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Dit document is bedoeld als kennisdocument en marktduiding. Fiscale en juridische onderdelen zijn informatief en geen belasting- of juridisch advies.

	Kernboodschap
Bidirectioneel laden is geen losse functie op een laadpaal. Het is een energiesysteem waarin auto, laadpunt, gebouw, net, software, meting en gebruiker samen moeten werken.
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1. Managementsamenvatting
De elektrische auto wordt steeds vaker gezien als onderdeel van het energiesysteem. Waar de EV eerst vooral een vervoermiddel was en later een flexibel laadobject werd, ontstaat nu een derde rol: tijdelijke batterij voor woning, gebouw, laadplein of elektriciteitsnet.
Bidirectioneel laden betekent dat elektriciteit niet alleen naar de auto stroomt, maar onder voorwaarden ook vanuit de auto terug kan stromen. Daarmee kan de EV bijdragen aan lagere energiekosten, beter gebruik van zonne-energie, vermindering van piekbelasting en flexibiliteit voor het elektriciteitsnet. Tegelijk is de markt nog jong. De techniek werkt in specifieke combinaties, maar brede interoperabiliteit, duidelijke rollen, volwassen hardware, goede meetconcepten en sluitende businesscases zijn nog in ontwikkeling.
Bidirectioneel laden is de verzamelterm; V2G is slechts één toepassing daarvan.
V2H richt zich op lokale optimalisatie achter de meter; V2G richt zich op net- en marktwaarde.
AC-bidirectioneel laden vraagt om een omvormer in de auto; DC-bidirectioneel laden legt die omvormer in de laadpaal.
ISO 15118-20 is een belangrijke communicatiestandaard, maar maakt een laadpunt niet automatisch volledig V2G-operationeel.
De businesscase wordt sterk beïnvloed door het einde van de salderingsregeling, dubbele energiebelasting, toekomstige nettarieven, batterijdegradatie, beschikbaarheid van de auto en de prijs van hardware. 
Slim laden vormt de technische en organisatorische opstap naar bidirectioneel laden.
De Nationale Routekaart Bidirectioneel Laden schetst dezelfde beweging: van slim naar superslim laden. In Nederland was volgens de routekaart in 2026 al 57% van de laadsessies slim en is het doel dat in 2030 al het laden slim gebeurt. Bidirectioneel laden wordt gezien als volgende stap, waarbij de EV-batterij kan laden op goedkope of duurzame momenten en kan terugleveren op momenten dat energie schaars of waardevol is.
2. Waarom bidirectioneel laden nu relevant wordt
De energietransitie zorgt voor een structurele verschuiving in hoe elektriciteit wordt opgewekt en gebruikt. Er komt meer zonne- en windenergie, maar die productie is minder voorspelbaar dan traditionele centrales. Tegelijk elektrificeren vervoer, warmte en bedrijfsprocessen. Hierdoor neemt de druk op het elektriciteitsnet toe.
Slim laden helpt door laadsessies te verplaatsen naar momenten waarop er ruimte op het net is, stroom goedkoper is of duurzame opwek beschikbaar is. Bidirectioneel laden gaat een stap verder: de auto kan niet alleen flexibel laden, maar ook energie terugleveren. De EV wordt als het ware een “batterij op wielen”.
De grootste potentie ligt volgens de routekaart bij huiseigenaren met een eigen oprit. Dit betreft 61% van de EV-rijders en deze groep heeft vaak ook zonnepanelen. Ook laden op het werk biedt kansen. Straatladers hebben eveneens potentie, maar zijn complexer door onvoorspelbaarder laadgedrag en de behoefte aan afspraken tussen meer partijen.
[image: ]De maatschappelijke waarde kan aanzienlijk zijn. De routekaart noemt bijvoorbeeld dat 1000 bidirectionele deelauto’s in 2027 in potentie 3,7 MW vermogen kunnen terugleveren. Voor 2050 worden potentiëlen genoemd van 4,5 GW regelbaar vermogen bij huiseigenaren met een eigen laadpunt en in een gunstig scenario 9,5 GW V2G-vermogen uit personenvoertuigen in totaal. Zulke cijfers maken duidelijk waarom overheden, netbeheerders, energieleveranciers en marktpartijen deze ontwikkeling serieus nemen.
3. Begrippen: BiDi, V2X, V2H, V2B, V2G en V2L
Een belangrijk startpunt is taal. In de markt worden bidirectioneel laden, V2G en V2H vaak door elkaar gebruikt. Dat zorgt voor verwarring, want de technische en commerciële implicaties verschillen sterk per toepassing.
	Term
	Betekenis
	Kern van de toepassing

