Y/
G VEMOBIN POSITION

Date: 08-07-2025 P A P E R

Prijstransparantie laden in de zakelijke markt

Het Nationaal Kennisplatform Laadinfrastructuur NKL is een onderzoek gestart naar mogelijkheden
om de prijstransparantie in de zakelijke laadmarkt te vergroten. Dit position paper geeft de mening
van VEMOBIN weer.

Samengevat komt onze positie op het volgende neer:

e Laat de AFIR leidend zijn

e Technische protocollen moeten op orde zijn

¢ Rol ketenspelers bepaalt handelingsperspectief

e Laat overheidsorganisaties samenwerken

¢ Houd rekening met de digitale dimensie van prijstransparantie
¢ Wijs de pasgebruiker op eigen verantwoordelijkheid

++++++++++++H
Toelichting:
Wat is het probleem?

Nationaal Kennisplatform Laadinfrastructuur NKL doet onderzoek naar prijstransparantie in de zakelijke laadmarkt.
In de particuliere laadmarkt is gebrekkige prijstransparantie volgens NKL al een aandachtspunt. Vanwege de
complexiteit van de zakelijke laadmarkt is prijstransparantie hier volgens NKL een nog groter probleem, omdat de
pasgebruiker minder prijsbewust is — hij is immers niet degene die de rekening betaalt, maar zijn werkgever. Als
de werkgever achteraf met vervelende verrassingen wordt geconfronteerd — zoals een in rekening gebracht
laadkleeftarief — ondermijnt dit mogelijk het vertrouwen in elektrische mobiliteit. Daarom moet de
prijstransparantie in de zakelijke markt worden verbeterd, vindt NKL.

Waar komt dit probleem vandaan?
Laadmarkt complexer dan brandstoffenmarkt

De complexiteit van de laadmarkt is groter dan de complexiteit van de markt voor reguliere vloeibare brandstoffen,
omdat er simpelweg meer partijen met laadpunten en laadpassen actief zijn dan partijen met traditionele
brandstofstations en brandstofpassen. Dit is een kenmerk van een jonge onvolwassen markt en dat maakt het
bereiken van meer prijstransparantie tot een uitdaging. In Europa zijn volgens EV Roaming (2023) tot wel duizend
CPO’s en MSP’s actief. Bij betaling van een laadbeurt moeten exploitanten van een laadpunt (CPO) en de aanbieder
van de betaalpas (MSP) dus rekening houden met meer CPO-MSP combinaties dan in de brandstoffenmarkt, wat
het vooraf communiceren en achteraf verwerken van een laadtarief bemoeilijkt. Is ook een betaalplatform van een
derde partij onderdeel van het CPO-MSP schema, dan is dat een extra complicerende factor. Dit alles kan een
nadelig effect hebben op de prijstransparantie.

Roaming & cross acceptance bemoeiljjkt prijstransparantie

Betaling van een laadbeurt kan via een merkgebonden pas (Shell, BP), een merkoverstijgende pas (ANWB laadpas,
MKB Brandstof, MultitankCard) of softwarematig met een app of QR-code. In de brandstofwereld kan de klant met
een merkgebonden pas in de regel niet afrekenen bij een aanbieder van een ander merk, omdat de meeste
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brandstofmerken met een merkgebonden pas voldoende landelijke dekking bieden: er is altijd wel een tankstation
van het desbetreffende merk in de buurt. In de laadmarkt wordt laden bij een ander merk wél ondersteund:
roaming & cross acceptance noemen we dat. Roaming & cross acceptance is in de laadmarkt noodzakelijk omdat
geen van de aanbieders in de laadmarkt groot genoeg is om je overal in Nederland (én het buitenland) bij het
eigen (pas)merk te laten laden. Roaming & cross acceptance brengt met zich mee dat data over verschillende
netwerken via protocollen worden verzonden en dat bemoeilijkt in een aantal gevallen prijstransparantie.

Verschillende fees compliceren zicht op laadtarief

De prijsopbouw van het laadtarief kan uit verschillende componenten bestaan:

- Start- of transactiefee - Time out fee of laadkleeftarief wanneer voertuig
- Tijdsgebonden fee per minuut is gekoppeld, maar niet laadt

- kWh fee - Service fee CPO (upcharge CPO-MSP)

- Roaming service fee - Service fee MSP (upcharge MSP-EV driver)

- Parking fee (bij laadbeurt in parkeergarage) - Priority fee

Pasgebruiker is niet de betaler

Omdat in de zakelijke markt niet de pasgebruiker maar de werkgever de rekening betaalt, is de pasgebruiker tot
op zekere hoogte prijsinert. Hoewel dit niet afwijkt van de situatie in de brandstoffenmarkt, maakt bijvoorbeeld in
het geval van de laadmarkt een laadkleeftarief dat werkgevers achteraf met verrassingen kunnen worden
geconfronteerd.

