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Inleiding

Naar aanleiding van een motie om de opfties te onderzoeken voor een VPA (verlengde private
aansluiting) ten behoeve van het opladen van elekirische auto’s is het college met een plan
gekomen om een pilot op te starten. In deze pilot werd één toepassing, een kabelmat,
opgenomen in de vergunning die bewoners konden aanvragen. Deze pilot liep van 1 januari 2024
tot 1 november 2024.

Uitgebracht advies MRA-E

MRA-Elektrisch is de concessiehouder voor openbare laadpalen in Noord-Holland. Zij en de andere
NAL-regio’s (NAL = Nationale Agenda Laadinfrastructuur) zien het oppoppen van VPA's als een
onwenselike ontwikkeling in de openbare ruimte. MRA-E adviseert nadrukkelijk aan haar
gemeenten om VPA's nief toe te staan in de publieke ruimte, hier beleid voor fe maken en op te
handhaven.

In het kort de hoofdredenen om VPA's niet toe te staan:

Gemeente is verantwoordelik voor de veiligheid
Claim-gedrag/ ‘precedentwerking’

Grip op netcongestie

Minder grip op uitrol publiek dekkend laadnetwerk

Dit advies is gebaseerd op een onderzoek van Pels Rijcken, te vinden in bijlage 1. Er worden
daarnaast ook adviezen gegeven, als een gemeente besluit wel VPA's toe te staan. Het
belangrijkste advies hierin is om dit op een bepaalde manier vast te leggen in beleid en te
handhaven hierop.

Evaluatie indicatoren

Zoals benoemd in het collegevoorstel en de raadsinformatiememo zal er geévalueerd worden op
het aantal meldingen van overlast, het aantal handhavingsacties, het aantal gebruikers en de
spreiding over de gemeente, het proces (intern en extern) en de benodigde inzet binnen de
gemeente. Daarnaast is het uiteraard van belang of de gebruikers tevreden zijn.

Om dit te onderzoeken is er contact geweest met een aantal van de belangrijke spelers die bij de
evaluatie van de pilot betrokken dienen te worden. Ten eerste is er intern contact gezocht met de
werknemer die de aanvragen behandeld, met handhavers en de beleidsmedewerker mobiliteit.
Ten tweede is er navraag gedaan bij het Gehandicapten Platform Schagen. Ten derde zijn er vier
gebruikers geselecteerd om ervaringen te delen, woonachtig in Schagen, Sint Maarten en
Warmenhuizen.

Evaluatie

Overlast

Het Gehandicapten Platform Schagen heeft een aantal gevallen geconstateerd waarbij er
gebruik werd gemaakt van een drempel of geen enkele toepassing: “Zo blijven het obstakels
omdat de gebruikte materialen niet goed plat op de stoep blijven liggen en men er dus, zeker in
het donker, makkelijk over struikelt”.

De huidige schaal van gebruik lijkt echter niet te leiden tot een risico op ongevallen. In het
onderzoek van Pels Rijcken (bijlage 1) wordt terecht benoemd dat gebruik op grote schaal in
bepaalde straten kan leiden tot verhoogd risico op ongevallen, veel hinder en een ongewenst
straatbeeld. Hier is binnen gemeente Schagen op dit moment geen sprake van, maar voorkomen
dient te worden dat dit zal ontstaan.

Handhaving
Eris €¢én maal, na melding van het GPS, een actie gedaan door handhavers. Daarbij is uiteindelijk
geen overtreding geconstateerd. Binnen de pilot is met elkaar afgesproken om alleen reactief op



te freden. Het aantal werkelike overtredingen, bijvoorbeeld gebruikers die niet de goede
toepassing of geen toepassing gebruiken maar ook gebruikers zonder vergunning, kan daarom
hoger zijn.

Gebruik

Het aantal afgegeven vergunningen bedraagt bij het maken van deze rapportage 46. Er zijn
daarvan 33 gebruikers woonachtig in Schagen en daarnaast 4 in Warmenhuizen, 2 in Tuitienhorn, 2
in Sinf Maarten, 2in T Zand, 2 in Peften en 1 in Dirkshorn. Het merendeel van het gebruik vindt dus
plaats in de stad Schagen, waar viteraard ook de meeste bewoners wonen. Er is een duidelijke
spreiding over de verschillende grotere kernen van de gemeente te zien. Het likt erop dat de pilot
een goede aanvulling vormt op het huidige openbare laadpalennetwerk, aangezien het gebruik
het grootst is kernen waar laadpalen het schaarst zijn. Hierbij wordt met schaarste bedoeld het
aantal inwoners (de potentiéle gebruikers) gerelateerd aan de schaarse ruimte en de schaarste
aan parkeervakken (en daarmee een relatief hoge parkeerdruk).

De bevraagde respondenten zijn allen erg tevreden over de geboden mogelikheid. Respondent
C: "Het is een uitkomst voor ons, omdat wij voldoende stroom opwekken om naast de woning ook
de auto te kunnen laden”. Er ziin ook aandachtspunten te benoemen. Zo stelt respondent D dat je
ook een beetje de omgeving moet inlichten: "...communicatie met de buurt is erg belangrijk om
thuis te kunnen laden en dat heb ik gedaan, iedereen houdt er nu rekening mee”. Respondent B
geeft aan dat je toch afhankelijk blijfft van de parkeerplekken en het parkeergedrag ter plaatse:
“Het enige nadeel wat ik soms ervaar is dat ik geen eigen parkeerplek heb en dus de
parkeerplaatsen waar ik mijn auto kan opladen bezet ziin"”. De gekozen toepassing bevalt bij de
respondenten. Wel zijn er een paar aandachtspunten. “Met harde storm kan hij een beetje
wegwaaien (...) en met regen of vorst wordt hij best zwaar om op te tillen”, zo geeft respondent A
aan. Eén respondent en het gehandicaptenplatform wijzen daarnaast op andere toepassingen,
die wellicht ook door de gemeente vergund zouden kunnen worden. Zoals kabelgoottegels of een
kabelarm.

Proces

Het interne proces verliep soepel. Met formats voor brieven en de vergunning kon een aanvraag
goed verwerkt worden. Er zijn enkele aanvragen afgekeurd, omdat er sprake was van een situatie
in de openbare ruimte waarbij de laadkabel heel veel meters moest afleggen om bij de auto te
kunnen komen. Deze situaties werden daardoor als onveilig en onpraktisch bestempeld.

Het proces voor het aanvragen van een vergunning werd ervaren als soepel en laagdrempelig.
Aanvragers hebben het contact met de gemeente als positief ervaren en de aanvraag verliep
soepel: “De aanvraag tot vergunning was makkelijk te doen en een snelle reactie van jullie uit met
het verlenen van de benodigde vergunning”, aldus respondent C.

Het is begrijpelijk dat er inmiddels veel vragen leven over de toekomst van deze pilot, aangezien er
voor nieuwe gebruikers kosten gepaard gaan hiermee. Zoals de aanschaf van de kabelmat en
een laadpaal op eigen terrein.

Inzet

De inzet kent een piek bij de start van de pilot, toen verreweg de meeste gebruikers een
vergunning hebben aangevraagd. Daarna kwam er af en toe een nieuwe aanvraag binnen en dit
was behapbaar wat betreft de ambtelike inzet. De vrees is wel dat het behoorlijk veel werk
oplevert, als er elk jaar een verlenging van de vergunning moet worden afgegeven.

Voor handhavers betekende de pilot niet veel extra inzet.

Conclusies

De overlast enrisico’s lijken op dit moment mee te vallen, kikende naar de meldingen die
ontvangen zijn. Om dit binnen de perken te houden is enige handhaving wenselijk.

Door de afspraak om reactief te handhaven, is er geen zicht op het aantal werkelijke
overfredingen. Het heeft in ieder geval niet geleid tot geregistreerde overlast, hinder of ongevallen.
Het aantal gebruikers is behoorlijk tfe noemen voor deze gemeente en de spreiding ervan is
voldoende. Gebruikers zijn tevreden, maar geven wel een aantal aandachtspunten mee.



Het proces van de aanvraag werd zowel intern als extern als soepel ervaren. Daarnaast bleek de
inzet behapbaar te zijn, een piek aan aanvragen in het begin daargelaten.

Adyvies

Kijkend naar de conclusies uit deze evaluatie en de eerdere verkenningen van de verschillende
toepassingen door andere gemeenten zijn er een aantal adviezen te benoemen.

1. Er is duidelijk een vraag naar het gebruik van een VPA voor elekirische auto’s binnen de
gemeente Schagen, daarom dient dit te worden gefaciliteerd als aanvulling op het openbaar
laadpalennetwerk.

2. Handhaaf een aantal keren per jaar proactief bij vergunde gebruikers en door een paar
woonwijken per keer te bezoeken .

3. Vergun voor een periode van meerdere jaren en verleng de vergunning van de huidige
gebruikers.

4. Leg wat vergund wordt op termijn vast in beleid of in de gemeentelijke APV.




Bijlagen

1. Advies MRA-E aan gemeenten over VPA's
2. Eindadviesrisico's VPA door Pels Rijcken

3. Collegevoorstel VPA pilot voor opladen elektrische auto 17 oktober 2023
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Consequenties Verlengd Private Aansluitingen

Steeds meer gemeenten krijgen aanvragen voor een verlengd privaat aansluitpunt (VPA). Bij
een VPA bevindt de laadlocatie zich in de publieke ruimte. Het laadpunt wordt gevoed via
een kabel die op een private netaansluiting van een woonhuis (of bedrijfspand) is
aangesloten. Er zijn verschillende soorten VPA's zoals de kabelgoot, een laad-arm, een
kabelmat of een streetplug. Het lijkt een eenvoudig en aantrekkelijk perspectief om

inwoners zelf afdoende laadinfra te laten realiseren.