	Bidirectioneel laden / BiDi
	Tweerichtingsverkeer van energie tussen auto en laadsysteem
	Verzamelnaam voor alle toepassingen waarbij een EV ook energie kan terugleveren.

	V2X
	Vehicle-to-Everything
	Overkoepelende term voor teruglevering vanuit het voertuig naar apparaten, woning, gebouw, net of andere voertuigen.

	V2L
	Vehicle-to-Load
	Losse apparaten voeden via stopcontact of adapter. Handig, maar geen volwaardige woning- of netoplossing.

	V2H
	Vehicle-to-Home
	De auto voedt een woning of achter-de-meter-installatie. Focus op lokaal eigenverbruik en besparing.

	V2B
	Vehicle-to-Building
	De auto ondersteunt een bedrijfspand of laadplein. Focus op peak shaving, capaciteit en energieoptimalisatie.

	V2G
	Vehicle-to-Grid
	De auto levert terug aan het openbare elektriciteitsnet. Focus op flexibiliteit, balancering en marktwaarde.



De kern: BiDi is niet hetzelfde als V2G. V2G is één specifieke toepassing van bidirectioneel laden, namelijk teruglevering aan het openbare net. V2H en V2B zijn vooral lokale toepassingen achter de meter. V2L is praktisch en laagdrempelig, maar meestal beperkt tot losse apparaten.
4. Hoe het technisch werkt: AC, DC, omvormers en communicatie
Een EV-batterij slaat energie op als gelijkstroom (DC). Het elektriciteitsnet en de meeste woningen en gebouwen werken met wisselstroom (AC). Om energie tussen batterij en net uit te wisselen is daarom altijd omzetting nodig. De vraag is waar die omvormer zit: in de auto of in de laadpaal.
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	Route
	Waar zit de omvormer?
	Voordeel

	AC-bidirectioneel
	In de auto
	Laadpunt kan eenvoudiger en mogelijk goedkoper zijn.

	DC-bidirectioneel
	In de laadpaal
	Meer controle in de laadinfra; geschikt voor voertuigen die DC-bidirectioneel ondersteunen.



