grote vraag in een gebied is. Daarna informeren de 

regioadviseurs gemeenten, de netbeheerders en 

CPO’s actief over de voortgang. Ook zĳ gebruiken 

daarbĳ het volgsysteem omdat daarin databronnen ge-

bundeld worden en de capaciteit van de betrokkenen 

partĳen centraal wordt ingepland.  

 

De samenwerkingsregio zet zich in om voorwaarden 

benodigd voor proactieve en snelle plaatsing in te vul-

len. Dit doet de regio door: 

 

• Actuele gezamenlĳke prognoses en plankaarten: 

door de inzet van actuele prognoses en plankaarten 

hebben gemeenten een tool in handen om in overleg 

met CPO’s proactief het plaatsingsproces te starten. 

Op deze kaarten is in het volgsysteem vervolgens te 

volgen in welk stadium de realisatie is. Ook kunnen ge-

meenten afgestemde locaties tonen die in de toe-

komst mogelĳk gerealiseerd kunnen worden. In 2024 

blĳft het aanbod voor de gemeenten een (plan)laad-

kaart op te stellen of te actualiseren. Met een ver-

zamelverkeersbesluit kunnen in een keer grotere 

aantallen toekomstige benodigde laadpalen vast-

gesteld worden. 

 

• Databeschikbaarheid: Het is belangrĳk dat ge-

meenten voldoende inzicht krĳgen in de laaddata om 

op basis daarvan keuzes te maken voor beleid en de 

uitvoering daarvan. MRA-E heeft overwegend conces-

sie laadpalen in de regio en daardoor is dataverzame-

ling en ontsluiten geborgd. Er zĳn echter ook open 

markt palen in een aantal gemeente. Daar adviseren 

we om standaard beleid en vergunning voorwaarden 

te gaan opnemen waarmee data in de toekomst wel 

gedeeld gaat worden.  

• Witte-vlekken: de regio werkt aan het invullen van 

de zogenaamde witte-vlekken9. Het Rĳk stelt hiervoor 

middelen beschikbaar. Het doel is om eind 2025 geen 

witte vlekken meer te hebben in de regio. Witte vlek-

ken die om een goede reden ‘wit’ blĳven zal de regio 

niet nodeloos invullen; bĳvoorbeeld als daar nu of bin-

nenkort geen vraag verwacht wordt. 

 

De invulling van bovenstaande voorwaarden zorgt er-

voor dat de meeste benodigdheden beschikbaar zĳn 

om de uitrol van laadinfra te stroomlĳnen. Er zĳn twee 

belangrĳke drempels die de uitrol kunnen belemme-

ren, en dat soms nu al doen. Netcongestie en bĳbeho-

rende verzwaringen van het net hebben een 

vertragende werking op de uitrol van laadinfrastruc-

tuur. De vertraging hierdoor kan flink oplopen, zeker 

als additionele ruimte op het net gevraagd wordt en 

trafo’s vervangen of bĳgeplaatst moeten worden. Door 

zoveel als mogelĳk samen te werken met de netbe-

heerder kunnen die vertragingen waar mogelĳk ver-

meden worden.  

 

Een tweede factor is de beperkte capaciteit bĳ ge-

meenten. MRA-E neemt veel werk uit handen maar 

voor sommige opgaves staan gemeenten aan de lat; 

denk aan vaststellen van beleid of verkeersbesluiten. 

Maar het is ook één van de belangrĳkste redenen voor 

een lange doorlooptĳd. Veel aanvragen blĳven liggen 

op verschillende momenten in het proces. Voor de sa-

menwerkingsregio is het lastig hier verandering in te 

brengen. Externe capaciteit is hier namelĳk niet het 

juiste antwoord, omdat het juist gaat om interne han-

delingen bĳ gemeenten. De RAL Noordwest blĳft 

daarom (al dan niet bestuurlĳk) het belang van inzet op 

laadinfrastructuur agenderen in de regio. 

 

 

199  De witte vlekken zijn de vierkanten met stedelijkheidsklasse 4 of lager waarin nog geen publieke laadpunten staan.



5.8  Verbreding NAL opgave  

De ontwikkeling van elektrisch aangedreven voertui-

gen staat niet stil. En dat geeft mogelĳkheden om de 

schadelĳke emissies van meer vervoersmodaliteiten 

terug te dringen. Daartoe zĳn in de NAL-overeenkomst 

andere opgaves benoemd voor Rĳk, regio's en net-

werkbeheerders. MRA-E zal, als regio Noordwest, deze 

verbreding invullen. 

