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Samenvatting

Opdrachtenmodel past bij de ambities van de gemeente en is financieel interessant

Verkenning marktmodellen publiek laadnetwerk

Een te kort aan publieke laadinfrastructuur mag in de gemeente Groningen
geen belemmerende factor zijn in de transitie naar elektrisch rijden. De
gemeente wil daarom zorgen voor voldoende publieke laadinfrastructuur in
de openbare ruimte. Op dit moment werkt de gemeente via een regionale
concessie aan de realisatie van publieke laadpunten. Voor de aanpak na
afloop van de plaatsingstermijn (2022) wil de gemeente verschillende
marktmodellen onderzoeken: een gemeentelijk laadbedrijf, het
opdrachtenmodel, een gemeentelijke concessie en een regionale concessie.

Regie op het laadnetwerk

Om tot een dekkend netwerk te komen is het van belang dat de gemeente
regie heeft op de ontwikkeling van het laadnetwerk. Dat betekent dat zij kan
sturen op bijvoorbeeld locaties, laadzekerheid en de implementatie van
innovaties. Daarbij kijkt de gemeente naar een integrale business case: de
investeringen en opbrengsten van zowel de gemeente als een marktpartij
verdienen een gezonde balans. De ruimte die de gemeente biedt om publieke
laadinfrastructuur te ontwikkelen dient daardoor — indien de opbrengsten
voor een marktpartij zijn — deels vergoed te worden door de marktpartij,
bijvoorbeeld via een vergoeding.

Analyse marktmodellen

De mate van regie van de gemeente verschilt sterk per marktmodel. Bij een
concessie zijn de invloed en risico’s van de gemeente beperkt, bij het
laadbedrijf en opdrachtenmodel zijn deze hoog. Binnen het laadbedrijf en het
opdrachtenmodel kan de gemeente haar inhoudelijke ambities goed kwijt.
Binnen het gemeentelijke en/of regionale concessiemodel is dit moeilijker. De
financiéle doorrekening van de marktmodellen (perspectief tot en met 2040)

leidt elk van de marktmodellen tot een positief resultaat voor de gemeente
(hierin zijn alle gemeentelijke kosten meegenomen).

Op basis van mogelijkheden om te kunnen sturen op kwalitatieve criteria en
het hoogste financiéle resultaat, bevelen we het opdrachtenmodel aan.
Binnen dit model heeft de gemeente de mogelijkheden om haar ambities te
realiseren, en is zij instaat om met de groei van elektrisch vervoer en publieke
laadinfrastructuur onderweg bij te sturen.

Implementatie van het opdrachtenmodel vraagt ook om aandacht

De implementatie van het opdrachtenmodel vraagt een aantal specifieke

aandachtspunten:
Winst en risico vanuit het publieke laadnetwerk zijn voor de gemeente, de
gemeente dient hiervoor gesteld te staan.
Het opdrachtenmodel vergt een grotere inzet van de gemeente dan het
huidige concessiemodel. Om te zorgen dat het model naar verwachting
gaat werken én het potentieel wordt benut dient de organisatie over
voldoende capaciteit en expertise te beschikken.
Binnen het opdrachtenmodel is het mogelijk om gebruik te maken van
diensten van bestaande marktpartijen. Om te zorgen dat hier zo optimaal
gebruik van gemaakt wordt zijn prestatievergoedingen een logische
invulling van de samenwerking tussen gemeente en markt.
De gemeente Groningen is sterkhouder in de regionale concessie, zonder
de gemeente Groningen komt de opschaling van publieke
laadinfrastructuur in de overige gemeenten onder druk. Het ligt voor de
hand om samen met de provincie Groningen de behoefte van de
gemeente Groningen en de overige gemeenten invulling te geven.
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1. Inleiding




Achtergrond en aanleiding

Stimuleren van elektrisch vervoer

Elektrisch rijden heeft de toekomst

Elektrisch rijden heeft de toekomst en draagt bij aan de Routekaart C02-
neutraal 2035 en het mobiliteitsconcept ‘Groningen Goed op Weg, naar een
leefbare, schone en gezonde gemeente’. De gemeente wil elektrisch rijden
stimuleren door voldoende laadpunten aan te bieden. Ten allen tijde wil de
gemeente voorkomen dat potentiéle elektrische rijders afzien van de aanschaf
van een elektrische auto door een gebrek aan openbare laadinfrastructuur.
Hiervoor is uitbreiding van het huidige publieke laadnetwerk nodig.

Verantwoordelijk voor de openbare ruimte

De openbare ruimte is van iedereen: mensen willen er recreéren, kinderen
willen er spelen, bewoners willen er elkaar ontmoeten. Tegelijk wil de
gemeente graag een groene stad zijn met veel ruimte voor voetgangers,
ontmoeting en ruimtelijke kwaliteit. Alles moet een plek krijgen in een stad
die steeds verder groeit. De druk op de openbare ruimte neemt steeds verder
toe. De ambitie van het college om het aantal laadpunten in de stad uit te
breiden staat op gespannen voet met de wens minder objecten in de
openbare ruimte toe te voegen. Het is de verantwoordelijkheid van de
gemeente om het gebruik van de openbare ruimte te reguleren. De
gemeente heeft dus altijd een belangrijke, bepalende rol rond het plaatsen
van publieke laadinfrastructuur. Vanwege deze verantwoordelijkheid wil de
gemeente regie voeren over de ontwikkeling van het publieke laadnetwerk en
inpassing in de openbare ruimte.

Plaatsingstermijn huidige concessie eindigt medio 2022

Op dit moment werkt de gemeente samen met de provincies Groningen en
Drenthe met een concessiemodel voor het plaatsen, beheren en
onderhouden van het publieke laadnetwerk. De plaatsingstermijn van deze
concessie eindigt medio 2022, de exploitatietermijn (de verantwoordelijkheid
voor het beheer en onderhoud) van de geplaatste laadpunten loopt tot
medio 2029.

In de gemeente staan, naast de laadpalen vanuit de regionale concessie ook
een aantal laadpunten die in beheer zijn bij Grunneger Power. De
exploitatietermijn hiervan loopt eveneens tot medio 2022.

Onderzoek marktmodel publieke laadinfrastructuur

Op 29 januari 2020 heeft de gemeenteraad de motie ‘een gemeentelijk
laadbedrijf' aangenomen. Hiermee is verzocht om voor het aflopen van de
plaatsingstermijn van de huidige concessie voorbereidingen te treffen om na
afloop van de concessieperiode de exploitatie van openbare
laadinfrastructuur via het opdrachtmodel te kunnen uitvoeren. In opdracht
van de gemeente Groningen heeft APPM de marktmodellen voor publieke
laadinfrastructuur in de gemeente Groningen onderzocht. Voorliggend
rapport bevat het resultaat.



Scope en aanpak

Onderzoek naar marktmodellen voor publiek laden in Groningen

Scope: marktmodellen voor publieke laadinfrastructuur
Voor de realisatie van publieke laadinfrastructuur treedt de gemeente (al dan
niet in samenwerking met de provincie) op als opdrachtgever van een
marktpartij die de laadinfrastructuur levert, realiseert, beheert, exploiteert en
onderhoudt. De wijze waarop die samenwerking wordt ingevuld kent
verschillende vormen. In deze studie worden de volgende marktmodellen
onderzocht:
Een eigen laadbedrijf: de gemeente richt hierin een zelfstandig
laadbedrijf op dat namens de gemeente de publieke laadinfrastructuur
realiseert;
Een opdrachtenmodel waarbij de gemeente Groningen een marktpartij
(of meerdere marktpartijen) de opdracht geeft om voor rekening en risico
van de gemeente publieke laadinfrastructuur te plaatsen en beheren.
Een concessie voor alleen gemeente Groningen: een marktpartij
realiseert en exploiteert binnen de kaders van de gemeente Groningen
nieuwe laadinfrastructuur voor rekening en risico van de marktpartij.
Een regionale concessie: zoals de concessie voor alleen de gemeente
Groningen in samenwerking met meerdere gemeenten en/of provincie(s),
conform de huidige situatie.