MRA-Elektrisch en de andere NAL-regio’s zien het oppoppen van VPA's als een onwenselijke
ontwikkeling in de openbare ruimte.' De bevoegdheid om VPA's al dan niet toe te staan ligt
namelijk bij gemeenten; en daarmee ook de bijkomende verantwoordelijkheden. Deze

zorgplicht wordt bevestigd in nieuw onderzoek van Pels Rijcken: ‘Op de gemeente rust als

wegbeheerder een algemene zorgplicht ten aanzien van de veiligheid van weggebruikers.’

MRA-E adviseert nadrukkelijk aan haar gemeenten om VPA's niet toe te staan in de publieke
ruimte, hier beleid voor te maken en, indien noodzakelijk ook op te handhaven. Hieronder
geven we de overwegingen die gemeenten kunnen gebruiken bij het nemen van een

besluit over vervolgstappen.

Waarom niet verlengd privaat aansluiten?

e Gemeente is verantwoordelijk voor de veiligheid

Gemeenten zijn aansprakelijk voor de veiligheid in de openbare ruimte, dat geldt
ook bij VPA's. Wanneer men deze toestaat of gedoogt dient een gemeente zich in
te spannen om te waken voor veiligheid. Denk aan het vooraf geven van bepaalde
technische en veiligheidsstandaarden voor VPA's (in beleid) zodat ook handhaving
daarop mogelijk is. Ook al is de gemeente niet betrokken bij de realisatie dienen
onveilige situaties op straat voorkomen te worden. Denk bijvoorbeeld aan struikelen
over kabels of meer (brand)technische gevaren. Daarnaast kunnen ongevallen leiden

tot claims bij de gemeente.?

"Hoe om te gaan met aanvragen voor privaat verlengde aansluitingen (VPA’s). Een afwegingskader voor
gemeenten, inclusief technische eisen. NKL, 21 juni 2022.

20p grond van artikel 6:174 lid 2 en 6 rust risicoaansprakelijkheid op de wegbeheerder ten aanzien van de
openbare weg.


https://content.mailplus.nl/m12/docs/user31200607/1788/20241004_Eindadvies_risico_s_VPA_Pels_Rijcken.pdf

e Claim-gedrag
Een VPA wordt aangelegd en betaald door particulieren. Die inwoners worden
daarmee afhankelijk van een of enkele specifieke openbare parkeerplekken bij de
VPA. Daardoor kunnen inwoners het idee krijgen exclusief recht te hebben op "hun’
parkeerplek. De openbare ruimte en parkeervakken zijn voor algemeen gebruik en
niet voor specifieke individuen. Als overheid waken we voor ‘precedentwerking’ en is

er ook een stuk zorgplicht om onrust te voorkomen.

e Grip op netcongestie
Een verschuiving in aantallen naar laden achter de meter van huishoudens (via VPA's)
is bovendien ongunstig met het oog op de toenemende netcongestie. Openbare
laadpalen kunnen beter worden ingezet voor slim laden en het balanceren van het
elektriciteitsnet; de netbeheerder en CPO kunnen ‘op schaal’ sturen met het netwerk
aan laadpalen.

e Belemmering transitie elektrisch rijden
De transitie naar schone mobiliteit levert een wezenlijke bijdrage aan het behalen
van de klimaatdoelen. Uit onderzoek blijkt dat onveiligheid en ‘'moeilijk’ laden vaak
als redenen worden gegeven om niet over te stappen naar elektrisch rijden. Deze
belemmeringen kunnen versterkt worden als ongevallen met VPA's optreden en in de

media verschijnen.

e Minder grip op een nette uitrol publiek laadnetwerk
Tot slot kunnen VPA's de uitrol van een dekkend publiek laadnetwerk hinderen.
Gemeenten en NAL-regio’s gebruiken (data) van laadpunten voor het bepalen van
nieuwe locaties. Daarna vindt intensieve afstemming plaats met oog op spreiding en
lokale factoren als omwonenden. Op termijn kan het ontbreken van data leiden tot

verlies van grip op een nette uitrol.

Odk bij het verbieden van VPA's blijft de gemeente
aansprakelijk maar is de kans op eventuele schade
veel beperkter; er zullen dan geen grote aantallen
kabels over dezelfde stoep liggen of hangen. Een
gemeente zal zich ook dan voldoende, maar
beperkter moeten inzetten op het voorkomen.
Communicatie en incidentele handhaving, op basis

van beleid, kan invulling geven aan de zorgplicht.?

3 Ex artikel 6:162 BW kan er sprake zijn van schuldaansprakelijkheid van wegbeheerder.



Wat kan er wel?

De wens voor een VPA is te begrijpen wanneer de voorziening van publieke laadpalen in de
buurt achterblijft. Dan zijn VPA's een manier om toch snel een laadplek te realiseren. Ook
kan de e-rijder gebruik maken van eigen stroom, eventueel opgewekt met zonnepanelen.
Toch wegen de genoemde nadelen zwaarder dan de voordelen, en adviseert MRA-
Elektrisch om geen VPA's toe te staan binnen uw gemeente. Er wordt vol ingezet op het
lonkende alternatief: het uitrollen van een dekkend publiek laadnetwerk door tempo te
maken met de aanleg van openbare laadpunten. Op basis van data wordt zorgvuldig

afgestemd of en waar publieke laadinfra wordt gerealiseerd.

Natuurlijk wordt privaat laden waar dat wél kan - op eigen terrein - ondertussen zo veel
mogelijk gestimuleerd. Uitgangspunt is een gebalanceerd laadnetwerk, zodat altijd ergens

geladen kan worden: thuis, op het werk, of in de openbare ruimte.

Advies aan gemeenten

MRA-Elektrisch adviseert nadrukkelijk om VPA's niet toe te staan in de publieke ruimte, hier
beleid voor te maken en indien nodig ook op te handhaven. Vermoeden is dat brede
communicatie van een verbod voldoende is. Mocht een gemeente toch overwegen om
VPA's toe te staan of te gedogen, is ons advies om hier heel zorgvuldig mee om te gaan. In
landelijk gebied en in specifieke wijken waar voldoende ruimte is, kan het een uitkomst zijn.
Zorg dat VPA's dan tijdelijk zijn bijvoorbeeld in een pilot, zodat er nog een weg terug is. Dat
vereist helder beleid, duidelijke regelgeving met afspraken over veiligheid en aansprakelijk-

heid met passende handhaving. De gemeente blijft immers verantwoordelijk voor de

veiligheid op straat.




PELS RI|CKEN

Advies

van Pels Rijcken
datum 4 oktober 2024

inzake Advies risico's verlengd privaat aansluitpunt ("VPA")

Managementsamenvatting

Het verlengd privaat aansluitpunt ("VPA") is een vorm van private laadinfrastructuur.
De locatie waar het voertuig wordt geladen bevindt zich in de publieke ruimte, terwijl
wordt geladen via een laadkabel die op een private netaansluiting is aangesloten. De
laadkabel kan via de weg over de stoep van de aansluiting naar een voertuig lopen,
maar er zijn ook voorzieningen/constructies denkbaar, zoals via een kabelgoot die is
geintegreerd in stoeptegels of via een zogenoemde laad-arm bovenlangs de stoep.

In beginsel is het niet toegestaan om in de openbare ruimte een VPA te gebruiken. Het
reguleren van VPA’s ligt binnen de bevoegdheid van gemeenten. Daarnaast rust op de
gemeente als wegbeheerder de zorgplicht om een veilig begaanbare weg te
waarborgen. Die zorgplicht rust op de gemeente, ongeacht of de gemeente een VPA al
dan niet reguleert. Indien de gemeente ervoor kiest om de VPA’s toe te staan, dan is
het antwoord op de vraag, in hoeverre dat leidt tot aansprakelijkheidsrisico’s,
afhankelijk van de vorm en mate waarin zij de VPA's toestaat.

In algemene zin geldt: hoe groter de kans dat een bepaalde situatie leidt tot een
ongeval met ernstig letsel als gevolg, hoe eerder de gemeente gehouden is daartegen
veiligheidsmaatregelen te nemen. Blijft de gemeente in gebreke met het treffen van
veiligheidsmaatregelen of werkt het de gevaarlijke situatie zelf in de hand, hoe groter
het risico op een succesvolle aansprakelijkstelling. Wij wijzen erop dat de beoordeling,
of een gemeente in een specifieke situatie aansprakelijk is voor schade als gevolg van
een ongeval op de openbare weg, afhankelijk is van de concrete omstandigheden van
dat geval. Desalniettemin kunnen wel een aantal algemene uitgangspunten worden
geformuleerd.

Het risico op aansprakelijkheid van een gemeente voor een valpartij over een enkele
laadkabel op de stoep, achten wij in algemene zin niet groot. De kans dat een persoon
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struikelt en valt over een laadkabel die — zichtbaar — op de stoep ligt, en als gevolg
daarvan (ernstig) letsel oploopt, zal niet groot zijn, zodat die situatie evenmin noopt
tot het nemen van veiligheidsmaatregelen.

Deze beoordeling kan anders uitpakken indien de gemeente het gebruik van losse
laadkabels zonder enig voorbehoud toestaat. Dit zou ertoe kunnen leiden dat een
stoep/straat vol ligt met laadkabels, die mogelijkerwijs ook over elkaar heen liggen.
Hoe meer laadkabels op de stoep, hoe groter het risico op een gevaarlijke situatie is,
waarmee aldus de noodzaak tot het nemen van (veiligheids)maatregelen toeneemt.

Het toestaan van een VPA, onder de voorwaarde dat de laadkabel via een kabelgoot
loopt, waarbij een zogenoemde kabelgoottegel wordt aangelegd door de gemeente,
zou een veiligheidsmaatregel kunnen zijn om het gevaar van (teveel) losse laadkabels
op de stoep te verkleinen. Mocht iemand een ongeval overkomen door een val over
een (onjuist geplaatste) kabelgoottegel, dan is de gemeente daarvoor aansprakelijk
indien wordt geoordeeld dat de weg gebrekkig en daardoor een gevaar oplevert. Dit
zou bijvoorbeeld kunnen zijn indien de tegel dusdanig uitsteekt, dat een groot risico op
struikelen ontstaat.