 

Voor zover niet eerder benoemd, zĳn dat de volgende 

inspanningen. Het bĳstaan van het Rĳk, ook in samen-

werking met de andere regio's en netbeheerders, bĳ: 
  

1. Het opstellen en periodiek actualiseren van de 

      nieuwe NAL-prognose voor de diverse laadbehoeftes 

    en vermogensvragen. Dit betreft prognoses voor 

    elektrische personen-, bestel- en vrachtvoertuigen, 

    elektrisch bouwmaterieel, elektrische scheepvaart, 

    elektrische autobussen. En signaleren van de laad

    behoefte van nieuwe modaliteiten en deze 

    inzichtelĳk te maken;  
  

2. Het ontwikkelen van een 'Aanpak Laadinfrastructuur 

    voor Elektrische Scheepvaart’ (eind 2024). En 

    invulling geven aan de taken en inspanningen uit die 

    aanpak. Daarbĳ hoort actief communiceren over de 

    koppelkansen, met name op het elektriciteitsnet, 

    tussen walstroompunten en laadinfrastructuur in de 

    nabĳe omgeving; 
  

3. Het opstellen van een definitie van een landelĳk 

    laadnetwerk voor elektrische autobussen (eind 

    2024). En rekening houden met de toegankelĳkheid 

    voor elektrische autobussen in de realisatie van 

    laadnetwerken. 

 

Ook levert regio Noordwest, in samenwerking met 

de Rijksoverheid, de netbeheerders en inliggende ge-

meenten, het volgende op: 
  

1. De hiervoor u liggende Regionale Aanpak 

    Laadinfrastructuur (RAL), gebaseerd op de afspraken 

    uit deze samenwerkingsovereenkomst en de inzet 

    en verdeling van de Rĳksbĳdrage conform artikel 10. 

    De RAL is vastgesteld op 29 april 2024 en wordt 

    iedere 2 jaar herĳkt; 
  

2. Een plan van aanpak waarin de acties voor het 

   komende jaar zĳn uitgewerkt. Het plan van aanpak 

    voor 2024 is 1 april 2024 opgeleverd en wordt de 

    jaren daarna jaarlĳks uiterlĳk opgeleverd op 

    1 december voorafgaand aan het komende jaar; 

 

  

3. Een voortgangsrapportage waarin jaarlĳks wordt 

    gerapporteerd over de voortgang van deze samen-

    werkingsovereenkomst. De voortgangsrapportage 

    is jaarlijks uiterlijk opgeleverd op 1 april van het 

    jaar volgend op het gerapporteerde jaar. 
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6. Planning, Monitoring & 
   Communicatie

6.1  Planning 2024-2025  

Op basis van de focus, zoals beschreven in hoofdstuk 

5, kan een globale planning voor 2024 gemaakt 

worden. Het is niet de intentie om de planning in dit  

  

document al volledig vast te leggen. Op hoofdlĳnen 

geldt echter het volgende: 
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6.2  Monitoring  

Jaarlĳks wordt er door elke NAL-regio aan het einde 

van Q1 een voortgangsrapportage aan het Ministerie 

van I&W geleverd, zoals ook benoemd in paragraaf 

5.8. Voor het maken van deze voortgangsrapportage 

is een handreiking aangeleverd. Hierin wordt beschre-

ven dat ten minste het volgende aan bod komt in de 

rapportage:  

•  Voortgang programmatische aanpak, zoals 

   beschreven in het Plan van Aanpak van de regio;   

•  De voortgang uitgedrukt in monitoring indicatoren;   

•  De financiële realisatie van de uitvoering van de 

   Regionale Aanpak Laadinfrastructuur. 

 

Wat betreft monitoring indicatoren worden er vier ca-

tegorieën onderscheiden: dekking (aantallen en locatie 

van laadpunten), bezetting, gebruiksdata, en plaat-

singsproces.  

 

6.3  Communicatie  

Het is van belang dat er over alle relevante onder-

werpen helder wordt gecommuniceerd tussen de 

verschillende schaalniveaus in de NAL. De samenwer-

kingsregio draagt zorg voor deze communicatie tussen  

  

de gemeenten, provincies, netbeheerders en de lan-

delĳke gremia. 