Scope: alleen publiek laden via laadpalen

De gemeente is primair verantwoordelijk voor het faciliteren (realiseren en
onderhouden) van de laadinfrastructuur in de openbare ruimte. Het
onderzoek heeft zich daarom alleen gericht op publieke laadpalen voor
elektrische personenauto’s. Infrastructuur voor snelladen en voor het opladen

van andere typen voertuigen (bestelbusjes, openbaar vervoer en heavy duty)
zijn geen onderdeel van deze studie, net als het laden buiten de openbare
ruimte. Ook het elektrisch laden in parkeergarages is niet in dit onderzoek
meegenomen. De afweging van het plaatsen van laadpalen in parkeergarages
wordt gemaakt door het gemeentelijk parkeerbedrijf voor de eigen garages
en voor andere garages door hun eigenaren of exploitanten en valt daarom
buiten deze scope.

Aanpak
Om tot een advies te komen over het best passende marktmodel voor de
gemeente Groningen zijn de volgende stappen doorlopen:
Geven van inzicht in de ontwikkeling van elektrisch vervoer en
laadinfrastructuur in de gemeente Groningen;
Vaststellen van de uitgangspunten van de gemeente voor de ontwikkeling
van publieke laadinfrastructuur;
Uitwerking van marktmodellen en doorrekening business cases;
Opstellen conclusies en aanbevelingen.

Tijdens het onderzoek zijn interviews gehouden met kennishouders en
sleutelfiguren binnen de gemeente en provincie Groningen. Daarnaast zijn
beleids- en projectdocumenten van de gemeente benut en is de
onafhankelijke expertise en ervaring van APPM op het gebied van elektrisch
vervoer en publiek laden, ingebracht.
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Ontwikkeling elektrisch vervoer

Elektrisch vervoer ontwikkelt snel en is ‘here to stay’

De trend naar elektrisch vervoer is ingezet. Beleid, regelgeving en fabrikanten
kiezen voor volledig elektrisch. We zien een aantal trends waardoor batterij
elektrisch vervoer 'here to stay’ is:

+ Europees en nationaalbeleid stimuleert elektrisch vervoer. De
Europese emissienormen voor de uitstoot van personen vervoer worden
steeds verder aangescherpt. De enige manier voor fabrikanten om aan de
emissienormen te voldoen is het aanbieden van volledige elektrische
auto’s. In Nederland geeft het klimaatakkoord richting. Vanaf 2030 dienen
alle nieuwe voertuigen emissievrij te zijn, en vanaf 2050 het volledige
wagenpark. Het stimuleringsbeleid wordt ingericht om deze doelstellingen
te realiseren.

- Fabrikanten kiezen steeds meer voor het aanbieden van volledige
elektrische auto’s. Het aanbod groeit en steeds meer fabrikanten
kondigen aan vanaf bijvoorbeeld 2030 of 2035 nog alleen batterij
elektrische auto’s te willen produceren en verkopen. Kortom, ook het
aanbod schuift naar volledig elektrisch.

+ Een elektrische auto is financieel aantrekkelijk. Door de lage gebruiks-
en onderhoudskosten is de Total Cost of Ownership van een elektrische
auto vaak al lager dan die van een fossiel alternatief. De batterijcapaciteit
neemt daarbij verder toe terwijl de productiekosten dalen. De elektrische
auto wordt daarmee voor een steeds grotere groep — ook op de
tweedehands markt — beschikbaar.

Awareness en gebruiksgemak voor elektrisch rijden neemt toe. Een
steeds bredere groep is geinteresseerd in een elektrische auto. De
algemene maatschappelijke trend voor verduurzaming en beperken van
onze foodprint draagt daaraan bij. Daarnaast wordt de techniek
volwassen, neemt de algemene bekendheid toe en is laden door de snelle
groei van het laadnetwerk en beschikbaarheid van snelladers steeds
minder een drempel.

De toekomst is elektrisch
Fabrikanten en landen die vanaf een jaar kiezen voor volledig emissievrij
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2. Ontwikkeling elektrisch vervoer en laadinfrastructuur

Prognose groei elektrische wagenpark in de gemeente Groningen

Volledige wagenpark in Groningen in 2047 elektrisch

In lijn met de internationale en landelijke trends elektrificeert het wagenpark
in de gemeente Groningen. Uitgaande van de doelstellingen uit het
klimaatakkoord (ca. 2 miljoen elektrische auto’s in 2030 en volledig elektrisch
wagenpark in 2050) neemt het aantal elektrische auto’s in Groningen snel toe.
Naar verwachting is het wagenpark volledig elektrisch in 2047. In 2030 rijden
in Groningen ruim 20.000 elektrische auto’s tegen ca. 3.000 op dit moment. In
deze prognose is aangenomen dat de omvang van het wagenpark (ruim
90.000 personenauto’s) in Groningen gelijk blijft.
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2. Ontwikkeling elektrisch vervoer en laadinfrastructuur

Trends in de realisatie van laadinfrastructuur

Overheden steeds meer aan zet voor de totstandkoming van laadinfrastructuur

In de behoefte, regie op en houding van marktpartijen in publieke laadinfrastructuur
zien we de volgende trends:

Minder vaak laden, meer volume per sessie. De accucapaciteit van elektrische
auto’s groeit. Daarmee neemt de rijafstand per lading significant toe, en dat heeft
invioed op het laadgedrag. Bij de eerste generatie elektrische auto’s was laden na
elke rit nodig, dit verschuift naar enkele keren per week laden en op termijn zal dit
enkele keren per maand worden. Daarmee kan één publiek laadpunt steeds meer
elektrische auto’s bedienen.

Regie op de laadlocaties in de openbare ruimte. Gemeenten zijn als eigenaar en
beheerder verantwoordelijk voor de openbare ruimte. In de Nationale Agenda
Laadinfrastructuur (NAL) is bovendien afgesproken dat gemeenten visie en beleid
voor de uitrol van laadinfrastructuur op dienen te stellen. Waar in het verleden de
verantwoordelijkheid voor bijvoorbeeld locatiekeuze bij marktpartijen werd gelegd
zien we op dit moment dat gemeenten steeds meer in regie willen zijn op de
ontwikkeling van het laadnetwerk de geboden laadzekerheid en de (toekomstige)
laadlocaties.

Investeringen door marktpartijen. In alle recente aanbestedingen van concessies
voor publieke laadinfrastructuur zien we dat marktpartijen investeren in de
ontwikkeling van het laadnetwerk, en dat voor eigen rekening en risico realiseren. In
een aantal gevallen doen zij zelfs een afdracht aan de concessieverlener. De
zekerheid van deze investeringen op lange termijn, en de werkelijke business case
van laadinfrastructuur is nog onzeker. De mate waarin marktpartijen in staat en
bereid zijn ook in verdere opschaling te investeren en onder welke voorwaarden is

nog onduidelijk.

Nieuwe ontwikkelingen

Een aantal ontwikkelingen kan van invloed zijn op het laden in de publieke
ruimte:

Snelladen
De mogelijkheid om elektrische auto’s snel te laden neemt steeds verder toe.

Op termijn wordt het hierdoor mogelijk om in korte tijd (5-10 minuten) de
batterij van een elektrische auto op te laden. Daarmee gaat laden steeds meer
lijken op tanken. Snelladen kan daarmee een deel van de publieke
laadbehoefte ondervangen. Naar verwachting is de impact hiervan de

komende vijf jaar nog niet significant.

Slim laden

Het slim laden van elektrische auto’s maakt het mogelijk om maximaal gebruik
te maken van (duurzame) energie wanneer die beschikbaar is en congestie op
het elektriciteitsnet te voorkomen. Naar verwachting leidt slim laden niet tot
een andere publieke laadbehoefte of tot meer gebruik van de publieke
laadinfrastructuur. De implementatie van slim laden kan wel leiden tot andere
technische voorwaarden van de laadinfrastructuur. De kaders die de gemeente
stelt kunnen bepalend zijn voor de diensten die marktpartijen voor slim laden
kunnen aanbieden .

Energiekeuze

De exploitant van publieke laadinfrastructuur voert op dit moment regie over
de keuze voor de energieleverancier. Als opdrachtgever kan de gemeente hier
voorwaarden aan stellen. Daarnaast wordt in pilots ervaring opgedaan met
vrije energiekeuze voor gebruikers, waarmee zij zelf de energieleverancier bij
een publiek laadpunt kunnen kiezen.