Deze keuze verklaart waarom de markt versnipperd is. Sommige voertuigen ondersteunen vooral DC-bidirectionele toepassingen. Andere concepten richten zich op AC, maar vragen veel van voertuigfabrikanten en integratie met laadpaalfabrikanten. In 2026 is bidirectioneel laden volgens de Nationale Routekaart daarom nog vooral een kwestie van vaste paren: specifieke combinaties van voertuig en laadpunt. Brede interoperabiliteit is nog geen realiteit.
5. ISO 15118-20, OCPP, CPMS en EMS
Bidirectioneel laden vraagt om communicatie op meerdere lagen. De auto en laadpaal moeten met elkaar spreken. De laadpaal moet worden aangestuurd vanuit een backend of CPMS. Het gebouw of de woning moet via een EMS inzicht geven in beschikbare capaciteit, zonne-opwek, verbruik en prioriteiten. En daarboven liggen vaak nog energiecontracten, dynamische tarieven of aggregatorplatformen.
5.1 ISO 15118-20: taal tussen auto en laadpunt
ISO 15118-20 is relevant omdat bidirectioneel laden veel meer informatie vraagt dan regulier laden. De lader moet niet alleen weten dat de auto wil laden, maar ook of de auto kan ontladen, hoeveel vermogen beschikbaar is, welke batterijreserve moet blijven staan, welke laad- en ontlaadprofielen veilig zijn en hoe identificatie en autorisatie verlopen.
Daarmee vormt ISO 15118-20 een basis voor interoperabiliteit. Tegelijk moet hier een nuance in aangebracht worden. Een laadpunt dat ISO 15118-20 ondersteunt, is niet automatisch volledig bidirectioneel operationeel. De hele keten moet kloppen: voertuig, laadpunt, firmware, EMS, CPMS, meetinrichting, netcode, contracten en service.
5.2 OCPP en CPMS: de aansturingslaag
Waar ISO 15118-20 vooral de communicatie tussen auto en laadpunt raakt, speelt OCPP een belangrijke rol tussen laadpunt en backend. Via OCPP kan een CPMS zoals Alva laadprofielen sturen, sessies beheren, storingen uitlezen en vermogen verdelen. Voor V2G en V2B wordt die aansturing nog belangrijker, omdat het systeem straks niet alleen moet bepalen hoeveel er geladen wordt, maar ook wanneer ontladen toegestaan is.
5.3 EMS: het brein achter de energiestroom
[image: ]Een bidirectionele laadpaal zonder energiemanagement is een batterij zonder brein. Het EMS bepaalt wanneer laden of ontladen verstandig is. Daarbij kijkt het naar beschikbare netcapaciteit, zonne-opwek, gebouwverbruik, prijsprikkels, batterijreserve, vertrektijd en prioriteiten tussen voertuigen. 
Bij woningen spreken we vaak van HEMS. Bij gebouwen en laadpleinen gaat het eerder om BEMS of bredere laad- en energiesturing. In alle gevallen geldt: zonder EMS is bidirectioneel laden technisch misschien mogelijk, maar operationeel niet goed schaalbaar.
6. V2G in gesloten ecosystemen en de rol van aggregators
De eerste commerciële V2G-oplossingen werken niet als volledig open markt waarin iedere auto met iedere laadpaal en iedere energieleverancier samenwerkt. De praktijk bestaat in deze fase vooral uit gesloten ecosystemen. Dat betekent dat een specifieke auto, laadpaal, app, energieleverancier en contractvorm samen één propositie vormen.
Dat is begrijpelijk. V2G raakt batterijgarantie, meetdata, teruglevervoorwaarden, marktrollen, vergoedingen en storingsverantwoordelijkheid. Door de keten gesloten te houden kan een aanbieder beter controleren of de oplossing functioneert. Het nadeel is dat schaalbaarheid en keuzevrijheid beperkt blijven.
Bij V2G ligt de waarde vooral in aggregatie. Eén auto met 5 kW terugleververmogen is voor het energiesysteem beperkt interessant. Tienduizend auto’s met 5 kW vormen samen 50 MW flexibel vermogen. Dan ontstaat een Virtual Power Plant: een virtuele energiecentrale die kan laden, minder laden of ontladen op basis van markt- en netprikkels.
Voor de EV-rijder betekent dit dat de regie deels verschuift. De gebruiker geeft grenzen aan, zoals minimale batterijstand en vertrektijd. Binnen die grenzen optimaliseert de energieleverancier of aggregator het laad- en ontlaadgedrag. Dat is fundamenteel anders dan V2H, waar de gebruiker vooral lokale autonomie en eigenverbruik nastreeft.
7. Dubbele energiebelasting, nettarieven en het einde van salderen
De fiscale en tariefmatige kant bepaalt voor een groot deel of bidirectioneel laden economisch aantrekkelijk wordt. Drie onderwerpen zijn daarbij belangrijk: dubbele energiebelasting, dubbele nettarieven en het einde van de salderingsregeling.
7.1 Einde salderingsregeling: waarom de thuiscase verandert
De salderingsregeling stopt per 1 januari 2027. Vanaf dat moment mogen zonnepaneeleigenaren opgewekte stroom die zij terugleveren niet meer wegstrepen tegen stroom die zij op andere momenten afnemen. Wel blijven zij een terugleververgoeding ontvangen van de energieleverancier. Tot 2030 moet die vergoeding minimaal 50% van het kale leveringstarief bedragen.
Dit verandert de logica achter thuisladen en V2H. Onder salderen was het financieel vaak aantrekkelijk om zonnestroom terug te leveren, omdat teruglevering kon worden verrekend met afname inclusief energiebelasting en btw. Na het einde van salderen wordt direct eigenverbruik belangrijker: een kWh zonnestroom die je zelf gebruikt, voorkomt inkoop tegen het volledige leveringstarief inclusief belastingen en btw. Een kWh die je teruglevert, levert alleen de terugleververgoeding op en kan bovendien afhankelijk zijn van contractvoorwaarden en terugleverkosten.
[image: ]Daarmee wordt de EV als tijdelijke opslag aantrekkelijker: overdag laden op eigen zonnestroom, later gebruiken in huis of voor de volgende rit. Tegelijk wordt de businesscase minder eenvoudig, omdat het systeem moet weten welke stroom uit PV komt, welke uit het net komt, wanneer de auto beschikbaar is en welke vergoeding of besparing daadwerkelijk geldt. 
7.2 Wat is dubbele energiebelasting?
Energiebelasting wordt geheven op levering van elektriciteit aan een verbruiker. Economisch dubbele energiebelasting kan optreden wanneer elektriciteit eerst uit het net wordt afgenomen en belast, daarna tijdelijk wordt opgeslagen in een EV-batterij, vervolgens wordt teruggeleverd aan het net en daarna elders opnieuw wordt geleverd aan een verbruiker en opnieuw belast wordt.
Niet iedere bidirectionele stroomroute leidt dus tot dubbele energiebelasting. Als een verbruiker zelf zonnestroom opwekt, opslaat in de EV en later zelf verbruikt, is er volgens de routekaart geen dubbele energiebelasting: er is dan geen belastbare levering vanuit het net. Ook als iemand stroom uit het net afneemt, opslaat en later zelf verbruikt, is er geen dubbele belasting; er is eenmaal energiebelasting betaald bij afname uit het net.
	Situatie
	Effect volgens routekaart
	Praktische duiding