 

Communicatie wordt gedaan op basis van de landelĳke 

afspraken NAL en deze agenda (RAL Noordwest) met 

als doel om alle betrokken gemeenten op de hoogte 

te houden over de mogelĳke ondersteuning die zĳ kun-

nen krĳgen om de uitrol van laadinfrastructuur in hun 

gemeente te versnellen. Daarnaast streeft de samen-

werkingsregio ernaar dat gemeenten zich bewust zĳn 

dat ze een opgave hebben betreffende laadinfrastruc-

tuur, namelĳk het realiseren van een landelĳk dekkend 

laadnetwerk voor alle modaliteiten. Waar nodig wor-

den provinciale en gemeentelĳke communicatieadvi-

seurs betrokken. 

 

Er wordt, naast de eigen middelen, gebruik gemaakt 

van bestaande communicatiemiddelen en -kanalen  

van partners richting onze doelgroepen. Indien nodig 

worden communicatiemiddelen afgestemd met de lan-

delĳke werkgroep communicatie (waar we als regio 

Noordwest actief aan deelnemen) zodat we eenduidig 

communiceren en de afzenders, NAL en de Samenwer-

kingsregio, herkend worden.

Voor 2025 geldt de volgende planning op hoofdlĳnen: 
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7. Financiën

De kosten voor het projectbureau vallen uiteen in 

proceskosten, gemaakt door het projectbureau, en 

uitvoeringskosten voor het plaatsen van laadinfra-

structuur. De kosten worden gedekt door bĳdragen 

vanuit het Rijk, door de bijdragen van de MRA-E-

samenwerkingspartners, en (Europese) subsidies maar 

ook door exploitatievergoedingen uit de laadpaal 

concessies. 

Voor de te verrichten werkzaamheden stelt MRA-Elektrisch ieder jaar een begroting op. Daarbij 
worden de kosten en dekkingsbronnen van het komende jaar inzichtelijk gemaakt.
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Dit is de RAL doelbegroting 2024-2025 op basis van de Rijksbijdrage uit de NAL; de gehele MRA-E begroting voor 2024-2025 
is respectievelijk geraamd € 5 en € 5,5 miljoen. 



8.1  Organisatie MRA-E/ RAL Noordwest  

MRA-E werkt sinds 2012 aan elektrisch vervoer. In 2012 

sloten overheden in de Metropoolregio Amsterdam 

een samenwerkingsovereenkomst om de ontwikkeling 

van het elektrisch vervoer te ondersteunen. Voor de 

uitvoering van de werkzaamheden werd een project-

bureau ingericht: MRA-Elektrisch. In 2013 werd het 

projectgebied uitgebreid naar de hele provincie 

Noord-Holland en de provincie Flevoland. In 2014 

sloot ook de provincie Utrecht zich hierbĳ aan. Het pro-

jectbureau bedient daarmee nu de provincies Noord-

Holland, Flevoland en Utrecht met alle inliggende 

gemeenten, uitgezonderd de gemeenten Amsterdam 

en Utrecht. Deze gemeenten hebben hun eigen pro-

gramma voor elektrisch rĳden en zĳn met de G4 ook 

een zelfstandige NAL-regio. Er vindt met de gemeen-

ten wel structureel afstemming plaats. Het project-

bureau MRA-E ondersteunt, initieert en realiseert 

projecten gericht op elektrisch vervoer bĳ de gemeen-

ten. Onder meer door laadinfra te plaatsen, te beheren 

en te onderhouden. Die inzet is van belang omdat de 

beschikbaarheid van voldoende laadinfrastructuur een 

belangrĳke randvoorwaarde is bĳ de overstap naar 

elektrische mobiliteit. 

 

Provincies Noord-Holland, Flevoland en Utrecht vor-

men samenwerkingsregio Noordwest. Samen met de 

netbeheerders en gemeenten vormt de samenwer-

kingsregio (MRA-E) de NAL-regio Noordwest. Middels 

een samenwerkingsovereenkomst zijn afspraken 

vastgelegd tussen provincies, het Ministerie van Infra-

structuur en Waterstaat (I&W) en vereniging Net-

beheer Nederland.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

De provincie Noord-Holland is opdrachtgever van 

MRA-E namens de drie provincies. De ambtelĳk op-

drachtgever is de sectormanager Mobiliteit van de 

provincie Noord-Holland; de bestuurlĳke verantwoor-

delĳkheid ligt bĳ de gedeputeerde Mobiliteit van 

Noord-Holland. De gemeente Amsterdam levert voor 

MRA-E het projectmanagement. De sectormanager 

van de provincie en de programmamanager van MRA-

E hebben maandelĳks een afstemmingsoverleg. 