2. Ontwikkeling elektrisch vervoer en laadinfrastructuur

Ontwikkeling van de laadbehoefte in Groningen

Volume per laadsessie neemt toe, het aantal laadsessies neemt af

De groei van de batterij van elektrische auto’s zorgt dat zij steeds verder °0
kunnen rijden op één lading. Daardoor groeit het laadvolume per laadsessie
van 20 kWh op dit moment naar ruim 50 kWh in 2035. De verwachting is dat
batterijen op een gegeven moment niet meer groter worden. 50

Door meer te rijden op één batterij neemt het aantal laadsessies per auto af.
Gemiddeld ligt at nu op ruim 80 sessies per jaar (bijna 2 keer per week), dat
neemt af naar ruim 25 in 2023: elektrische auto’s laden dan gemiddeld nog 40
eens in de twee weken.
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2. Ontwikkeling elektrisch vervoer en laadinfrastructuur

Prognose behoefte aan publieke laadpunten in gemeente Groningen

Afhankelijk van sturing op laadzekerheid een bandbreedte tussen 4.800 en 8.400 laadpunten

Een groot deel van de huishoudens in de gemeente Groningen (71%) heeft geen mogelijkheid om te parkeren en laden op eigen terrein. Deze huishoudens zijn
aangewezen op de publieke laadinfrastructuur. Afhankelijk van de gewenste laadzekerheid (hoog: een beperkt aantal elektrische auto’s per laadpunt, laag: veel
elektrische auto’s per laadpunt) volgt een indicatie van de behoefte aan publieke laadpunten in de gemeente Groningen tot 2050. Het doel van deze prognose is
om een indicatie te geven van hoeveel laadpunten nodig zijn. Uiteindelijk zijn de ontwikkeling van het laadgedrag, ontwikkeling van snelladen en mogelijk nog
niet bekende laadalternatieven sterk bepalend voor de werkelijke behoefte aan publieke laadpunten.
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Ambitie van de gemeente Groningen

Stimuleren van elektrisch vervoer

In de keuze voor een marktmodel zijn de ambities, doelen en kaders van de gemeente
leidend. Op basis van bestaande beleidsdocumenten (onder andere visie openbaar
laden) en de input van kennishouders en sleutelfiguren zijn de ambities, doelen waarop
de gemeente wil sturen en kaders in beeld gebracht.

Ambities gemeente Groningen

Groningen CO;-neutraal

Groningen wil in 2035 een CO, neutrale gemeente zijn. Het realiseren van deze ambitie
vereist duurzame keuzes op alle beleidsterreinen. Verduurzaming van mobiliteit draagt
hier voor een aanzienlijk deel aan bij. Naast meer lopen, fietsen en gebruik van
openbaar vervoer zet de gemeente in op gebruik van emissievrije voertuigen. De
gemeente wil daarom de transitie naar elektrisch rijden versnellen. Dit doet zij door
gunstige voorwaarden te creéren en belemmeringen weg te nemen.

Versnellen van de transitie naar elektrisch rijden

Onvoldoende laadpalen in de buurt is vaak een reden voor het niet overstappen op
elektrisch vervoer (bron: Nationaal Laadonderzoek 2020). De gemeente streeft daarom
naar een dekkend laadnetwerk waarbij het niet beschikbaar zijn van een laadpunt nooit
de reden kan zijn om niet elektrisch te gaan rijden.

Een groot deel van de inwoners van Groningen (71%), is aangewezen op parkeren in de
openbare ruimte. Zij zijn voor het laden van een elektrische auto daardoor (grotendeels)
afhankelijk van het publieke laadnetwerk. Om elektrisch rijden mogelijk te maken zonder
laadbelemmeringen dient het publieke laadnetwerk voldoende mogelijkheden te bieden
om altijd te kunnen laden.

Ambitie

Sturing

Kaders

Groningen CO0; neutraal in 2035

Stimuleren transitie naar elektrisch rijden
De gemeente streeft naar ‘laadgarantie’.

Laadzekerheid

» Dekkend netwerk, afgestemd op laadbehoefte
» Data gestuurde uitrol

Ruimtelijke inpassing - Sturing op locatie en aantal

* Gemeente bepaalt de locatie
* Rekening houdend met het gebied

Inspelen op en implementeren van innovaties en
gemeentelijke initiatieven

+ Koppelkans met bijvoorbeeld het gemeentelijk energiebedrijf
Sluitende business case
Laadprijs marktconform

Organisatorische kaders
» Ambtelijke capaciteit en kennis

Implementatie medio 2022
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Sturen op doelen en kaders

Dienen van publiekbelang, regie op ontwikkeling van een dekkend netwerk

Doelen waarop de gemeente wil sturen

Laadzekerheid: altijjd laadpunt in de buurt van bestemming

De gemeente hecht sterk aan voldoende beschikbare laadpunten, zowel in
aantal als in afstand tot de bestemming. De gemeente is bereid proactief
laadpalen te plaatsen, ook op nu nog onrendabele locaties. Hiermee wordt
een dekkend netwerk bereikt waarmee de gemeente laadzekerheid
garandeert. Laadzekerheid voor elektrische rijders is een uitgangspunt dat
gaat boven de maximale omzet op de laadpalen.

Ruimteljjke inpassing: regie op de laadlocatie

De gemeente is verantwoordelijk voor de inrichting van de openbare ruimte.
De gemeente Groningen hecht sterk aan een kwalitatieve, mooie openbare
ruimte met zo min mogelijk objecten. Ook wil de gemeente dat er logische
laadplaatsen worden gekozen. De gemeente wil daarom sturen op de locatie
van laadpalen en zelf de regie behouden.

Implementeren van innovaties: het marktmodel is geen belemmering
Prognoses van het aantal elektrische auto’s zijn met de nodige onzekerheden
omgeven en de (technologische) ontwikkelingen zoals snelladen en slim laden
gaan snel. De gemeente wil de belasting van het energienetwerk beperken en
de impact op kwaliteit van de openbare ruimte zo klein mogelijk laten zijn,
Innovaties kunnen hieraan bijdragen. Het gekozen marktmodel mag het
implementeren van innovaties niet belemmeren.

Gebruik lokale, groene stroom: aansluiting met eigen energiebedrijf

De gemeente wil een gebalanceerd energiesysteem waarbij zoveel mogelijk
lokaal opgewekte energie lokaal gebruikt wordt. Een koppeling tussen het
energiebedrijf en het laadnetwerk ligt hierbij voor de hand.

Kaders

Sluitende business case voor publieke laadpunten

De business case dient sluitend te zijn en dient rekening te houden met de
publieke investering en recht doen aan de belangen van de stad en haar
inwoners. Op dit moment heeft de gemeente wel kosten aan de realisatie van
de laadinfrastructuur maar deelt zij niet in de opbrengsten. De markt
realiseert de laadinfrastructuur op de rendabele locaties en de gemeente vult
de (nog) onrendabele locaties in. Met een ander marktmodel kan de
gemeente een (verdien)modellen ontwikkelen waarbij het publieke belang,
door de inspanningen van de gemeente of het gebruik van de openbare
ruimte meer gediend is.

Marktconforme laadjprijs

De gemeente wil een rendabel netwerk met een eerlijke, marktconforme prijs
voor de elektrische rijder. Om elk huishouden gelijke kansen te bieden voor
elektrisch rijden wil de gemeente het verschil in laadprijs tussen privaat en
publiek beperkt houden. Tegelijkertijd mag de laadprijs in verhouding niet te
laag zijn om onnodig publiek laden en gebruik van de openbare ruimte te
voorkomen. Ter indicatie: het installeren van een thuislaadpunt kost ongeveer
5 4 6 cent per kWh. Het is daarmee logisch dat de publieke laadprijs minimaal
6 cent hoger ligt dan de elektriciteitsprijs thuis, die exclusief BTW op circa 20
cent per kWh ligt. In de huidige marktomstandigheden is een laadprijs van 27
cent per kWh op publieke laadpunten voordehand liggend.

Implementatietijd
Medio 2022 loopt de plaatsingstermijn van de huidige concessie af. Van
belang is dat het te kiezen marktmodel tijdig geimplementeerd kan worden

zodat de ontwikkeling van het publieke laadnetwerk door kan gaan.
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Introductie op marktmodellen voor publieke laadinfrastructuur

Van volledig eigendom tot laadinfrastructuur voor rekening en risico van marktpartijen

De samenwerking tussen markt en overheid voor het realiseren, beheren,
onderhouden en exploiteren van publieke laadinfrastructuur kan op
verschillende manieren worden vormgegeven. De samenwerkingsvormen
(marktmodellen) onderscheiden zich in bij wie taken en
verantwoordelijkheden zijn belegd..