Een andere mogelijkheid ter voorkoming van teveel laadkabels is dat de laadkabel via
een laad-arm naar het te laden voertuig wordt geleid. In hoeverre een laad-arm over
de stoep voor (te) gevaarlijke situaties kan leiden, is in algemene zin niet goed te
beoordelen. Uiteraard moet de laad-arm hoog genoeg zijn om eronderdoor te lopen,
maar eveneens dient rekening te worden gehouden van ander gebruik van de stoep.
Indien de laad-arm zelf gebrekkig is, daardoor een gevaar oplevert en dit gevaar
verwezenlijkt zich, dan is de bezitter van de laad-arm daarvoor (risico)aansprakelijk.

De gemeente kan er voorts voor kiezen om het gebruik van VPA's niet toe te staan,
teneinde ongevallen daarmee te voorkomen. Een dergelijk verbod ontslaat de
gemeente echter niet van haar zorgplicht om als wegbeheerder te zorgen voor een
veilige weg. Indien bekend is dat - ondanks het verbod - alsnog (op grote schaal)
gebruik wordt gemaakt van VPA’s en de gemeente treedt daar onvoldoende tegen op,
dan zou een ongeval door een VPA alsnog tot aansprakelijkheid van de gemeente
kunnen leiden op grond van de algemene zorgplicht op grond van artikel 6:162 BW.

De regulering van VPA's kan verschillende vormen aannemen. Van communicatie,
voorlichting en beleid over VPA’s tot aan een toestemmingstelsel via de APV. Daar kan
de gemeente, afhankelijk van de problematiek, zelf een keuze in maken. Wat hier ook
van zij, het kan de aansprakelijkheidsrisico’s nooit helemaal wegnemen. Gelet op de
bekendheid van de problematiek bij gemeenten, afhankelijk van de lokale context
(relatief veel of weinig VPA's ter plaatse) is het hoe dan ook raadzaam om - in het
licht van de aansprakelijkheid — wel een vorm van regulering te kiezen gezien de
zorgplicht als wegbeheerder. Het compleet (on)bewust negeren van de kwestie kan
zich, vroeg of laat, tegen een gemeente keren mocht het onverhoopt misgaan.

Pels Rijcken & Droogleever Fortuijn N.V.
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1 Inleiding en voorgelegde vragen

Het verlengd privaat aansluitpunt ("VPA") is een vorm van private laadinfrastructuur.
De locatie waar het voertuig, doorgaans een auto, wordt geladen bevindt zich in de
publieke ruimte, bijvoorbeeld een openbare parkeerplaats aan de weg, terwijl wordt
geladen via een laadkabel die op een private netaansluiting, bijvoorbeeld van een
woning, is aangesloten. De laadkabel kan via de weg over de stoep van de aansluiting
naar een voertuig lopen, maar er zijn ook voorzieningen/constructies denkbaar, zoals
via een kabelgoot die is geintegreerd in stoeptegels of via een zogenoemde laad-arm
bovenlangs de stoep.

In beginsel is het niet toegestaan om in de openbare ruimte een VPA te gebruiken. Het
(al dan niet) reguleren van VPA’s ligt dan ook binnen de bevoegdheid van gemeenten.
Het reguleren van de VPA’s kan verschillende vormen en gradaties aannemen. Van
communicatie, voorlichting en beleid over VPA’s tot aan meer striktere instrumenten
zoals een in het leven te roepen toestemmingingsstelsel vergunningstelsel. In steeds
meer gemeenten binnen de provincie Gelderland en Overijssel speelt de vraag of VPA’s
moeten worden gereguleerd, en zo ja, op welke wijze. De beslissing daarover is
afhankelijk van verschillende beleidsoverwegingen. Eén van die overwegingen is in
hoeverre een gemeente aansprakelijkheidsrisico’s loopt met betrekking tot (het
toestaan van) VPA's.

In dat kader heeft u ons gevraagd te adviseren over de volgende vragen:

1. Is de gemeente Uberhaupt (mede) aansprakelijk wanneer zij een VPA actief
toestaat (via privaatrechtelijke of publiekrechtelijke route, zoals een
vergunning of overeenkomst)?

- Indien de gemeente VPA niet actief toestaat, is de gemeente dan
aansprakelijk als zij niet handhaaft (om welke reden dan ook)?

2. Welke aansprakelijkheidsrisico’s loopt de gemeente bij het actief toestaan
van VPA en hoe kan de gemeente deze risico’s het beste beheersen?
a. Maak indien nodig onderscheid in de onderstaande VPA-
oplossingen:

. Laadkabels over de stoep (met of zonder
kabelgoot/kabelmat), vanuit een laadpunt op privaat
terrein;

. Laadkabels bovenlangs via een soort overhangende laad-
arm, vanuit een laadpunt op privaat terrein;

. Laadpunt op publiek terrein, aangesloten op een private
netaansluiting.

b. Houd bij de gekozen soort toestemming (vergunning,
overeenkomst?) rekening met de praktische uitvoerbaarheid voor
de gemeente om het in te regelen (bijvoorbeeld opstalrecht bij
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bullets 1 en 2: zeer grote inspanning en geen wenselijke oplossing
voor dit probleem).
C. Geef voor de gegeven soort toestemming aan wat de mogelijkheden

zijn om aanvullende zaken te regelen zoals:

. De kosten voor aanleg en beheer bij de inwoner leggen;

. Het (tijdelijk) verwijderen van de VPA ingeval van
herinrichting van de openbare ruimte;

. De toestemming om de VPA op een later moment in te
trekken/terug te draaien.

3. Hoe ver gaat de zorgplicht van de gemeente als de oplossing eenmaal is
geregeld, qua toezicht en handhaving?

4. Wat als toestemming is verleend voor wat later blijkt een ondeugdelijk
ontworpen laad-arm of kabelgoot? Is er dan sprake van toezichtsfalen en is
de gemeente dan alsnog aansprakelijk?

In de conclusie van dit advies beantwoorden we kort en zo concreet mogelijk deze
vragen. Hieronder schetsen we eerst - in een notendop - de juridische context van de
kwestie. Daarna gaan wij in op de aansprakelijkheidsrisico’s die een gemeente kan
lopen. Tot slot bespreken wij op welke wijze gemeenten aansprakelijkheidsrisico’s
zoveel mogelijk kunnen mitigeren.

2 De juridische context in een notendop

Voordat wij ingaan op de aansprakelijkheidsrisico’s bij het al dan niet reguleren van
een VPA, stellen wij het volgende voorop.

Er dient onderscheid te worden gemaakt tussen enerzijds de verhouding tussen de
gemeente en de persoon die een VPA wenst, en anderzijds de verhouding tussen de
gemeente en iemand die schade lijdt door een VPA (een ‘derde’), bijvoorbeeld door
letsel. De verhouding tussen de gemeente als mogelijk aansprakelijke partij en de
derde als het slachtoffer wordt in de basis beheerst door het aansprakelijkheidsrecht.
Mocht een derde letsel oplopen - bijvoorbeeld door een val over een laadkabel op de
stoep, door een val over een kabelgoot of door een botsing met een laad-arm - dan
kan die derde de gemeente als wegbeheerder aansprakelijk stellen voor zijn schade,
omdat het ongeval is gebeurd op de openbare weg. De vraag of die desbetreffende
aansprakelijkstelling jegens de gemeente succesvol kan zijn, en in hoeverre de
eventuele aansprakelijkheidsrisico’s kunnen worden afgedekt, zullen wij in dit advies
bespreken.

Of de gemeente al dan niet een VPA reguleert, is — in beginsel - niet van invloed op

het toetsingskader op basis waarvan de vraag moet worden beantwoord of de
gemeente aansprakelijk is jegens een derde die schade lijdt vanwege een ongeval
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met/door een VPA. Het al dan niet reguleren kan wel van invloed zijn op de wijze
waarop dat toetsingskader wordt ingevuld.

De gemeente heeft als wegbeheerder de zorgplicht om - kort gezegd - te
zorgen voor een veilig begaanbare weg. Die zorgplicht rust op de gemeente,
ongeacht of de gemeente een VPA al dan niet reguleert. Vervolgens is het al
dan niet reguleren van een VPA een wijze waarop de gemeente invulling kan
geven van die zorgplicht.

Het is evenmin zo dat de gemeente, indien de gemeente een VPA onder bepaalde
voorwaarden toestaat, een eventueel aansprakelijkheidsrisico jegens een derde geheel
kan uitsluiten door dit risico contractueel of via een publiekrechtelijke toestemming te
verleggen naar de persoon die een VPA wenst. Met andere woorden: met regulering,
privaat- of publiekrechtelijk, kan niet het aansprakelijkheidsrecht aan de kant worden

gezet.
3 Aansprakelijkheidsrisico’s jegens derden
3.1 Juridisch kader

De vraag of een gemeente als wegbeheerder aansprakelijk kan worden gehouden
jegens een derde die een ongeval overkomt op de openbare weg, dient te worden
beoordeeld aan de hand van artikel 6:174 BW, dan wel artikel 6:162 BW.

Risicoaansprakelijkheid wegbeheerder ex artikel 6:174 BW

Artikel 6:174 lid 1 BW bevat een risicoaansprakelijkheid voor de bezitter van een
gebrekkige opstal: de bezitter van een opstal die niet voldoet aan de eisen die men
daaraan in de gegeven omstandigheden mag stellen, en daardoor gevaar voor
personen of zaken oplevert, is, wanneer dit gevaar zich verwezenlijkt, aansprakelijk,
tenzij aansprakelijkheid op grond van artikel 6:162 BW zou hebben ontbroken indien
hij dit gevaar op het tijdstip van het ontstaan ervan zou hebben gekend. Op grond van
artikel 6:174 lid 2 en 6 rust die risicoaansprakelijkheid op de wegbeheerder ten
aanzien van de openbare weg, waaronder begrepen het weglichaam alsmede de
weguitrusting.