 

De programmamanager MRA-Elektrisch is ambtelĳk 

aanspreekpunt. Verder neemt MRA-E deel aan de 

Stuurgroep NAL (Nationale Agenda Laadinfrastruc-

tuur). Over de voortgang wordt jaarlĳks gerapporteerd 

aan de NAL-stuurgroep zodat deze de rapportage kan 

vaststellen. Dat geldt ook voor het plan van aanpak 

voor een komend jaar. De Samenwerkingsregio’s 

geven de samenwerking met inliggende gemeenten 

vorm en werken deze verantwoordelĳkheid uit in de 

Regionale Aanpak Laadinfrastructuur.

8. Structuur & Organisatie 
    MRA-E en NAL
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Werkgebied 

MRA-Elektrisch



8.1.2  Projectteam MRA-Elektrisch   

Met MRA-E als samenwerkingsregio, wordt gesteund 

op jarenlange kennis en ervaring. Inzet is het realiseren 

van de beleidsdoelen rond klimaat en luchtkwaliteit 

door de transitie naar elektrische mobiliteit vorm te 

geven. Voor het uitvoeren van deze werkzaamheden is 

het projectbureau MRA-Elektrisch in 2012 opgericht. 

  

De benodigde bezetting van MRA-E in 2024 is circa 15 

fte. Daarmee worden de voorgestelde werkzaamheden 

uitgevoerd, de nieuwe projecten uitgewerkt en bege-

leid. Om de bezetting van het projectbureau op de op-

gave te laten aansluiten wordt deze ingevuld met 

interne en externe inhuur. Het kader bestaat uit een al-

gemeen programmamanager, een projectmanager 

laadinfrastructuur en een realisatiemanager, een assis-

tent projectmanager, specifieke projectleiders, regio-

adviseurs, een beleidsadviseur, communicatieadviseurs 

en een contractbeheerder/financieel medewerker. Be-

nodigde expertise zoals juridisch advies en onderzoek 

wordt waar nodig extern ingehuurd. De algemeen pro-

grammamanager verzorgt de aansturing van het team 

en is verantwoordelĳk voor de uitvoering van het werk-

programma. 

 

8.2  Landelijke Gremia  

Naast de overleggen binnen de samenwerkingsregio 

zĳn er landelĳke gremia. De MRA-E neemt deel aan de 

stuurgroep NAL en het NAL-regio Overleg. Daarnaast 

zĳn er meerdere Werkgroepen. Overkoepelende the-

ma’s worden vaak hier landelĳk onderzocht, uitgewerkt 

in de werkgroepen en besproken in de stuurgroep. 

MRA-E volgt de nationale ontwikkelingen en past die 

in de regionale aanpak waar mogelĳk toe. Werkgroe-

pen van de NAL spelen een belangrĳke rol in het ver-

krĳgen van informatie en inspraak daarin. Voorbeelden 

zĳn stimuleringsregelingen, of ontwikkelingen in tech-

nologie of protocollen. De werkgroepen van de NAL – 

en hoe de regio hierin vertegenwoordigd is – worden 

weergegeven in de onderstaande tabel. 

 

Afhankelĳk van de voortgang, behoefte van gemeen-

ten en beschikbare capaciteit kunnen we onze betrok-

kenheid in de werkgroepen veranderen/uitbreiden. De 

beschikbare inzet is echter niet oneindig en er zal 

daarom altĳd een afweging moeten worden gemaakt. 

Zie verder voor de landelĳke structuur de NAL-website.
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8.1.1  Besluitvorming en overleggen 



• Netcapaciteit: netbeheerders geven aan dat het 

elektriciteitsnet in Nederland zo goed als overal tegen 

grenzen aanloopt. Dit is op meerdere netvlakken en 

zowel voor invoeding als afname. Op plekken waar dit 

nog niet zo is, is de verwachting dat dit wel gaat ge-

beuren. Netcongestie is problematisch omdat dit leidt 

tot vertraging in het aansluiten van laadinfrastructuur. 