Eigen laadbedrijf

De gemeente is enig aandeelhouder van het eigen laadbedrijf. Dit laadbedrijf
is volledig verantwoordelijk is voor het realiseren van de laadinfrastructuur.
Alle activiteiten worden door het bedrijf zelf uitgevoerd (aanleg, facturering,
etc.), waar nodig worden onderdelen ingekocht zoals de hardware voor
laadinfrastructuur, een backend systeem voor het monitoren en verrekenen

van transacties en een installateur voor het plaatsen en onderhouden van de
laadinfrastructuur.

In Nederland zijn (nog) geen gemeenten met een eigen laadbedrijf. Andere
gemeentelijke laadbedrijven (bijvoorbeeld voor energieopwekking en
afvalverwerking) komen wel voor. Gemeenten mogen aandeelhouder zijn van
een bedrijf. Bij de inkoop van diensten dienen wel de vigerende regels uit de
aanbestedingswet in acht genomen te worden, zoals dat ook geldt voor
andere gemeentelijke activiteiten. Dat betekent concreet dat bijvoorbeeld bij
de inkoop van hardware de aanbestedingsregels in acht genomen dienen te
worden.

Opdrachtenmodel

In het opdrachtenmodel realiseert een marktpartij onder regie en
verantwoordelijkheid van de gemeente publieke laadinfrastructuur. De kosten

en opbrengsten, en dus ook de sturing op de ontwikkeling van het
laadnetwerk liggen volledig bij de gemeente. Bij het opdrachtenmodel wordt
er geen aparte entiteit opgericht die zelfstandig de laadinfrastructuur
organiseert, en wordt er gebruik gemaakt van de bestaande diensten die in
de markt aanwezig zijn. Het opdrachtenmodel is daarmee vergelijkbaar met
een raamcontract voor andere leveringen of diensten, dat eens in een
bepaalde periode (bijvoorbeeld elke 4 jaar) opnieuw wordt aanbesteedt.
Onderdeel van het contract kan ook het beheer van bestaande publieke
laadinfrastructuur zijn. Om de afhankelijkheid van één partij te verkleinen kan
de gemeente meerdere leveranciers selecteren.

Concessiemodel voor de gemeente Groningen

In het concessiemodel wordt één marktpartij geselecteerd die voor eigen
rekening en risico publieke laadpunten plaatst, beheert en exploiteert
(conform het huidige model). Kenmerkend voor een concessie is dat een
marktpartij instaat is om een verdienmodel te ontwikkelen. Daarmee heeft de
marktpartij ruimte nodig om naar eigen inzicht — binnen de kaders van de
concessieverlener — keuzes te maken. Deze kaders kunnen dus niet te
beperkend zijn. Het concessiemodel kenmerkt zich met een plaatsings- (2-4
jaar) en exploitatietermijn (7-10 jaar). De exploitatietermijn is nodig om de
investeringen in de nieuwe laadinfrastructuur terug te kunnen verdienen.

Regionaal concessiemodel (huidige situatie)

Samen met andere andere gemeenten en/of de provincie selecteert de
gemeente Groningen een marktpartij die voor eigen rekening en risico
publieke laadpunten plaatst, beheert en exploiteert.
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4. Marktmodellen laadinfrastructuur
Verantwoordelijkheden voor realiseren van publieke laadinfrastructuur

Inzicht in taken die bij markt en/of overheid liggen afhankelijk van het marktmodel

Bij het realiseren en beheren van een publiek laadnetwerk zijn verschillende verantwoordelijkheden aan de orde. De marktmodellen voor publiek laden
onderscheiden zich door bij wie de verantwoordelijk is belegd: een marktpartij over de gemeente. Onderstaande tabel geeft een overzicht van de primaire
verantwoordelijkheden bij publieke laadinfrastructuur, de belangrijkste kenmerken en waar deze verantwoordelijkheid kan worden belegd. Hierbij is nog geen
rekening gehouden met de voorkeuren van de gemeente, dat volgt in hoofdstuk 5. Naast deze primaire taken zijn daarnaast faciliterende activiteiten als project-,
omgevings- en contractmanagement verantwoordelijkheden die — ongeacht het gekozen marktmodel — bij de gemeente belegd zijn.

Verantwoordelijkheid Kenmerkende activiteiten

Ontwikkeling en ontwerpen + Klantcontact met e-rijders over uitbreiding van het netwerk

(incl. locatie) (O) + Uitbreiding netwerk bijv. op basis van data en/of verzoeken van e-rijders
* Locatiekeuze van nieuwe laadpalen in de openbare ruimte

Realisatie (incl. installeren) * Leveren van een laadpaal

(R) * Aanvragen van een netaansluiting bij de netbeheerder

* Plaatsen van de laadpaal en aansluiten op het net, eventueel in één arbeidsgang
* Inrichten van de laadlocatie met verkeersbord, belijning en eventueel aanrijbeveiliging

Financiering (F) + Financiering van activiteiten
* Financieringscomponent kan ook worden gebruikt als sturingsmechanisme in het contract (bijv. vergoeden o.b.v. aantal geplaatste laadpalen,
uptime, gebruik, etc.)
» Voorfinanciering kan door gemeente, marktpartij of een combinatie daarvan

Dienstverlening en » Zorgen dat het laadnetwerk naar behoren functioneert en blijft functioneren

onderhoud (D) * Hosting diensten voor informatieverlening naar e-rijders, toegang en registreren van verrekenen van transacties
* Preventief onderhouden en reactief herstellen van storingen en schades via een eerste, tweede en derdelijns storingsdienst
* Opwaarderen van het netwerk, aanpassen aan nieuwe ontwikkelingen

Exploitatie (E) + Dragen van het risico voor de opbrengsten uit het gebruik van het netwerk
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4. Marktmodellen laadinfrastructuur
Onderscheidend vermogen tussen marktmodellen voor publiek laden

Van eigenaarschap bij gemeente tot volledig uitbesteden in concessie

Voor het realiseren van een publiek laadnetwerk zijn de ontwikkeling (O), realisatie (R), financiering (F), dienstverlening (D) en exploitatie (E) — voor verdere
toelichting zie de vorige pagina — de primaire verantwoordelijkheden. De marktmodellen onderscheiden zich door het beleggen van deze verantwoordelijkheden
bij de marktpartij of de gemeente. Onderstaande tabel geeft een overzicht van deze verantwoordelijkheden. Kenmerkend voor het opdrachtenmodel is dat daar
het ontwerpen/ontwikkelen van het laadnetwerk en het exploitatierisico bij de gemeente ligt. In het concessiemodel ligt het exploitatierisico bij de marktpartij,
waardoor de invloed op het ontwerp/ontwikkeling van het laadnetwerk kleiner zal zijn.

I N N N 2

1. Eigen laadbedrijf De ontwikkeling, realisatie, onderhoud en exploitatie volledig voor rekening en risico van de
gemeente P
*  Winst- en risico’s zijn voor het laadbedrijf, en daarmee de gemeente als enig aandeelhouder - - - - -
» Laadbedrijf dient over (technische) kennis en voldoende uitvoeringscapaciteit te beschikken

2. Opdrachtenmodel + De gemeente heeft de regie en verantwoordelijkheid voor de ontwikkeling van het
laadnetwerk: de marktpartij heeft geen invloed op bijvoorbeeld keuzes voor locaties en
uitbreiding van het netwerk & &
*  Winst- en risico zijn voor de gemeente jmy w ~ w jmy

+ Samenwerking met marktpartijen voor uitvoerende activiteiten (leveren en installeren,
beheren en onderhouden, dienstverlening voor verrekenen van transacties)

3a. Concessie gemeente + De volledige ontwikkeling, beheer en exploitatie van het laadnetwerk voor rekening en risico
van de marktpartij.
. . + De mate van de invloed van de gemeente neemt sterk af. Er is een trend naar groeiende
3b. Concessie provincie regie vanuit gemeente op de ontwikkeling van het laadnetwerk en locatiekeuze.
+ Marktpartij ruimte krijgt voor de ontwikkeling van een business case, kan leien tot financiéle ~ \:I
voordelen voor de gemeente.