Voor aansprakelijkheid van de wegbeheerder is vereist dat de weg niet voldoet aan de
eisen die men daaraan in de gegeven omstandigheden mag stellen (“gebrekkig is”),
dat de weg daardoor gevaar voor personen of zaken oplevert, en dat dit gevaar zich
heeft verwezenlijkt. De bezitter is niet aansprakelijk indien hij, zou hij het gevaar op
het tijdstip van het ontstaan ervan hebben gekend, niet voor de schade aansprakelijk
geweest zou zijn op grond van artikel 6:162 BW.
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Op de wegbeheerder rust aldus de verplichting ervoor te zorgen dat de toestand van
de weg de veiligheid van personen en zaken niet in gevaar brengt.! Een gemeente is in
hoedanigheid van wegbeheerder binnen haar gemeente (risico)aansprakelijk voor de
(gebrekkige) wegen.

Bij het antwoord op de vraag 6f een weg gebrekkig is, komt het aan op de - naar
objectieve maatstaven te beantwoorden - vraag of de weg, gelet op het te verwachten
gebruik of de bestemming daarvan, met het oog op voorkoming van gevaar voor
personen en zaken deugdelijk is, waarbij ook van belang is hoe groot de kans op
verwezenlijking van het gevaar is en welke onderhouds- en veiligheidsmaatregelen
mogelijk en redelijkerwijs te vergen zijn.? Deze maatstaven komen overeen met de
‘kelderluikcriteria’.3

Bij deze beoordeling wordt belang gehecht aan de CROW-richtlijnen. Voldoet een weg
niet aan de CROW-richtlijnen, dan kan dat een eventueel aanknopingspunt zijn om tot
het oordeel te komen dat sprake is van een gebrekkige weg.

Voorts kent de verplichting om onderhouds- en veiligheidsmaatregelen te nemen zijn
grenzen. Er is geen sprake van een ‘garantienorm’. Het gaat om maatregelen die
mogelijk en redelijkerwijs te vergen zijn. Voor de overheid komt daarbij dat zij een
zekere beleidsvrijheid heeft. In het Wilnis-arrest overweegt de Hoge Raad dat
betekenis toekomt aan de ‘beleidsvrijheid en ter beschikking staande financiéle
middelen’.*

Schuldaansprakelijkheid wegbeheerder ex artikel 6:162 BW

Indien artikel 6:174 BW toepassing mist, kan de wegbeheerder aansprakelijk worden
gehouden uit hoofde van zijn algemene zorgplicht ten aanzien van de veiligheid van
weggebruikers, in het bijzonder als sprake is van een voorwerp op de weg dat niet
behoort tot die weg. Aan de wegbeheerder zal dan een verwijt moeten kunnen worden
gemaakt dat hij in de nakoming van deze zorgplicht is tekortgeschoten.

De risicoaansprakelijkheid van de wegbeheerder is beperkt tot gebreken die
samenhangen met de verkeersfunctie van de openbare weg. De
aanwezigheid op een openbare weg van een voorwerp dat niet behoort tot de
weg (of weglichaam of weguitrusting) en dat gevaar schept voor personen of
zaken, is geen gebrek van de weg, zo bepaalde de Hoge Raad in het
Marktkraam-arrest.>

In de casus die ten grondslag lag aan het Marktkraam-arrest liep een vrouw
op de stoep en struikelde zij over een of meer stroomkabels. De

HR 20 maart 1992, ECLI:NL:HR:1992:ZC0549.

HR 17 december 2010, ECLI:NL:HR:2010:BN6236, NJ 2012/155 (Wilnisser dijkdoorbraak, Wilnis-arrest).
HR 5 november 1965, ECLI:NL:HR:1965:AB7079, NJ 1966/136 (Kelderluik).

HR 17 december 2010, ECLI:NL:HR:2010:BN6236, NJ 2012/155 (Wilnisser dijkdoorbraak, Wilnis-arrest).
Zie in dit kader ook: HR 12 juli 2013, ECLI:NL:HR:2013:102 (Plakoksel).

5 HR 7 oktober 2016, ECLI:NL:HR:2016:2283, NJ 2017/73, m.nt. J. Spier.
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stroomkabels waren eigendom van marktkraamhouders en liepen van een
elektriciteitskast (eigendom van de gemeente) aan de ene kant van de stoep
naar de marktkramen aan de andere kant van de stoep. Zij stelde de
gemeente aansprakelijk voor het knieletsel dat zij opliep als gevolg van haar
val. De Hoge Raad oordeelde dat de stroomkabels waarover zij was
gestruikeld en de elektriciteitskast waarop deze kabel waren aangesloten,
niet tot de weg behoorden, zodat van toepasselijkheid van artikel 6:174 BW
geen sprake was.

De vraag of de wegbeheerder op grond van zijn algemene zorgplicht op grond van
artikel 6:162 BW aansprakelijk is, dient ook te worden beoordeeld aan de hand van de
kelderluikcriteria. Op basis van de formuleringen van de Hoge Raad in het
Marktkraam-arrest geldt het volgende:

Indien de wegbeheerder bekend is met de aanwezigheid van het voorwerp op

de weg zijn voor de beoordeling van zijn aansprakelijkheid voor schade die

ontstaat door verwezenlijking van het gevaar dat van die aanwezigheid

uitging, van belang:

- in hoeverre is niet-inachtneming van de vereiste oplettendheid en
voorzichtigheid waarschijnlijk?

- hoe groot is de kans dat daaruit ongevallen ontstaan?

- hoe ernstig kunnen de gevolgen zijn?

- in hoeverre is het nemen van veiligheidsmaatregelen bezwaarlijk?

Ook de herkomst, aard en functie van een dergelijk voorwerp op de weg

kunnen een rol spelen, alsmede de ligging, functie, fysieke toestand en het te

verwachten gebruik van de weg.

Toepassing van deze criteria komt erop neer dat, hoe groter de kans op ongevallen
met ernstige gevolgen, hoe meer gevraagd wordt van de wegbeheerder ten aanzien
van het nemen van veiligheidsmaatregelen. Er is sprake van een
schuldaansprakelijkheid; de gemeente moet op enige wijze een verwijt kunnen worden
gemaakt. Daarom moet ook worden aangetoond dat de gemeente bekend is met de
gevaarlijke situatie die is ontstaan, en vervolgens dat daartegen geen of onvoldoende
veiligheidsmaatregelen zijn genomen.

Het hof had de casus die ten grondslag lag aan het Marktkraam-arrest getoetst aan
deze kelderluikcriteria en kwam tot de conclusie dat de gemeente niet aansprakelijk
was op grond van artikel 6:162 BW. De volgende omstandigheden achtte het hof
daartoe relevant:

. De kans dat voetgangers struikelen over goed zichtbare kabels is al niet
groot, zoals blijkt uit de stelling van de gemeente dat zij niet eerder met een
vordering als de onderhavige is geconfronteerd;

. De kans dat daaruit (ernstige) ongevallen ontstaan is evenmin groot.
Struikelen leidt niet vaak tot vallen, en vallen leidt vaak niet tot ernstig
letsel.
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o Het is onvoldoende gebleken dat de gemeente veiligheidsmaatregelen had
kunnen treffen ter voorkoming van een dergelijk ongeval. Het verplicht
stellen van het plaatsen van matten, maar in het onderhavige geval was niet
aangetoond dat matten het risico op struikelen zouden verkleinen.

o Het risico van (ernstig) letsel is niet zo groot dat (verplicht) zou moeten
worden overgegaan dat de gemeente de kabels ondergronds had moeten
(laten) leggen.

Al met al achtte het hof de kans op ongevallen met ernstig letsel als gevolg niet groot
en kon niet worden aangetoond dat de gemeente veiligheidsmaatregelen had kunnen
treffen ter voorkoming van een mogelijk ongeval. De Hoge Raad heeft dit oordeel van
het hof in stand gelaten.

Bij de invulling van het vereiste in hoeverre het bezwaarlijk is om de maatregelen te

nemen, kan eveneens een rol spelen dat sprake is van een overheidslichaam dat een

zekere beleidsvrijheid heeft, zoals hiervoor uiteengezet onder het beoordelingskader

van artikel 6:174 BW. De overheid mag - binnen zekere grenzen - prioriteiten stellen
en keuzes maken.

3.2 Analyse aansprakelijkheidsrisico’s VPA

Inleiding

Bij de beoordeling van het aansprakelijkheidsrisico dient voorop te worden gesteld dat
de vraag 6f een gemeente aansprakelijk is voor een ongeval dat op een of andere
wijze te relateren is aan een VPA, wordt beoordeeld naar de omstandigheden van dat
specifieke geval. Hieruit volgt reeds dat geen algemeen antwoord te geven is op de
vraag of op de gemeente een aansprakelijkheidsrisico rust bij wel toestaan van VPA's
of bij niet toestaan en/of hoe een eventueel risico in algemene zin kan worden
weggenomen.