Samenvatting van het probleem

De typische eigenheden van een onvolwassen markt met veel kileinere spelers, een complexere samenstelling van
de laadmarkt ten opzichte van de brandstoffenmarkt, technische uitdagingen en de prijsinertie van de zakelijke
rijder maken dat werkgevers niet altijid weten wat ze nou eigenlijk betalen voor de laadbeurten van hun
berijders/pasgebruikers.

Voordat VEMOBIN zijn zienswijze geeft, is het van belang om stil te staan bij de wettelijke
voorschriften met betrekking tot prijstransparantie en de rollen en verplichtingen die spelers in de
laadmarkt worden toebedeeld. In de laadmarkt liggen die eisen en rollen vast in de AFIR, de
Alternative Fuels Infrastructure Regulation.

Wat zegt de wet: AFIR

Leden van VEMOBIN exploiteren motorbrandstofverkooppunten en laadstations voor energie. In de praktijk
vervullen zij zodoende de rol van CPQ’s en als zij een eigen merkgebonden laadpas uitgeven, de rol van MSP. Die
twee rollen brengen op grond van artikel 5 van de AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation) de volgende
verplichtingen op het gebied van prijstransparantie met zich mee:

- CPQO’s van een laadpunt > 50 kW vermelden bij de laadstations hun ad-hoc prijs in kWh plus een eventueel
laadkleeftarief, zodat die informatie bij de eindgebruikers bekend is voordat zij een laadsessie beginnen.

- CPQO’s van een laadpunt < 50 kW vermelden bij de laadstations hun ad-hoc prijs en alle prijscomponenten, en
wel in de volgende volgorde: de prijs per kWh, de prijs per minuut, de prijs per sessie en alle andere
prijscomponenten die van toepassing zijn, zodat die informatie bij de eindgebruikers bekend is voordat zij een
laadsessie beginnen.

- MSP's: stellen eindgebruikers voor het begin van een geplande laadsessie via vrij toegankelijke, breed
ondersteunde elektronische middelen alle prijsinformatie ter beschikking die op die laadsessie van toepassing
is; daarbij wordt duidelijk onderscheid gemaakt tussen alle prijscomponenten, waaronder de toepasselijke e-
roamingkosten en andere door de aanbieder van mobiliteitsdiensten aangerekende vergoedingen of kosten.
Aanbieders van mobiliteitsdiensten brengen geen extra kosten in rekening voor grensoverschrijdende e-
roaming.
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Wat vindt VEMOBIN?
Laat de AFIR leidend zijn

VEMOBIN en zijn leden zijn voorstanders van een zo transparant mogelijke laadmarkt, net zoals dat gebruikelijk is
in de reguliere brandstoffenmarkt. Aan de pomp wordt de prijs niet alleen aan de pomp zelf via het telwerk duidelijk
gemaakt (ad-hoc); ook staat de ad-hoc prijs op de totems van ieder traditioneel tankstation vermeld. Als het gaat
om laadbeurten, zou de klant vooraf, tijdens en na het laden moeten kunnen vertrouwen op voldoende prijsinzage.
De wettelijke bepalingen van de AFIR zijn daarbij leidend. Aangezien de actieradius van EV’s verder toe zal nemen,
mogen we aannemen dat de laadmarkt, net als de brandstofmarkt, steeds internationaler van opzet wordt. Het is
daarom van belang om bovenop de AFIR geen extra Nederlandse eisen te plaatsen, omdat dat de internationale
ontwikkeling van de laadmarkt zal beperken.

Technische protocollen moeten op orde zijn

De communicatie moet van CPO via MSP, roaming hub naar eindgebruiker vlekkeloos verlopen. Technische
protocollen (zoals OCPI) moeten werken bij alle spelers in de laad- en betaalketen. Hier ligt een
verantwoordelijkheid voor alle spelers in een transactie, met een codrdinerende rol voor de MSP; deze heeft immers
in de regel contact met zijn eindklant: de wagenparkbeheerder / fleetowner.