]
]
]

Legenda, taak ligt bij ﬁ Gemeente w Marktpartij = Gemeente en/of marktpartij

19



Overwegingen bij de keuze tussen marktmodellen

Praktijkinzichten die mede richting geven aan de nodige keuzes

Bij de keuze van de marktmodellen spelen naast de expliciete keuzes een
aantal zachte overwegingen een rol. Op basis van praktijkervaringen delen we
een aantal relevante inzichten.

Sturen op de ontwikkeling van het laadnetwerk

Het voeren van regie op het laadnetwerk is een belangrijk onderscheidend
criterium. Voor de gemeente Groningen is bijvoorbeeld laadzekerheid en
goede inpassing in de openbare ruimte van belang. Voor marktpartijen — die
voor eigen rekening en risico investeren in een publiek laadnetwerk — geldt
dat zij streven naar een zo hoog mogelijk rendement op een publiek laadpunt
om de investering terug te kunnen verdienen. Dat uit zich in onder andere in
goede zichtbaarheid en en zoveel mogelijk gebruikers per laadpunt. Ondanks
dat de gemeente hier kaders aan kan stellen zal een marktpartij hierop altijd
optimaliseren. Dat betekent dat sturen op inpassing, hoge laadzekerheid en
adaptief kunnen handelen op nieuwe ontwikkelingen het beste haalbaar is als
de regie — en dus ook het risico — bij de gemeente ligt.

Inzet gemeentelijke organisatie

Actieve ontwikkeling van een publiek laadnetwerk vraagt — ongeachte het
gekozen marktmodel — inzet vanuit de gemeentelijke organisatie. Naarmate
het aantal elektrische auto’s en daarmee de behoefte aan en het aantal
publieke laadpunten groeit, neemt ook de benodigde inzet van de gemeente
toe. In veel grotere gemeenten is publieke laadinfrastructuur een vast
onderdeel van de reguliere activiteiten geworden. De mate waarin inzet van
de gemeente nodig is verschilt per marktmodel: hoe meer
verantwoordelijkheid bij de gemeente, hoe meer inzet nodig is.

Maatschappelijke verantwoordelijkheid

Hoe meer het wagenpark elektrificeert hoe vitaler de (publieke)
laadinfrastructuur wordt voor de mobiliteitsbehoefte per auto. Naast de
verantwoordelijkheid voor de inpassing van laadinfrastructuur in de openbare
ruimte heeft de gemeente hierin een maatschappelijke verantwoordelijkheid
om laadinfrastructuur te organiseren. Niets doen is geen optie. Ook in de
situaties dat de verantwoordelijkheid grotendeels bij een marktpartij ligt blijft
de gemeente een aanspreekpunt voor haar inwoners en is actie vereist als een
marktpartij niet naar behoren presteert.

Investeringsperspectief

De gemeente Groningen heeft met de stad een wagenpark dat steeds verder
elektrificeert en met zekerheid voldoende volume biedt om te investeren in
een publiek laadnetwerk. Daarmee ligt het voor de hand dat marktpartijen —
mits de voorwaarden redelijk en billijk zijn — bereid zijn te investeren in
publieke laadinfrastructuur zoals dat ook elders in het land gebeurt. Kiest de
gemeente voor een samenwerking met de provincie dan kan dit anders
liggen. In meer landelijk gebied kent het gebruik van publieke laadpunten
(o.a. door veel parkeren op eigen terrein) een veel grotere onzekerheid.

Nieuwe ontwikkelingen

Naast elektrificatie van personenauto’s gaat de logistieke sector elektrificeren.
Bestelbussen (categorie N1) zijn steeds meer in productie beschikbaar en
worden gesubsidieerd. Een groot deel van de bestelbussen gaat ‘s avonds
mee naar huis, en gaan ook gebruik maken van publieke laadpunten. Het is
van belang om rekening te houden met de groei van het aantal elektrische
bestelbusjes en daarmee toenemend gebruik van het publieke laadnetwerk.
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4. Marktmodellen laadinfrastructuur

Risicoanalyse

Groei EV, toekomstig laadgedrag, leveren door de markt en eigen organisatie op orde vragen meeste aandacht

Onderstaande tabel geeft een overzicht van de grootste onzekerheden voor de gemeente Groningen, inclusief mogelijke gevolgen en suggesties voor
beheersmaatregelen.

# Oorzaak

1 Ontwikkelingen in inkoopprijzen met grote impact, zoals:

HBE's mogen niet langer worden ingezet voor emissievrije
mobiliteit, of prijs veranderd

Sterke ontwikkeling in energieprijzen

Verhoogde kosten voor netaansluitingen

Gevolg

Kosten zijn veel hoger dan verwacht,
waardoor business case negatief wordt.

Suggestie voor beheersmaatregel(en)

Duidelijk alloceren van risico’s tussen marktpartij in
gemeente in opdrachten en concessiemodel

Flexibel zijn in een redelijke prijs voor de EV-rijder, deze
kan ontwikkelen

Inzicht in de impact van ontwikkelingen via
gevoeligheidsanalyse

Tijdens uitvoering marktontwikkeling actief volgen

2 Ontwikkeling in laadgedrag

Snelladen en/of werkladen aantrekkelijk alternatief
Ander laadgedrag door meer of minder vertrouwen
Aantal elektrische auto’s groeit veel sneller of langzamer

Het gebruik van de laadinfrastructuur verloopt
anders dan nu verwacht, waardoor veel meer
of juist veel minder laadinfrastructuur nodig is.

Actief volgen van de ontwikkelingen

Zorgen dat bijsturen in de ontwikkeling van het
laadnetwerk mogelijk is door sneller of langzamer bij te
plaatsen

KPIl voor laadzekerheid aanpassen op basis van behoefte

3 Marktpartij kan niet leveren conform gemaakte afspraken:

Risicoprofiel blijkt voor de marktpartij te hoog, door andere
ontwikkeling van elektrisch vervoer

Sturing van marktpartij op andere factoren dan voor de
gemeente wenselijk

Gemeente Groningen / regionale aanpak in provincie
Groningen is onvoldoende interessant voor marktpartijen om
voor eigen rekening en risico te investeren.

Realisatie van publieke laadinfrastructuur in
Groningen komt onder druk,
verantwoordelijkheid ligt dan altijd bij de
gemeente. Bijvoorbeeld in geval van
faillissement vervalt de publieke
laadinfrastructuur in beheer bij derden aan de
gemeente.

Afsluiten van overzichtelijke contracten met marktpartijen
(in concessie bijvoorbeeld een plaatsingstermijn van 3
i.p.v. 4 jaar en een exploitatie van 10 i.p.v. 7 zodat het
risicoprofiel overzichtelijk blijft)

De KPI's en financieringsmechanisme in de
overeenkomsten - ongeacht het marktmodel — inrichten
dat bijdragen aan de doelstellingen van de gemeente
Actief volgen van marktontwikkelingen

4 Gemeentelijke organisatie is niet voldoende voorbereid op de
groei van elektrisch vervoer:

Groei gaat sneller dan verwacht, waarvoor niet voldoende
capaciteit aanwezig is

Kennis en/of capaciteit van de gemeente past onvoldoende bij
het gekozen marktmodel

Snelle ontwikkeling EV, waardoor extra financiering nodig is
voor opschaling publieke laadinfrastructuur

Uitrol van de publieke laadinfrastructuur komt
onder druk. Leidt mogelijk tot klachten van
bewoners en negatieve publiciteit. Voor
verdere opschaling mogelijk extra financiéle
middelen nodig.

Voldoende aandacht geven aan en middelen vrij maken
voor de ambtelijke organisatie, zodat deze gesteld is voor
het gekozen marktmodel.

T.a.v. financieel risico actief markt blijven volgen en impact
van snellere groei inzichtelijk maken. Als alternatief
ambities t.a.v. laadzekerheid (aantal EV's per publiek
laadpunt) bijstellen.
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4. Marktmodellen laadinfrastructuur
Kwalitatieve analyse op sturing en kaders

Inzicht in hoe marktmodellen voldoen aan de uitgangspunten van de gemeente Groningen

De marktmodellen zijn kwalitatief en kwantitatief geanalyseerd op de uitgangspunten van de gemeente Groningen. De kwalitatieve analyse betreft de
doorrekening van de business case, die hierna wordt toegelicht. De resultaten van de kwalitatieve analyse staan in onderstaande tabel, met een toelichting op de
volgende pagina’s. Overall zien we dat op de doelstellingen waarop de gemeente wil sturen het laadbedrijf en het opdrachtenmodel hoog scoren: daar heeft de
gemeente veel regie. Binnen de kaders valt op dat met name de organisatie en implementatie aandacht behoeven bij het laadbedrijf en opdrachtenmodel, waar
dat voor het concessiemodel al goed op orde is.