De verwachting is dat dit vooral gaat spelen bĳ hoog 

vermogen laders, zoals snelladers en laders voor logis-

tiek op depots en bedrĳventerreinen, maar ook regu-

liere laders kunnen vertraging gaan oplopen. Door 

prognoses zo accuraat mogelĳk te maken en frequent 

en vroegtĳdig met netbeheerders te overleggen kun-

nen problemen (deels) ondervangen worden.  

Ondertussen kunnen we met slimme maatregelen, in-

gezet door alle gebruikers samen, de capaciteit van het 

net beter benutten én kan de energietransitie door. Voor 

elektrisch rĳden is zo’n slimme maatregel er al: Netbe-

wust Laden. Netbewust laden betekent dat de laadpaal-

exploitant het laadvermogen van publieke laadpalen 

geleidelĳk kan terugschroeven: precies daar en op die 

momenten waar dat nodig is. Eind 2025 kan in Neder-

land al 60% van alle laadacties netbewust zĳn. MRA-

Elektrisch maakt bestaande laadpalen hiervoor geschikt 

en heeft netbewust laden als eis gesteld in de aanbeste-

ding voor 17.500 nieuwe publieke laadpalen.  MRA-E is 

in afwachting van informatie over waar wanneer netbe-

wust noodzakelĳk is voor middenspanningsruimtes. 

 

• Capaciteit gemeenten: Gemeenten zĳn positief 

over ondersteuning door de NAL-regio Noordwest 

maar geven aan dat ook met de voorgestelde onder-

steuning de beschikbare capaciteit en middelen een 

probleem blĳven. MRA-E is met de nieuwe concessie 

voor 35.000 laadpunten met de CPO’s overeengeko-

men dat per geladen kW één cent wordt afgedragen 

aan de desbetreffende gemeente. Hiermee wordt een 

budgetbĳdrage geleverd om capaciteit bĳ de gemeen-

ten te organiseren.  

• Draagvlak: de transitie naar voldoende laadinfra-

structuur is ook een transitie van parkeerplaatsen naar 

laadplekken. Deze laadplekken worden gereserveerd 

voor het laden van elektrische voertuigen. Regelmatig 

wordt dit gezien door omwonenden als het verdwĳnen 

van parkeerplaatsen, met name in gebieden waar een 

hoge parkeerdruk heerst. Het aantal bezwaren tegen 

(verkeersbesluiten voor) laadpalen kan toenemen. Met 

de vraaggestuurde benadering van de MRA-E (zie 

3.2.3.) wordt rekening gehouden met het maat-

schappelĳk draagvlak doordat laadpunten een hoge 

bezettingsgraad hebben en dus altĳd goed gebruikt 

worden. Hiermee ziet de ‘niet e-rĳder’ dat een voor-

malige publieke parkeerplek niet ten onrechte is om-

getoverd tot een (ongebruikte) publieke laadplek. 

   

• Schaarste fysieke ruimte: de inpassing van laad-

infrastructuur, maar ook de benodigde elektriciteits-

infrastructuur, heeft een boven- en ondergrondse 

ruimtevraag. Doordat ruimte in heel Nederland schaars 

is, is het lastig om goede locaties te vinden voor 

nieuwe verdeelstations en laadinfrastructuur.   

 

• Capaciteit uitvoerend personeel: netbeheer-

ders, CPO’s en installateurs kampen met tekorten aan 

personeel. In 2023 signaleren verscheidene partĳen 

vertraging van werkzaamheden door deze krapte. De 

verwachting is dat dit doorzet in de komende jaren. Dit 

zorgt voor een vertraging in de uitrol van laadinfra-

structuur. Aan dit punt wordt nationaal aandacht be-

steed o.a. met de “Brede Human Capital Agenda 

Laadinfrastructuur”. MRA-E is in afwachting van de uit-

werking van deze agenda om op basis hiervan infor-

matie richting de gemeenten in de regio te kunnen 

gaan verzorgen. Het is echter een risico dat niet op af-

zienbare termĳn oplosbaar lĳkt te zĳn. 
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9. Risico’s

Er zijn een aantal risico’s die het uitvoeren van de RAL Noordwest in de weg kunnen staan. Capaciteit 
speelt hierin een centrale rol, zoals uit onderstaande punten blijkt.



MRA
elektrisch