Rol ketenspelers bepaalt handelingsperspectief
Sends o
é 9 Sends invoice Mobility 9 Sends Invoice EV
o credit invoice = I Service Drivers
Owner Operator 4
Provider

Mandatory 0
agreement

9 Sets tariff eg. 9 Sets eg. -% Sets eg.
€0,30/kWh upcharge RIEEYI (V-IiCTl €0,40/kWh
(towards (towards

MSP) EV driver)
Bovenstaande figuur (bron: EVRoaming 2023) laat zien dat er ruwweg drie transactiemomenten in de betaalketen
van een laadbeurt zijn. Kijken we naar de CPO’s (in de rol van operator!) dan brengen deze hun ad-hoc laadtarief
in rekening richting de MSP’s. Van CPO’s mag verwacht worden dat zij minimaal voldoen aan de eisen zoals
neergelegd in de AFIR. Betaalt de eindklant met een debitcard, creditcard of laadpas van het eigen merk, dan
draagt de CPO de verantwoordelijkheid voor communicatie naar de eindklant. Dat kan op het station zelf en langs
de elektronische weg (actuele website, app, QR-code).

Wij zien een duidelijke waterscheiding tussen de rol van de CPO en de MSP: Omdat MSP’s op een grotere
informatiestroom zitten en contact hebben met de fleetmanager / wagenparkbeheerder, hebben zij meer
handelingsperspectief over het schema heen en daarmee ook een grotere rol in het bewerkstelligen van meer
prijstransparantie. De AFIR omschrijft duidelijk de minimale rol van de MSP en het is aan het commerciéle instinct
van de MSP om zijn rol bovenop de AFIR-verplichtingen nég verder in te vullen richting de fleetmanager /
wagenparkbeheerder en de eindklant als het gaat om het bereiken van meer prijstransparantie. Dit moet niet
bovenop de AFIR worden vastgelegd voor de Nederlandse markt. Let op dat spelers die én CPO én MSP zijn,
verantwoordelijk zijn voor volledige naleving van alle onderdelen van artikel 5 AFIR, ook richting eindklant.

Laat overheidsorganisaties samenwerken

Als het gaat om prijstransparantie, zouden overheidsorganisaties beter kunnen samenwerken. Zo mag de controle
op prijstransparantie niet alleen aan NKL worden overgelaten. Hier ligt een controlerende taak voor de ACM, die
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voor het laatst in 2021 onderzoek naar prijstransparantie in de laadmarkt heeft uitgevoerd. Ook zien wij een rol
voor het ministerie van IenW, dat het Europees verplichte national access point (in Nederland: Dataplatform
Openbaar Toegankelijke laadpunten DOT-NL!) opzet en beheert. Tot slot mag ook de rol van gemeenten niet
worden vergeten: Gemeenten (of samenwerkingsverbanden van gemeenten, zoals MRA-E) bepalen vaak de locatie
en concessieverlening van openbare laadpalen, stellen eisen aan exploitanten en zij houden in een aantal gevallen
ook zelf toezicht op deugdelijke werking. Het toezicht op deugdelijke werking van laadinfra en prijstransparantie
mag niet worden versnipperd. Het zou daarom goed zijn om naast NKL ook de ACM met regelmaat de laadmarkt
te laten onderzoeken. DOT-NL en gemeenten zouden als onderdeel van zo'n onderzoek de benodigde informatie
kunnen aanleveren.

Houd rekening met de digitale dimensie van prijstransparantie

Transparantie stopt niet bij prijsinformatie: ook de digitale betrouwbaarheid en veiligheid van de communicatie
tussen laadpaal, back-end en eindgebruiker zijn van belang. Naarmate laadinfrastructuur meer verweven raakt
met het energiesysteem, worden ook eisen aan informatieveiligheid relevanter. Erken daarom dat
prijstransparantie samenhangt met dataveiligheid. Aanbieders van laadinfra(diensten) moeten daarom bij de
inrichting van hun systemen rekening houden met Europese cybersecurity-regels, zoals de NIS2-richtlijn. Wij zien
hier een rol weggelegd voor de Rijksinspectie Digitale Infrastructuur (RDI) als relevante partij waar het gaat om
toezicht op digitale weerbaarheid binnen de laadinfrastructuur.

Wijs de pasgebruiker op eigen verantwoordelijkheid

Tot slot geldt ook een zekere mate van eigen verantwoordelijkheid van de zakelijke berijder, waarbij we uitgaan
van gezond verstand. Zo is het bijvoorbeeld niet verwonderlijk dat CPO’s een laadkleeftarief in rekening brengen
wanneer een klant een laadpunt bezet houdt nadat de auto is volgeladen. In dergelijke gevallen ligt hier een
verantwoordelijkheid voor de werknemer en de werkgever, niet voor de CPO. De werkgever kan zijn pasgebruikers
hierop aanspreken.

VEMOBIN
Jan Bessembinders

jbessembinders@vemobin.nl

! DOT-NL is het dataplatform waar exploitanten van openbaar toegankelijke laadpunten data over de laadpunten beschikbaar
stellen. NDW ontwikkelt en beheert DOT-NL in opdracht van het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat.
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