11l Concessie IV Concessie
gemeente regionaal

Criterium I. Laadbedrijf Il Opdracht

Sturen op doelstellingen

a. Borgen laadzekerheid 000 ... | @) L 1 )@,
b. Sturing op locaties 000 000 L | @) L | 1@
c. Implementeren van innovaties 000 000 0O OO
Kaders*

d. Marktconforme laadprijs 000 000 L 1 @, L 1 )@,
e. Organisatie op orde (kennis en kunde)** OO [ 1 )@ (1 )@ 000
f. Implementatie voor zomer 2022 O©OO L 1 ]@) 000 L 1 1@

*Het kader ‘sluitende business case’ komt terug in de doorrekening van de business case.
** De mate waarin de huidige organisatie aansluit op de benodigde capaciteit, kennis en kunde
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Toelichting sturen op doelstellingen

a. Laadzekerheid: altjjd laadpunt in de buurt van bestemming

Laadzekerheid word het beste geborgd in het opdrachtmodel of eigen
laadbedrijf. In deze modellen heeft de gemeente maximaal zeggenschap over
de plaatsing van laadpalen en kan zij tijdens de uitvoering bijsturen. Binnen
een concessie zal een marktpartij - binnen de kaders die zijn meegegeven
door de gemeente - streven naar het maximaliseren van het gebruik per
laadpaal. Tijdens de looptijd van de concessie is het moeilijk tot niet mogelijk
om de kaders te veranderen en bij te sturen op de laadzekerheid.

b. Ruimteljjke inpassing: regie op de laadlocatie

Binnen elk van de modellen kan de gemeente de locaties van nieuwe
laadpunten vastleggen, bijvoorbeeld in een plankaart. Daarmee heeft zij veel
regie op de locaties. In het opdrachtenmodel kiest de gemeente zelf welke
nieuwe locatie gerealiseerd wordt, in het concessiemodel heeft de gemeente
hier minder regie op. Het laadbedrijf kan hierin andere afwegingen maken
dan de wens vanuit het gemeentelijke beleid.

¢. Implementeren van innovaties: het marktmodel is geen belemmering
Ontwikkelingen gaan snel en kunnen een goede oplossing zijn voor de
esthetische inpassing in de openbare ruimte of minder belastende voor het
energienetwerk. Het is daarom belangrijk dat deze innovaties kunnen worden
toegepast. Tegelijk brengen innovaties vaak onzekerheden en daarmee extra
risico’s en kosten met zich mee. Realiseren van innovaties binnen het
concessiemodel gaat vaak moeizaam: de focus ligt op het ontwikkelen van
het laadnetwerk, en innovaties worden bij de aanbesteding uitgevraagd.
Daarna veranderingen aanbrengen is lastig. Binnen het opdrachtenmodel
heeft de gemeente de volledige regie, en dus ook de ruimte om innovaties te
implementeren. Bij het laadbedrijf kunnen de doelstellingen en kaders
waarbinnen het laadbedrijf opereert mogelijk beperkend zijn bij de
implementatie van innovaties.

Toelichting op kaders

d. Marktconforme laadjprijs

Bij het laadbedrijf en opdrachtenmodel bepaalt de gemeente de laadprijs. In
het concessiemodel kan de gemeente hiervoor kaders meegeven. Het
risicoprofiel dat een concessiehouder ziet heeft sterke invioed op de mate
waarin de gemeente op de laadprijs kan sturen, of het eventueel afromen van
inkomsten naar de gemeente. Binnen de regionale concessie heeft de
gemeente minder invloed op het risicoprofiel, en dus ook de laadprijs.

e. Gemeenteljjke organisatie

De gemeente werkt op dit moment met een regionale concessie waarop de
organisatie is ingericht. Gezien de ambities die de gemeente heeft om meer
data-gestuurd te werken vraagt dat waarschijnlijk extra inzet. Naar mate de
gemeente meer verantwoordelijkheid neemt, neemt ook de inzet van de
gemeentelijke organisatie toe. Naar verwachting is de benodigde expertise in
een gemeentelijke concessie en opdrachtenmodel gelijkwaardig, waarbij het
opdrachtenmodel wel meer uitvoeringscapaciteit vergt. De inzet is het grootst
bij het laadbedrijf, waarvoor ook specifieke technische expertise nodig is om
het bedrijf te ontwikkelen.

£ Implementatietjjd

De implementatie van het opdrachtenmodel en het concessiemodel zijn naar
verwachting haalbaar voor medio 2022. Voor de regionale concessie is het
vormgeven van de samenwerking hierin een potentieel risico,. Het
opdrachtenmodel vergt mogelijk langere doorlooptijd voor de besluitvorming
vanwege de benodigde financiering. Het oprichten van een laadbedrijf vergt
extra inspanningen (denk onder andere aan het oprichten van een entiteit en
aantrekken van personeel). Dit maakt het volledig operationeel zijn voor
medio 2022 niet realistisch.
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5. Analyse marktmodellen

Kwalitatieve analyse op basis van doorrekening business case

Inzicht in de benodigde investeringen, terugverdientijd en opbrengsten per marktmodel

De doorrekening van de business case geeft voor elk marktmodel een indicatieve indruk van de benodigde investeringen, terugverdientijd en opbrengsten.
Daarmee kunnen de marktmodellen onderling worden vergeleken. De berekeningen zijn bedoeld om de modelkeuze te onderbouwen en pretenderen geen een
exacte voorspelling van kosten en opbrengsten te geven.

De business case berekent de de som van de opbrengsten en investeringen over een bepaalde looptijd. Onderstaand schema licht de structuur toe, de pagina’s

hierna vatten de resultaten van de doorrekening samen. Een detailleerde onderbouwing en resultaten zijn in een apart document, inclusief het gebruikte
rekenmodel, beschikbaar bij de opdrachtgever.

_____________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________
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Opbrengsten

* Volgen uit de verkoop van kWh op de laadinfrastructuur voor het opladen van EV's.

» Jaarlijkse groei door groei van het aantal laadpunten en aantal EV's.

* Verwachte afname volgt uit prognose van de publieke laadbehoefte en afgenomen kWh per voertuig.

Opbrengsten
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Investeringen en kosten

* Investeringen voor het realiseren en updaten van het laadnetwerk

* Operationele kosten voor het beheer en onderhoud van het laadnetwerk en de kosten voor de gemeentelijke
organisatie.

Kosten
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{ Looptijd \
] » De looptijd waarover de business case wordt gerekend bepaalt het resultaat. i
i ) Looptijd . » Nieuwe laadpalen worden doorgaans in een korte periode geplaatst, waarna zij over een langere periode inkomsten i
i < » generen. i
i * Grote investeringen liggen daardoor aan de beginperiode, waardoor de cashflow aanvankelijk negatief is en met i
'\\ toenemend gebruik positief wordt. ,,:'

______________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________
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5. Analyse marktmodellen

Business case per marktmodel

Elk marktmodel heeft een positieve business case voor de gemeente, opdrachtmodel financieel meest gunstig

Doorrekening van de business cases voor elk marktmodel laat zien dat de business case voor de investering in de publieke laadinfrastructuur, op basis van de
verwachte exploitatie positief is. Het resultaat varieert tussen de € 27 en 46 miljoen over de hele looptijd van de berekening (2022-2040). Nemen we de
gemeentelijke kosten, inclusief de mogelijkheid tot het afromen van inkomsten mee dan zijn het laadbedrijf en opdrachtenmodel voor de gemeente financieel het
meest aantrekkelijk. De investeringen zijn wel significant hoger dan in beide concessiemodel. Op de volgende pagina zijn de resultaten per onderdeel toegelicht.