In aanmerking dient te worden genomen dat het toestaan van VPA’s met zich mee kan
brengen dat op grote schaal zal worden geladen via VPA’s: er ligt niet een enkele
laadkabel op de stoep, maar er liggen meerdere laadkabels — eventueel over elkaar
heen - op de stoep en iemand struikelt of valt daarover. In dit deel van dit advies
wordt tot uitgangspunt genomen dat de betreffende gemeente het gebruik van
(bepaalde manieren van) VPA heeft toegestaan. Eerst wordt ingegaan op de vraag
welk kader van toepassing is op de verschillende type VPA’s en vervolgens op welke
wijze dat kader kan worden ingevuld. Dit wordt gedaan op basis van algemene
uitgangspunten.
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Toepasselijk beoordelingskader (artikel 6:174 BW of artikel 6:162 BW)

Allereerst dient te worden vastgesteld of een eventuele aansprakelijkheid van de
gemeente dient te worden beoordeeld op basis van artikel 6:174 BW dan wel artikel
6:162 BW.

o Laadkabel over de stoep of laadkabel via laad-arm

Is sprake van een ‘losse’ laadkabel over de stoep of van een laadkabel bovenlangs via
een laad-arm, dan achten wij het niet aannemelijk dat artikel 6:174 BW van
toepassing is indien iemand een ongeval overkomt als gevolg daarvan. De laadkabel of
de laad-arm is geen voorwerp dat ‘behoort tot de weg’ maar een los voorwerp op of
over de weg. Een laadkabel is niet duurzaam verbonden met de weg en vormt geen
bestanddeel van de weg. Hetzelfde geldt - zo gaan wij van uit - voor de laad-arm.

Zou iemand aldus een ongeval overkomen door een laadkabel over de weg of door een
laad-arm, dan is geen sprake van een gebrek dat samenhangt met de verkeersfunctie

van de openbare weg. Wij menen dan ook dat artikel 6:174 BW niet van toepassing is,
zodat dient te worden teruggevallen op artikel 6:162 BW.

. Laadkabel via kabelgoot

Wij menen dat een kabelgoot die is geintegreerd in de stoeptegels, een zogenoemde
‘kabelgoottegel’, een bestanddeel is van de weg. Als bestanddeel wordt (onder andere)
aangemerkt al hetgeen niet zonder beschadiging van betekenis kan worden
afgescheiden van een zaak (artikel 3:4 lid 2 BW). Wij gaan ervan uit dat een kabelgoot
als geintegreerd onderdeel van een stoeptegel niet zonder beschadiging van betekenis
kan worden afgescheiden van de stoeptegel, en aldus de weg. Dit betekent dat bij een
ongeval door een kabelgoot dient te worden beoordeeld met toepassing van artikel
6:174 BW. Dit geldt ons inziens overigens niet als een val is te wijten aan de laadkabel
die door de kabelgoot loopt en iemand struikelt daarover. Dan geldt hetgeen hiervdér
over de ‘losse’ laadkabel naar voren is gebracht.

o Privaat laadpunt op publiek terrein, aangesloten op een private netaansluiting

Het gaat om een laadpunt dat zich bevindt op publiek terrein (bijvoorbeeld op een
openbare parkeerplaats), maar dat (via een opstalrecht) eigendom is van een
bewoner. De beoordeling van het aansprakelijkheidsrisico ziet niet op het
struikelgevaar, maar op een eventueel ‘elektrocutiegevaar’.

Voor zover iemand slachtoffer wordt omdat sprake is van elektrocutiegevaar dat zich
verwezenlijkt, dan zal een eventuele aansprakelijkheid van de wegbeheerder moeten
worden beoordeeld aan de hand van artikel 6:162 BW. De risicoaansprakelijkheid van
artikel 6:174 BW rust op de bewoner die de bezitter is van deze (gebrekkige) opstal.
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Toetsing aan beoordelingskader van artikel 6:162 BW (laadkabel stoep, laad-arm of

privaat laadpunt)

Voor de beoordeling of de gemeente haar algemene zorgplicht ten aanzien van de
veiligheid van weggebruikers is nhagekomen, dienen de kelderluikcriteria te worden
langsgelopen. In algemene zin kan worden opgemerkt dat, hoe groter de kans op
ernstige ongevallen, hoe meer gevergd wordt van de gemeente in het kader van
veiligheidsmaatregelen. Ook geldt dat de gemeente beleidsvrijheid heeft en in dat
kader en binnen zekere grenzen prioriteiten mag stellen en keuzes mag maken.

Losse laadkabel(s) op de stoep

Onder verwijzing naar het aangehaalde Marktkraam-arrest, achten wij het risico op
aansprakelijkheid van een gemeente voor een valpartij over een enkele laadkabel die
op de stoep ligt in beginsel niet groot. De kans dat iemand struikelt over een enkele
laadkabel die zichtbaar op de stoep ligt, en vervolgens ook daadwerkelijk valt, is in
beginsel gering. Een laadkabel is doorgaans geen groot obstakel en een enigszins
oplettende weggebruiker zal met gemak over de laadkabel heen kunnen stappen. De
kans dat iemand alsnog struikelt, valt en vervolgens (ernstig) letsel oploopt, is
evenmin groot.

Deze risicoanalyse kan echter anders uitpakken indien VPA’s zonder voorbehoud
worden toegestaan en vervolgens ook op grote schaal worden gebruikt. Een en ander
zou kunnen leiden tot een straat waarin de stoep vol ligt met laadkabels: een
“wildgroei aan laadkabels”. Het risico op ongevallen kan voorts worden vergroot indien
voornamelijk wordt geladen buiten de ‘daglichturen’, terwijl de betreffende straat
weinig straatverlichting heeft. Aan het gebruik van laadkabels kunnen weliswaar
voorwaarden worden verbonden, zoals het voorschrijven van het gebruik van
kabelmatten of voorwaarden stellen aan de lengte van de kabel, maar er dient ook
rekening mee te worden gehouden dat mensen zich hier niet altijd aan houden.

Hoe groot het risico is dat daadwerkelijk een onveilige situatie ontstaat, kunnen wij
niet inschatten. Wij wijzen er echter op dat grootschalig gebruik van laadkabels op de
stoep, tot andere veiligheidsrisico’s leidt dan bij het incidenteel gebruik van een
laadkabel. Hoe meer laadkabels over de stoep liggen, hoe groter het risico op een
gevaarlijke situatie is, waarmee aldus de noodzaak tot het nemen van
veiligheidsmaatregelen ook toeneemt. Hoewel de gemeente weliswaar beleidsvrijheid
ten aanzien van het wegnemen van gevaar heeft, is dit mogelijk anders bij het
voorkomen van het ontstaan van een eventueel gevaar.

Het toestaan van een VPA onder voorwaarde dat de laadkabel niet los over de stoep
maar via een kabelgoot loopt (die door de gemeente op kosten van de gebruiker wordt
aangelegd), zou een wijze kunnen zijn om de risico’s die zijn verbonden aan een
wildgroei aan laadkabels over de stoep te mitigeren. Op de aansprakelijkheidsrisico’s
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die verbonden kunnen zijn aan het gebruik van een kabelgoot, gaan wij hieronder
nader in.

Laad-arm bovenlangs de stoep

In hoeverre een laad-arm over de stoep voor gevaarlijke situaties kan leiden, is in
algemene zin niet goed te beoordelen. Ook hier geldt dat voorstelbaar is dat een
enkele laad-arm tot minder risico’s leidt dan als meerdere huishoudens in een straat
gebruik maken van laden via een laad-arm.

Een botsing met een laad-arm zal wellicht niet snel voorkomen, althans het risico op
ernstig letsel als gevolg daarvan achten wij niet groot. De vraag is echter hoe groot
het risico is dat iemand blijft hangen aan de laadkabel die via de laad-arm over de
stoep naar het te laden voertuig wordt geleid. De laad-arm dient hoog genoeg te zijn
om (in ieder geval) eronderdoor te lopen. Het is echter bekend dat kinderen geregeld
over de stoep fietsen, en ook volwassenen fietsen over de stoep (ondanks dat dit niet
is toegestaan). Is dit veilig indien over de stoep een laadkabel via een laad-arm loopt?
Daarbij geldt dat de laad-arm relatief nieuw is in het straatbeeld, zodat mensen er
mogelijk niet beducht op zijn dat een laadkabel via een laad-arm over de stoep hangt.
Wij kunnen ons voorstellen dat het gebruik eerst door veiligheidsdeskundigen dient te
worden beoordeeld, voordat het gebruik van een laad-arm wordt toegestaan.

Indien overigens de laad-arm zelf gebrekkig is, dan zal de bezitter van de laad-arm
(“de opstal”) op grond van het eerste lid van artikel 6:174 BW als opstalbezitter
(risico)aansprakelijk kan worden gehouden voor een ongeval met de laad-arm. Dit
neemt echter niet weg dat degene die het ongeval overkomt ook de gemeente als
wegbeheerder aansprakelijk kan stellen op grond van artikel 6:162 BW. Indien bekend
is dat gebrekkige laad-armen op de markt zijn, en dat die ook (op grote schaal)
worden gebruikt, levert dat een extra veiligheidsrisico op.

Laadpunt op publiek terrein, aangesloten op een private netaansluiting

Als een privaat laadpunt gebrekkig is doordat sprake is van een elektrocutiegevaar en
dit gevaar verwezenlijkt zich, dan zal in beginsel de bezitter van het laadpunt op grond
van artikel 6:174 lid 1 BW aansprakelijk zijn jegens het slachtoffer. Dit is bij een
privaat laadpunt de bewoner. Eventuele aansprakelijkheid van de gemeente als
wegbeheerder zal moeten worden getoetst aan artikel 6:162 BW. Wij vragen ons af of
de gemeente met succes aansprakelijk kan worden gesteld voor een dergelijk
gebrekkig laadpunt. Gelet op het beoordelingskader, zal de gemeente ervan op de
hoogte moeten zijn dat aan het private laadpunt een elektrocutiegevaar verbonden is.

Bekendheid met dit gebrek zou kunnen worden aangenomen indien bij de gemeente

bijvoorbeeld bekend is dat private laadpunten in omloop zijn met een gebrekkige
kwaliteit, zodat een veiligheidsrisico ontstaat. Van de gemeente kan worden gevergd
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veiligheidsmaatregelen te nemen om dit risico weg te nemen. Het ontstaan van dit
veiligheidsrisico zou kunnen worden voorkomen door voor te schrijven dat slechts
bepaalde, specifieke laadpalen (met veiligheidskeurmerk/certificaten) mogen worden
geinstalleerd en de installatie daarvan in eigen hand te houden.