I. Laadbedrijf Il. Opdracht Ill. Concessie gemeente IV. Concessie provincie

Uitgangspunten

a. Aantal EV's per laadpunt 8 8 14 14
b. Kostenfactor 1.2 1,1 09 09
c. Regionale verevening - - - 15%
d. Afromen opbrengsten 100% 100% 20% 20%

Business case voor alleen de laadinfrastructuur

e. Opbrengsten (€ x min.) 106 106 103 86
f. Kosten (€ x mIn.) -75 -73 -62 -62
g. Resultaat (€ x min.) 31 32 41 24

Business case voor de gemeente

h. Organisatiekosten (€ x min.) -14 -1 -7 -5
i. Opbrengst exploitatie (€ x min.) 31 32 8 5
J- Resultaat gemeente (€ x min.) 75 20 7 -7
k. Break-even 2039 2038 2040 -
l. Benodigd werkkapitaal (€ x min.) 12 9 4 3
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Uitgangspunten

a. Aantal EV's per laadpunt

Bij het laadbedrijf en opdrachtenmodel is aangenomen dat de gemeente
stuurt op laadzekerheid. Dat betekent een relatief laag aantal EV's per
laadpunt en realiseren van meer publieke laadpunten. In het concessiemodel
zal de marktpartij streven naar een zo hoog mogelijk rendement per
laadpunten, en daarmee zoveel mogelijk EV's per laadpunt. Dat leidt tot
relatief veel EV's per laadpunt.

b. Kostenfactor

In het rekenmodel voor de business case houden we rekening met gangbare
kosten voor het realiseren en onderhouden van de publieke
laadinfrastructuur. In het concessiemodel wordt geprofiteerd van
schaalvoordelen, bovendien zijn marktpartijen gewend om te werken in dit
model. De kosten liggen hierdoor lager dan gemiddeld. In het
opdrachtenmodel en bij het laadbedrijf (waar separaat wordt ingekocht) geldt
het tegenovergestelde en liggen de kosten boven het gemiddelde.

¢. Regionale verevening

In een regionale concessie worden de inkomsten van rendabele publieke
laadpunten (doorgaans in stedelijk gebied) vaak ingezet om niet rendabele
kosten te dekken (doorgaans in landelijk gebied). Alleen in het regionale
concessiemodel zal een deel van de opbrengsten daarvoor ingezet worden,
wat leidt tot lagere opbrengsten voor de laadinfrastructuur in de gemeente
Groningen.

d. Afromen opbrengsten

Bij het laadbedrijf en in het opdrachtenmodel zijn de inkomsten volledig voor
de gemeente. In het concessiemodel streeft de gemeente naar het afromen
van een deel van de inkomsten af te romen, vanuit de investeringen die de

gemeente doet om de laadinfrastructuur mogelijk te maken. Op basis van de
huidige marktomstandigheden is de inschatting dat het afromen tot 20% van
de inkomsten realistisch is, zowel voor het gemeentelijke als regionale
concessiemodel.

Business case investeerder

Het onderdeel business case investeerder kijkt naar de kosten en
opbrengsten van alleen de investering en exploitatie van de
laadinfrastructuur. Hierdoor zijn de directe kosten en opbrengsten van de
marktmodellen met elkaar te vergelijken.

e. Opbrengsten

De opbrengsten is de som van alle verkochten kWh-en en inkomsten uit
Hernieuw Bare Energie-eenheden (HBE's) over de periode medio 2022 t/m
2040.

f Kosten

De kosten zijn de som van alle investeringen (nieuwe laadpalen en upgrades)
en operationele kosten voor beheer en onderhoud. Investeringen in nieuwe
laadpunten zijn meegerekend t/m 2035. De periode 2035 tot en met 2040
wordt gezien als exploitatietermijn, zoals bij een concessie gebruikelijk is.

g. Resultaat

De soms van de kosten en opbrengsten, geeft inzicht in het verwachte verlies
of winst over de periode waarover de doorrekening is gemaakt. Voor elk van
de marktmodellen geldt dat deze positief is. De opbrengst bij de
gemeentelijke concessie is het hoogst, doordat in dit model de grootste
optimalisatie van het gebruik van laadpunten plaatsvindt. Dat geldt ook voor
de regionale concessie, waar een deel echter wordt afgeroomd vanwege de
verevening.

27



Perspectief gemeente

Het onderdeel perspectief gemeente zijn alle kosten en opbrengsten vanuit
het perspectief van de gemeente, dus inclusief de kosten voor de
gemeentelijke organisatie. Hieruit volgt inzicht in de investeringen en
opbrengsten voor de gemeente.

h. Organisatiekosten

Bevat de kosten voor de inzet van de ambtelijke organisatie van de gemeente
Groningen (laadbedrijf is hier gezien als onderdeel van de ambtelijke
organisatie), aangevuld met out of pocket kosten' om bijvoorbeeld risico’s op
te vangen en doorontwikkeling van het netwerk mogelijk te maken.

. Opbrengst exploitatie

De opbrengst uit de exploitatie van het laadnetwerk, dit is gerelateerd uit de
business case van het publieke laadnetwerk, en het deel van de opbrengsten
dat door de gemeente wordt afgeroomd.

J. Resultaat

Het resultaat is de som van alle kosten en opbrengsten voor de gemeente in
2040, aan het einde van de periode die is doorgerekend. De financiéle
opbrengsten voor de gemeente zijn dus het hoogst in het opdrachtenmodel
en het laagste (geen opbrengsten) bij de regionale concessie.

k. Break-even

De gemeente maakt altijd kosten om de publieke laadinfrastructuur te
realiseren (zoals voor de eigen organisatie). Het break-even punt is het jaar
waarin de gemeente ten minste alle investeringen die zij doet naar
verwachting heeft terugverdiend. Voor het laadbedrijf, het opdrachtenmodel
en de gemeentelijke concessie ligt dat tussen 2038 en 2040, dus aan het
einde van de looptijd van de berekeningen. Het regionale concessiemodel
wordt niet terugverdiend. De investeringen op alleen de publieke
laadinfrastructuur zijn bij het laadbedrijf en opdrachtenmodel in beide
gevallen in 2035 terugverdiend.

. Benodligd werkkapitaal

Het benodigd werkkapitaal is de investering die vanuit de gemeente nodig is
om in het betreffende marktmodel de laadinfrastructuur te realiseren. Dit
varieert dus tussen € 12 miljoen bij het laadbedrijf en € 3 miljoen in de
regionale concessie. De minimale investering van de gemeente bedraagt dus
altijd € 3 miljoen.

' Kosten diie de gemeente maakt om de laadinfra te kunnen realiseren en onderhouden. Denk hierbij aan het opstellen van een plankaart, het implementeren van een innovatie,
Inrichten van communicatie met inwoners. Kortom, alle randvoorwaarden die nodig zijn om de laadinfrastructuur te realiseren en in te passen in de stedelijke omgeving en geen

onderdeel zijn van de realisatie en beheer van de infrastructuur zelf.
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5. Analyse marktmodellen

Gevoeligheidsanalyse op variabelen in de business case
Grootste impact in laadtarief en verwacht gebruik

Elektrisch vervoer en publieke laadinfrastructuur zijn nog volop in ontwikkeling. De gemaakte prognoses zijn daardoor onzeker. Om zicht te krijgen op de mate
van onzekerheid en impact op de resultaten geeft de gevoeligheidsanalyse een beeld van de impact op de business case per marktmodel. Uit de
gevoeligheidsanalyse blijkt dat de impact van de variabelen laadprijs, laadzekerheid en HBE's het grootst zijn. De impact van de investeringen en operationele
kosten voor de laadinfrastructuur zelf is beperkt. De directe impact voor de gemeente bij het laadbedrijf en opdrachtenmodel is veel groter aangezien de
gemeente hier het volledige winst en risico draagt. Bij de concessie, waar het risico bij de marktpartij ligt, is de impact vergelijkbaar alleen veel minder zichtbaar
voor de gemeente als opdrachtgever. Gedetailleerde berekeningen zijn opgenomen in een aparte bijlage die bij de opdrachtgevers beschikbaar is.

Alle bedragen in € x min. Analyse t.o.v. de resultaten voor de gemeente als referentie.

a. Referentie: basis scenario 4,7

b. Laadprijs - € 0,03 per kWh 000 000 00 00
c. Laadprijs + € 0,03 per kWh 0060 0060 006 (<]
d. Kostenniveau +10% OC OC (<) <)
e. Kostenniveau - 10% Q¢ Q¢ (< ] (<
:‘égggiﬁkerheid: 10 auto's per G000 G000 (<) (<)
g. HBE's niet van toepassing 0060 00606 00 (<]

Oo-1min. @C€12mn. OO 25mn OOCs-10mn. OO 10-15mn. @O O C 1520 min.
//m‘— 29




7. Conclusies en
aanbevelingen

Foto: Bas Stoffelsen



Conclusies

Opdrachtenmodel past bij de ambities en gewenste werkwijze van de gemeente Groningen

1. De integrale (maatschappelijke) business case is voor de gemeente
relevant

Om laden in de publieke ruimte mogelijk te maken heeft de gemeente een
bepalende rol: zij stelt de publieke ruimte beschikbaar, wijst locaties aan,
handhaaft op misbruik en organiseert — ongeacht het gekozen marktmodel -
de samenwerking met leveranciers en/of marktpartijen om laadpalen te
plaatsen, beheren en onderhouden. Door de activiteiten van de gemeente
ontstaat — in de concessies voor publieke laadinfrastructuur - voor
marktpartijen de mogelijkheid om een business case te ontwikkelen. Binnen
de gemeente Groningen leeft de wens dat de ontwikkeling van het
laadnetwerk gebaseerd dient te zijn op de integrale business case: de
belangen van de gemeente, zoals regie op locaties, laadzekerheid en de inzet
van de eigen organisatie dient daar onderdeel van te zijn in combinatie met
het eventuele verdienpotentieel uit het gebruik van de laadinfrastructuur zelf.
Dit betekent dat er een sterke wens is dat alle kosten (dus alle vaste
gemeentelijke kosten) gerelateerd aan laadinfrastructuur, inclusief onder
andere bebording, handhaving, bewonerscontact, juridische athandeling en
onderhoud, zijn mee genomen en tegenover de opbrengsten staan.

2. De gemeente hecht grote waarde aan regie op de ontwikkeling van
het laadnetwerk

De gemeente Groningen wenst, vanuit het maatschappelijk belang dat de
transitie naar elektrisch rijden voortvarend verloopt, regie te voeren op hoe

het laadnetwerk zich ontwikkelt. Dit gaat concreet over locatiekeuze, mate
van laadzekerheid, inpassing van nieuwe ontwikkelingen en innovaties en (op
termijn) mogelijke koppeling met lokaal c.g. regionaal opgewekte energie. Dit
geldt zowel bij het ontwerp van het laadnetwerk, als op het moment dat
laadpunten worden geplaatst.

3. De business case is in elk model voor de gemeente positief

Gezien de explosieve groei van elektrisch vervoer en de daarmee
samenhangende vraag naar een goede laadinfrastructuur mag ervan een
gezonde business case worden uitgegaan. De beschreven marktmodellen
voor de gemeente Groningen leiden tot een positieve business case op lange
termijn (zichttermijn 2040) voor de investeerder (de gemeente of een
marktpartij). Uitgaande van een mogelijkheid om een deel van de inkomsten
van een concessiehouder af te romen (bijv. via een concessievergoeding) is
ook elk model voor de gemeente financieel positief. De mate waarin
meerdere marktpartijen bereid zijn te investeren in de publieke
laadinfrastructuur in een regionale concessie is vanwege het landelijke
karakter van het ommeland onzeker, de ervaringen in de aanbesteding van de
huidige concessie bevestigd met slechts één inschrijver deze onzekerheid'.

! Deze onzekerheid volgt uit de huidige ervaringen en is in dit onderzoek niet getoetst bij marktpartijen. Andere onderdelen uit de aanbesteding zoals vrije energiekeuze en contractuele voorwaarden

kunnen van invioed zijn.
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Aanbevelingen

Opdrachtenmodel past bij de ambities en gewenste werkwijze van de gemeente Groningen

1. Het opdrachtenmodel sluit aan op de ambities, met de minste complexiteit
De mogelijkheid om invulling te geven vaan de kwalitatieve doelen van de gemeente
zoals sturen op laadzekerheid, innovaties en daarmee een integrale business case
komen het best tot hun recht in modellen waar de gemeente het volledige
zeggenschap heeft over de laadinfrastructuur en alle verkoopopbrengsten
rechtstreeks ontvangt: het eigen laadbedrijf of het opdrachtenmodel. Het oprichten
van een eigen laadbedrijf vergt relatief veel tijd en inzet van de gemeente. Gezien
deze relatieve complexiteit en het gebrek een toegevoegde waarde ten opzichte van
een opdrachtenmodel adviseren we te kiezen voor een opdrachtenmodel. Daarbij is
het opdrachtenmodel op lange termijn financieel het meest aantrekkelijk voor de
gemeente, en het kent het een lager risicoprofiel dan het laadbedrijf.

2. Breidt interne laadinfra team uit op aansturing (aanbestede) plaatsing en
operatie en financiéle administratie en verantwoording

De keuze voor een opdrachtenmodel brengt een andere verantwoordelijkheid met
zich mee dan het model waarbinnen nu laadpalen worden geplaatst. De gemeente
gaat regie voeren over de ontwikkeling van het laadnetwerk, is bovenal de financier
en krijgt de opbrengstverantwoordelijkheid en een deel van de activiteiten die in de
huidige concessiesituatie bij de marktpartijen zijn onder gebracht zijn niet langer van
toepassing. De organisatie staat gesteld voor een concessiemodel: bij keuze voor het
opdrachtenmodel is aandacht nodig voor het organiseren van de benodigde expertise
en capaciteit.

3. Richt de samenwerking met de markt in op basis van de voor de gemeente
bepalende doelstellingen

Met het opdrachtenmodel neemt de gemeente regie over de bepalende keuzes voor
het laadnetwerk. Dat betekent niet dat de gemeente de realisatie van het laadnetwerk
volledig in eigen hand neemt. Een marktpartij zal, middels een (Europese)
aanbesteding geselecteerd, tegen vergoeding laadpunten plaatsen, beheren en
onderhouden. Het is van belang om de kwaliteit van de dienstverlening te borgen,

zodat de doelstellingen van de gemeente bereikt worden. Dit kan door centraal in het
contract de doelstellingen op te nemen, en daar ook de financiéle verrekening aan te
koppelen. Denk hierbij onder andere aan het tijdig uitbreiden van het laadnetwerk, het
zorgen voor voldoende uptime en het tijdig verhelpen van storingen, afspraken over
facturering en klantenservices, etc. Een vergoeding voor een laadpunt per maand
afhankelijk van de prestaties kan een goede incentive zijn.

4. Onderzoek samen met de provincie de ruimte om het opdrachtenmodel voor
andere Groningse gemeenten open te stellen

Op dit moment is de gemeente Groningen onderdeel van een regionale

concessie voor publieke laadinfrastructuur. De laadinfrastructuur van het sterk
verstedelijkt deel van de gemeente Groningen is sterkhouder vanwege een hoog
gebruik en aantal dat financiering van minder goed gebruikt laadpunten mogelijk
maakt. Zonder de stad Groningen is het succesvol aanbesteden van een concessie
voor de overige gemeenten onder gunstige financiéle condities waarschijnlijk lastiger.
Voor de gemeente Groningen zelf is het altijd financieel het gunstigst alleen te
opereren. Maar vanuit het belang van de hele regio om mobiliteit te verduurzamen is
het een overweging dat andere gemeenten in Groningen kunnen aansluiten bij het
opdrachtenmodel voor de gemeente. Om de samenwerking beheersbaar te houden
ligt het voor de hand dat de provincie de regie voert over de samenwerking met alle
andere gemeenten en bij voorkeur ook optreedt als medefinancier, zodat de
gemeente Groningen een gelijkwaardige counterpart heeft en er geen sprake is van
sterk uiteenlopende partijen in belang en draagkracht. Dit ook in het kader van het
(bestuurlijk) beheersbaar houden van de aansturing van zo'n opdrachtmodel. Dat
geldt ook voor het beleggen van de risico’s en sturing: zorg dat de risico’ van de
gemeente beperkt blijven tot de invloedsfeer van de gemeente en de behoefte om te
kunnen sturen op de ontwikkeling van het

netwerk gehandhaafd blijft in een regionale samenwerking.
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Nederland
mooier
maken

APPM werkt aan een mooier Nederland. We streven
naar een leefbare, bereikbare, klimaatbestendige,
waterrijke en duurzame samenleving.