Toetsing aan beoordelingskader van artikel 6:174 BW (laadkabel via kabelgoot)

Indien iemand een ongeval overkomt dat te wijten is aan een (gebrekkige) kabelgoot,
dient de aansprakelijkheid van de gemeente te worden beoordeeld aan de hand van
artikel 6:174 BW. Het (grote) verschil met de beoordeling op grond van artikel 6:162
BW is het bekendheidsvereiste. Voor aansprakelijkheid op grond van artikel 6:174 BW
is niet vereist dat de gemeente bekend is met het gebrek aan de weg. Als de weg
gebrekkig is en daardoor een gevaar oplevert, dan kan de gemeente daarvoor
aansprakelijk worden gehouden. Dit is slechts anders indien de gemeente - zou hij het
gevaar wel hebben gekend - niet aansprakelijk zou zijn op grond van artikel 6:162
BW, bijvoorbeeld als de wegbeheerder kan aantonen dat hij met kennis van het gevaar
niet (op tijd) had kunnen ingrijpen om het ongeval te voorkomen. Of de weg gebrekkig
is, moet ook aan de hand van de kelderluikcriteria te worden beantwoord. Toepassing
daarvan is afhankelijk van de omstandigheden van het geval. Zou bijvoorbeeld sprake
zijn van een onjuist geplaatste kabelgoot, waardoor struikelgevaar ontstaat, dan dient
aan de hand van de kelderluikcriteria te worden beoordeeld of deze onjuist geplaatste
kabelgoot in die specifieke situatie een gebrekkige weg oplevert. Zo kan worden
aangesloten bij de vereisten die volgen uit de CROW-richtlijnen. Daarin staat
bijvoorbeeld wanneer een oneffenheid in de weg als ‘ernstig’ wordt gekwalificeerd,
hetgeen eerder zal nopen tot het nemen van veiligheidsmaatregelen. Om zoveel
mogelijk te borgen dat de kabelgoottegels op juiste wijze worden gelegd, zou kunnen
worden voorgeschreven dat de gemeente de kabelgoottegels plaatst (tegen betaling).

Wij zien in het plaatsen van de kabelgoottegels een veiligheidsmaatregel om het
gevaar van (teveel) losse laadkabels op de stoep te verkleinen.

3.3 Aansprakelijkheidsrisico’s verkleinen via een verbod op VPA

Bovenstaande aansprakelijkheidsrisico’s zijn geformuleerd op basis van het
uitgangspunt dat de gemeente een VPA - al dan niet onder voorwaarden - toestaat.
Om eventuele aansprakelijkheidsrisico’s op ongevallen als gevolg van VPA zoveel
mogelijk te verkleinen, zou ervoor kunnen worden gekozen om het gebruik van een
VPA in het geheel niet toe te staan. Ervan uitgaande dat dit verbod wordt nageleefd,
liggen of hangen er geen laadkabels over de stoep als gevolg waarvan ongevallen
kunnen ontstaan.

Dat een gemeente het gebruik van VPA niet toestaat, ontslaat de gemeente echter niet

van haar zorgplicht om als wegbeheerder de veiligheid van de weg te waarborgen.
Indien de gemeente weet dat, ondanks het verbod op VPA, wel degelijk gebruik wordt
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gemaakt van laadkabels over de stoep of een laad-arm, dan dient de gemeente daar
wel tegen op te treden. Verbieden betekent dus 66k handhaven.

Zou een ongeval met een laadkabel ontstaan, terwijl binnen de gemeente een verbod
geldt, en het slachtoffer stelt zich op het standpunt dat de gemeente niet heeft
ingegrepen, ondanks bekendheid met het gebruik van de laadkabels, dan dient de
aansprakelijkheid alsnog te worden beoordeeld aan de hand van de algemene
zorgplicht voor een veilige openbare weg op grond van artikel 6:162 BW.

4 Reguleren van VPA: verbieden of toestaan?

4.1 Verbieden en handhaven

Indien een gemeente geen VPA'’s wil toestaan, dus verbieden en hiertegen optreden,
dan kan er mogelijk een handhavingsgrondslag worden gevonden in artikel 2:10 e.v.
van de (Model-)APV. Dit hangt af van de APV-bepaling in kwestie en van de vraag in
hoeverre het voorwerp de functie van de openbare weg belemmert.® Die bepaling in de
APV gaat immers over het plaatsen van voorwerpen op openbare plaatsen in strijd met
de publieke functie ervan. De handhavingsgrondslag zou verder mede en/of daarnaast
kunnen worden gevonden in artikel 2:11 van de (Model-)APV, dat meerdere verboden
bevat over aanleggen, beschadigen, opbreken en veranderen van een weg. Dat hangt
af van hoe de laadinstructie zich in een concreet geval manifesteert.

Alhoewel dergelijke laadinfrastructuur in beginsel vergunningvrij is, zou mogelijkerwijs
ook kunnen worden gehandhaafd op grond van strijd met het omgevingsplan, maar
dat is zonder concrete casus/constructie en/of omgevingsplan moeilijk in algemene zin
te zeggen. Het is voorstelbaar dat zekere constructies, ondergronds en/of bovengronds
binnen een verkeersbestemming, of woonbestemming, niet (geheel) zijn toegestaan.
De gemeente kan hierover ook een handhavingsstrategie vaststellen ten aanzien van
optreden tegen VPA’s, om duidelijk te maken dat een gemeente VPA'’s niet duldt.

4.2 Toestaan: (on)voorwaardelijk

Wanneer een gemeente besluit om VPA's toe te staan. Kan dat verschillende vormen
en gradaties aannemen. Ook hier geldt: in algemene zin is het moeilijk om aan te
geven wat de mogelijkheden zijn nu dit afhangt van de APV (en het omgevingsplan) in
kwestie, op een bepaalde locatie. Hieronder geven we enkele aanknopingspunten.

Communicatie en voorlichting
De mildste vorm van positieve regulering is communicatie en voorlichting. In dit kader

kan worden gedacht aan het actief communiceren, bijvoorbeeld via de website van de
gemeente, van vormen van VPA’s die gemeente wel en niet kan aanraden en onder

6 ABRVS 14 juli 2021, ECLI:NL:RVS:2021:1504.
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welke voorwaarden. Ook kan persoonlijke voorlichting worden gegeven, bijvoorbeeld
door bij de mensen langs te gaan, of door informatieavonden te organiseren. Ook via
deze wijze kan de gemeente informeren welke vormen zij aanvaardbaar acht, juridisch
mogelijk zijn en ook onder welke voorwaarden.

Beleid over VPA’s in openbare ruimte (APV)

De volgende stap is beleidsregels of beleid over dit onderwerp, van het college dan wel
de raad.” & De grondslag kan worden gevonden in de APV, denk aan de voornoemde
bepalingen uit de APV, en de bevoegdheid om hier nadere regels over te stellen. In dit
verband zijn de hiervédr aangehaalde grondslagen in de APV relevant. Het beleid en
de beleidsregels zouden kunnen ingaan op de vorm, type, en uitvoering van een VPA.
Of onder welke eisen en voorwaarden de gemeente een VPA accepteert in de openbare
ruimte. Dit eventueel in combinatie met een toestemmingsstelsel via de APV.

Toestemmingsstelsel APV

Mocht een gemeente een stap verder willen gaan in de (positieve) regulering dan zou
de gemeente dit kunnen regelen via een toestemming en kunnen uitwerken op grond
van de APV.? 10 Het meest in het oog springende voorbeeld van een dergelijk stelsel
vinden we in de gemeente Dordrecht. We verwijzen in dit kader naar “Nadere regels
en vrijstellingsbesluit inzake oplaadinfrastructuur elektrische voertuigen Dordrecht.”!
In artikel 12 van de regels (Verlengd privaat opladen) wordt, onder voorwaarden, een
vergunning verleend, en worden er eisen gesteld aan die vergunning. Het ligt voor de
hand om op bepaalde wijze aan te sluiten bij deze manier van regelen. Zo kan de
gemeente, mocht zij het positief willen regelen, een vinger aan de pols houden.

Een vergunningstelsel via het omgevingsplan ligt minder voor de hand. In het Besluit
bouwwerken leefomgeving (Bbl) is bepaald dat een bouwwerk voor het opladen van
accu’s van voertuigen vergunningvrij is voor de technische bouwactiviteit, zie artikel
2.27,lid 2, onder i, onder 3, van het Bbl. Nadere omgevingsplanregels ten aanzien van
het gebruik kunnen niet worden gesteld, zie artikel 2.29, aanhef, en onder p, onder 2,
onder iii, van het Bbl. Dit maakt het min of meer onmogelijk om dergelijke laadinfra
via het omgevingsplan te reguleren. Er zijn omwegen denkbaar en geitenpaadjes in
het leven te roepen, bijvoorbeeld via het verbieden en/of reguleren van algemene(re)
omgevingsplanactiviteiten. Dergelijke oplossingen zijn oneigenlijk en raden we af. De
voornoemde uitzonderingen voor vergunningvrij bouwen/gebruiken zien alleen wel op
bouwwerken, het is echter de vraag of, bijvoorbeeld, een kabelmat, die na gebruik

7 Zie bijvoorbeeld: Beleidsregels Plaatsen van laadpalen voor elektrische voertuigen op openbaar terrein
2024, gemeente Oudewater (https://lokaleregelgeving.overheid.nl/CVDR720215/1)

8  Zie bijvoorbeeld: Laadpalenbeleid 2024-2028, gemeente Gulpen-Wittem
(https://zoek.officielebekendmakingen.nl/gmb-2024-22450.pdf

9  Zie bijvoorbeeld: APV vergunning plaatsen laadpaal voor elektrische voertuigen Hoveniersland tegenover
huisnr. 19 te Zaltbommel (https://zoek.officielebekendmakingen.nl/gmb-2022-121085.pdf)

10 Zie bijvoorbeeld: artikel 8, Beleidsregels laadpalen voor elektrische voertuigen op openbaar terrein 2024.
Gemeente Wijk bij Duurstede (https://lokaleregelgeving.overheid.nl/CVDR715393/1)

11 Zie: https://lokaleregelgeving.overheid.nl/CVDR699260/2 #hoofdstuk 5
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wordt verwijderd, wel, of in hoeverre, moet of kan worden beschouwd als een
(ondersteunend) bouwwerk. Zeker wanneer als in een voorkomend geval er geen
laadpaal aan te pas komt. Hierover is geen eenduidig antwoord te geven noch te
vinden, maar het is, gelet op het voorgaande, dus voor de hand liggender om aan te
sluiten bij de APV voor een vorm van positieve regulering. Die route is namelijk minder
risicovol.

5 Conclusie en de beantwoording van de vragen

Op de gemeente rust als wegbeheerder een algemene zorgplicht ten aanzien van de
veiligheid van weggebruikers. De gemeente is gehouden die zorgplicht na te komen.
Indien de gemeente in de nakoming daarvan tekortschiet, dan kan de gemeente
aansprakelijk worden gehouden. Indien de gemeente bekend is met een voorwerp op
de weg die de veiligheid van de weggebruikers in gevaar brengt, zoals mogelijk een
laadkabel via een VPA, kan mogelijk de gemeente op grond van artikel 6:162 BW voor
eventuele schade die volgt door verwezenlijking van dit gevaar aansprakelijk worden
gesteld.

De aansprakelijkheid op grond van artikel 6:162 BW dient te worden beoordeeld aan
de hand van de kelderluikcriteria, met inachtneming van alle omstandigheden van het
geval. De omstandigheden kunnen verschillen per geval, zodat de vraag of de
gemeente al dan niet aansprakelijk is voor een ongeval niet of nauwelijks in algemene
zin ontkennend of bevestigend kan worden beantwoord. Wat ons betreft kan er wél
worden geconcludeerd dat toepassing van de kelderluikcriteria ertoe leidt dat het risico
voor de gemeente om succesvol aansprakelijk te worden gesteld in algemene zin
gering is.

Als uitgangspunt geldt dat voetgangers geacht worden enige oplettendheid te
betrachten als zij gebruik maken van de stoep, al kan de mate van oplettendheid per
situatie verschillen. Het risico op struikelen en vallen is in beginsel gering, en hetzelfde
geldt voor het risico om als gevolg daarvan (ernstig) letsel op te lopen. Daar staat
tegenover dat de bezwaarlijkheid om veiligheidsmaatregelen niet groot hoeft te zijn.
Dit hangt uiteraard af van de betreffende veiligheidsmaatregel. De gemeente kan via
regulering ervoor zorgen dat veiligheidsmaatregelen worden genomen door de
gebruikers van het VPA. Op deze wijze kan de gemeente invulling geven aan haar
zorgplicht als wegbeheerder.

De beantwoording van de door u gestelde vragen is op basis van ons advies als volgt:

1. Is de gemeente Uberhaupt (mede) aansprakelijk wanneer zij een VPA actief
toestaat (via privaatrechtelijke of publiekrechtelijke route, zoals een
vergunning of overeenkomst)?

Ja dat kan. Op de gemeente rust een zorgplicht als wegbeheerder, ongeacht
of zij een VPA al dan niet toestaat.

Pels Rijcken & Droogleever Fortuijn N.V.



16/17

Indien de gemeente VPA niet actief toestaat, is de gemeente dan

aansprakelijk als zij niet handhaaft (om welke reden dan ook)?

Ja dat is mogelijk. Als iemand in strijd daarmee handelt en er ligt een
laadkabel over de stoep, dan dient alsnog aan de hand van de zorgplicht
te worden beoordeeld of de gemeente in voorkomend geval aansprakelijk

is.

2. Welke aansprakelijkheidsrisico’s loopt de gemeente bij het actief toestaan
van VPA en hoe kan de gemeente deze risico’s het beste beheersen?
Voor het antwoord op deze vragen 2a en 2b verwijzen wij naar het hoofdstuk

aansprakelijkheidsrisico’s en onze conclusie hierboven, voor een antwoord op

vraag 2c geven wie hieronder separaat antwoord.

a.

Pels Rijcken & Droogleever Fortuijn N.V.

Maak indien nodig onderscheid in de onderstaande VPA-

oplossingen:

. Laadkabels over de stoep (met of zonder
kabelgoot/kabelmat), vanuit een laadpunt op privaat
terrein;

. Laadkabels bovenlangs via een soort overhangende laad-

arm, vanuit een laadpunt op privaat terrein;
. Laadpunt op publiek terrein, aangesloten op een private
netaansluiting.
Houd bij de gekozen soort toestemming (vergunning,
overeenkomst?) rekening met de praktische uitvoerbaarheid voor
de gemeente om het in te regelen (bijvoorbeeld opstalrecht bij
bullets 1 en 2: zeer grote inspanning en geen wenselijke oplossing
voor dit probleem).
Geef voor de gegeven soort toestemming aan wat de mogelijkheden
zijn om aanvullende zaken te regelen zoals:
. De kosten voor aanleg en beheer bij de inwoner leggen;
. Het (tijdelijk) verwijderen van de VPA ingeval van
herinrichting van de openbare ruimte;
. De toestemming om de VPA op een later moment in te
trekken/terug te draaien.
Wanneer wordt gekozen voor het reguleren via de APV, afhankelijk
van de APV in kwestie, is mogelijk sprake van te heffen leges. En
daarnaast is eventueel, afhankelijk van de APV, sprake van
precariobelasting. In de basis zal de aanvrager de kosten voor de
aanleg moeten betalen. Ook wanneer het niet wordt gereguleerd.
Wanneer een bepaalde toestemming is verleend kan dit niet zomaar
worden ingetrokken. Gelet op het rechtszekerheidsbeginsel kan een
aanvrager namelijk niet ineens worden geconfronteerd met een
intrekking. Dit zal aan de voorkant van de toestemming zo goed
mogelijk geregeld moeten worden, bijvoorbeeld door een termijn
eraan te koppelen, of door intrekkingsvoorschriften.
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3. Hoe ver gaat de zorgplicht van de gemeente als de oplossing eenmaal is
geregeld, qua toezicht en handhaving?

Die zorgplicht blijft ongewijzigd, het gaat om de vraag op welke wijze je de
nakoming van de zorgplicht zekerstelt.

4. Wat als toestemming is verleend voor wat later blijkt een ondeugdelijk
ontworpen laad-arm of kabelgoot? Is er dan sprake van toezichtsfalen en is
de gemeente dan alsnog aansprakelijk?

In algemene zin geldt dat de gemeente toezicht moet houden op de naleving
van bepaalde voorschriften. Dat geldt niet alleen bij het al dan niet toestaan
van een VPA. Dit is echter een ander leerstuk, namelijk de aansprakelijkheid
als toezichthouder. Specifiek voor de aansprakelijkheid van de gemeente als
wegbeheerder, menen wij dat de gemeente ervan geen verwijt kan worden
gemaakt als zij een laad-arm of kabelgoot toestaat die later gebrekkig blijkt
te zijn, maar waarvan zij niet op de hoogte was.
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Onderwerp Raadsinformatiememo pilot VPA voor opladen elektrische auto
Openbaar Ja

Samenvatting

Naar aanleiding van een motie is de wens een proef te starten voor het toestaan van een VPA (verlengde private
aansluiting) ten behoeve van het opladen van het eigen elektrische voertuig. In het plan van aanpak wordt een
voorstel gedaan hoe de pilot in te richten.

Voorgesteld besluit

1. De voorgestelde pilot fe starten voor het opladen van een elekirische auto met een verlengde private aansluiting
(VPA).
2. De raad te informeren over de pilot middels de bijgevoegde raadsinformatiememo.

Aanleiding

Naar aanleiding van een motie is de wens een proef te starten voor het toestaan van een VPA (verlengde private
aansluiting) ten behoeve van het opladen van het eigen elektrische voertuig. In het plan van aanpak wordt verkend
wat de mogelikheden zijn, waar rekening mee moet worden gehouden en wordt een voorstel gedaan hoe de pilot
in te richten.

Beoogd resultaat

Een duurzame gemeente, waar duurzame vormen van verkeer en vervoer worden aangemoedigd.

Kaders

Beleid laden, gemeente Schagen (2016)
Dit beleid geeft de kaders en regels aan voor het openbaar laden in gemeente Schagen.

Argumenten

1.1 Het is van belang de laadbehoefte van inwoners te faciliteren

Sinds 2016 is gemeente Schagen aangesloten bij de gezamenlijke aanbesteding voor openbare laadpalen door
MRA-E. Veel gemeenten in Noord-Holland profiteren hier van. De gemeenten houden zelf de regie en
eigenaarschap, beheer en onderhoud is ondergebracht bij de exploitant en er is een forste kosten- en tijdsbesparing
door de gestandaardiseerde aanpak. Met deze aanpak zijn er in de gemeente Schagen nu 160 openbare
laadpunten. Daarnaast ziin er een aantal inwoners die de elektrische auto vanuit een privé aansluiting willen
opladen in de openbare ruimte. Dit is niet foegestaan vanuit de APV. Met een pilot waarbij ontheffingen worden

afgegeven kan worden voorzien in deze behoefte.

Financiéle aspecten

De pilot kent geen financiéle gevolgen.

Collegevoorstel Pagina 1 of 2



Communicatie

Informatie over de pilot en de bijbehorende eisen en gedragsregels worden gecommuniceerd door middel van een
persbericht, op de website van de gemeente (pagina laadpalen) en via een social media bericht. In het verleden

geinteresseerden krijgen een e-mail of brief met deze informatie toegestuurd.

Uitvoering en evaluatie

Er wordt geévalueerd op:

-aantal meldingen overlast/ongeval/klacht
-acties handhaving of andere soortgelijke acties
-aantal gebruikers en de locaties
-procesverloop: ervaring intern en extern

-inzet verschillende afdelingen gemeente

De evaluatieperiode is van 1 jan 2024 tot 1 nov 2024.

Bijlagen

1. Bijlage 1. Voorstel pilot VPA.pdf
2. Bijlage 2. Raadsinformatiememo pilot VPA.PDF

Niet-openbare bijlagen

Collegevoorstel
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Plan van aanpak pilot toepassing VPA in gemeente Schagen

Naar aanleiding van een molie is de wens een proef te starten voor het toestaan van een
VPA (verlengde private aansluiting) ten behoeve van het opladen van het eigen elekirische
voertuig. In dit plan van aanpak wordt verkend wat de mogelijkheden zijn, waar rekening
mee moet worden gehouden en wordt een voorstel gedaan hoe de pilot in te richten.

Verkenning
Eris intern gesproken met: Vergunningen, Toezicht en Handhaving, Juridische Zaken, Kabels

en Leidingen, Openbare Ruimte, Duurzaamheid en Verkeer. De aandachtspunten zijn:

-houd rekening met het risico op aansprakelikheid van de gemeente
-er is geen extra inzet mogelijk bij handhaving

-borg de toegankelijkheid van de openbare ruimte

-de eisen moeten voor inwoners duidelijk zijn

-er moet gestuurd worden op het gewenste gedrag van inwoners
-de vraag is hoe handhaving kan optreden bij meldingen

-betrek de geinteresseerden die eerder navraag hebben gedaan naar de mogelikheden
-het moet duidelijk zijn hoe te evalueren (op welke factoren)
-voorkom onnodige verrommeling van de openbare ruimte
-bewoner moet uit de voeten kunnen met de toepassing
-communiceer breed en duidelijk over het proces richting inwoners

Er is extern gesproken met: gemeente Hollands Kroon, gemeente Den Helder, gemeente
Amstelveen, MRA-E en Gehandicapten Platform Schagen.

De pilot in Amstelveen was met 10 adressen die een kabel door kabelgoottegels mochten
leggen. De pilot is positief verlopen. De toepassing werd wel omschreven als duur.

In Hollands Kroon wordt een kabelmat gedoogd. Door deze constructie is er geen zicht op
het gebruik hiervan. Er zijn geen meldingen van overlast bekend, wat suggereert dat een
kabelmat nauwelijks tot geen overlast bezorgd.

MRA-E is geen voorstander van het toestaan van een VPA toepassing. Dit komt uiteraard
omdat zij een concessie uitzetten met openbare laadpalen. Zij begrijpen wel de behoefte
van bewoners om het maximale uit de opgewekte stroom uit zonnepanelen te halen.

In Den Helder is via een amendement op de laadyvisie gekozen voor kabelgoten als
toepassing die wordt toegestaan. Er is daar een incident bekend waarbij iemand gestruikeld
is over een kabel. Er wordt op dit moment beleid geschreven voor het toestaan van deze
toepassing.

Het Gehandicapten Platform Schagen geeft aan geen bezwaar te hebben tegen een
kabelmat, mits er geen gevaar is voor struikelen. Een losse kabel is uit den boze.

De volgende stukken zijn geraadpleegd:

Nationaal Kennisplatform Laadinfrastructuur. Handreiking “Anders Laden” elektrisch vervoer
(2019)

Expertisecentrum RAL-Zuid. Privaat laden in de openbare ruimte (2021)

Natfionaal Kennisplatform Laadinfrastructuur. Hoe om fe gaan met aanvragen voor verlengd
private aansluitingen (VPA's)e Een afwegingskader, inclusief technische eisen (2022)

Wens4U. Motie ‘laadpalen’ (2023)



De verschillende mogelikheden:

Kabelmat Drempel

<

Losse kabel Volledig ingegraven kabel




Uitkomst verkenning

Voordelen

-het opladen van de eigen elektrische auto met eigen (groene) stroom
-het voor het huis opladen van de elektrische auto
-er hoeft niet gewacht te worden op de plaatsing van een openbare laadpaal

Zorgen

-de toegankelijkheid van de openbare ruimte

-de verrommeling van de openbare ruimte

-de verantwoordelijkheid en risico van aansprakelijkheid van de gemeente bij een ongeval
-de interne lastenverzwaring voor verschillende afdelingen

-de handhaafbaarheid

-het opeisen van de openbare parkeerplek door de gebruiker als eigen parkeerplek

Hoe kunnen we de zorgen verminderen<

1. eisen en gedragsregels opstellen om zo:
-de foegankelijkheid te garanderen
-de verrommeling van de openbare ruimte minimaal te houden
-de kans op een ongeval te minimaliseren

2. duidelijkheid geven over de eisen en gedragsregels en uniform naar buiten treden

3. een constructie maken die:
-duidelijkheid geeft aan handhavers over hun rol
-minimale tijd en energie vergt voor verschillende afdelingen
-het mogelijk maakt om te evalueren

Aan de hand van de geraadpleegde stukken, de gesprekken met collega’s (intern en
extern) en de benoemde zorgen is een voorstel opgesteld.



Voorstel

-een ontheffing op kenteken waarbij de inwoner met een kabel de privé auto in de
openbare ruimte mag opladen binnen de periode van 1 januari 2024 tot 1 november 2024.

-de ontheffing is niet bedoeld voor bewoners met een parkeerplek op eigen perceel.

-bij de ontheffing horen eisen en gedragsregels;
-beperk het aantal meters van kabel over trottoir vanaf uw perceelgrens, de auto
dient daarom direct voor (of achter) uw huis te worden opgeladen
-de toepassing die toegestaan wordt is een kabelmat
-de toepassing is overrijdbaar met rolstoel, scootmobiel en rollator
-de aanvrager van de ontheffing zorgt voor de juiste toepassing
-de kabel met toepassing is alleen toegestaan op trottoir of direct aan het perceel
van de woning, niet op de rijbaan
-de kabel en de aansluitingen in huis en aan het voertuig moeten voldoen aan de
geldende veiligheidsvoorschriften
-uw eigen laadpaal mag alleen op uw eigen perceel staan, niet op openbare grond
-men dient de kabel op te bergen bij volgeladen voertuig
-alleen uw eigen auto mag opgeladen worden vanuit uw huis
-alleen een elekirische auto mag worden opgeladen, geen andere elekirisch
aangedreven apparaten
-de ontheffing is tijdens het laden zichtbaar achter de voorruit van het voertuig

-handhaving kan inwoners aanspreken als niet voldaan wordt aan de eisen en
gebruiksregels

-handhaving komt in actie bij een melding van een klacht of het toevallig constateren van
een overtreding

-bewoners kunnen overlast melden bij de gemeente

-de pilot en bijoehorende eisen en gedragsregels worden gecommuniceerd via:
-persbericht
-op website, (pagina laadpalen)
-social media bericht
-e-mail of brief aan de in het verleden geinteresseerden

Evaluatie

We evalueren op:

-aantal meldingen overlast/ongeval/klacht
-acties handhaving of andere soortgelike acties
-aantal gebruikers en de locaties
-procesverloop: ervaring infern en extern

-inzet verschillende collega’s

Er wordt geévalueerd op bovenstaande met het volgende wensbeeld:

-zo min mogelik overlast/ongevallen/klachten

-zo min mogelijk extra inzet van handhaving

-zo veel mogelijk gebruik met een goede spreiding over de hele gemeente
-een zo soepel mogelik proces

-zo min mogelijk extra inzet bij andere collega’s

Periode: 1 jan 2024 tot 1 nov 2024
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Geachte dames en heren,

Op 19 september 2023 is de motie “Laadpalen” van Wens4U aangenomen. Hierin werd onder
andere opgeroepen om ruimte te bieden aan experimenten voor het laden van de eigen
elektrische auto via de eigen woning. Hierbij wil ik u meegeven dat het college voornemens is
een pilot op te starten voor het laden vanuit de eigen woning.

De pilot houdt in dat een inwoner van de gemeente per 1 december 2023 tot 1 oktober 2024
een ontheffing op kenteken kan aanvragen voor het laden van de eigen elektrische auto
middels een aansluiting vanuit huis, waarbij een kabel over openbaar gebied loopt. Hier horen
eisen en gedragsregels bij, die gecommuniceerd zullen worden via de bekende
communicatiekanalen en ten tijde van het verlenen van de ontheffing.

De belangrijkste eis is dat gebruik gemaakt moet worden van een kabelmat, die overrijdbaar is
voor scootmobiel, rolstoel en rollator. Ook van belang is dat je als inwoner niet over een eigen
parkeerplek mag beschikken. Daarnaast zijn er gedragsregels, zoals het opruimen van de kabel
wanneer de auto geladen is, dat de op te laden auto geplaatst wordt direct voor of achter de
woning, dat alleen de eigen auto opgeladen mag worden en dat de ontheffing zichtbaar moet
zijn tijdens het opladen.

De evaluatie zal gedaan worden op basis van binnengekomen klachten, het verloop van het
proces, het aantal gebruikers en de spreiding daarvan, de extra inzet van ambtenaren op
diverse afdelingen en het aantal handhavingsacties.

Hiermee denken we te voldoen aan de wensen van de motie. Wij komen bij u terug voor de

evaluatie van deze pilot.

Burgemeester en wethouders van de gemeente Schagen,

Mevrouw E.C. van der Bruggen Mevrouw M.J.P. van Kompen-Nouwen
gemeentesecretaris burgemeester
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