	Eigen PV -> EV -> eigen woning
	Geen dubbele energiebelasting
	Achter-de-meter eigenverbruik; interessant na einde salderen.

	Net -> EV -> eigen woning
	Geen dubbele energiebelasting
	Energiebelasting is betaald bij afname; latere eigen benutting is geen tweede levering.

	Net -> EV -> terug naar net -> andere verbruiker
	Economisch dubbele energiebelasting kan optreden
	Eerst belast bij afname, later opnieuw belast bij levering elders.

	Eigen PV -> EV -> net -> andere verbruiker
	Geen dubbele energiebelasting volgens routekaart
	Belasting vindt plaats bij de laatste levering aan de andere verbruiker.



Het is lasting om dubbele energiebelasting bij kleinverbruikaansluitingen te voorkomen. Vooral situaties met zonnepanelen achter dezelfde hoofdaansluiting zijn complex, omdat niet altijd vast te stellen is of de elektriciteit in de EV-batterij eerder belast is geweest. Daardoor vraagt een oplossing om geavanceerdere meetinrichting, extra administratie en uitvoerbaarheid voor de Belastingdienst.
7.3 Dubbele nettarieven en Time-of-Use
Naast energiebelasting speelt het nettarief. Bij tijdelijke opslag, zoals een EV-batterij of thuisbatterij, in sommige gevallen kan leiden tot dubbele nettarieven: eenmaal wanneer elektriciteit wordt geladen voor opslag en later opnieuw wanneer teruggeleverde elektriciteit elders wordt afgenomen. Dit werkt remmend op de businesscase.
Vanaf 2029 wordt volgens de routekaart gewerkt aan een nieuw tariefstelsel met Time-of-Use-nettarieven voor consumenten. Het idee is dat nettarieven meer gaan aansluiten bij beschikbare netcapaciteit. Dat kan flexibiliteit stimuleren, maar maakt de businesscase ook afhankelijker van het exacte moment van laden en ontladen.
7.4 Business case
Voor een klant klinkt bidirectioneel laden vaak als: goedkoop laden en duur terugleveren. In werkelijkheid bestaat de prijs per kWh uit meerdere lagen: leveringstarief, energiebelasting, btw, nettarieven, terugleververgoeding, eventuele terugleverkosten, batterijdegradatie en platformvergoeding. Zodra elektriciteit wordt opgeslagen en later anders wordt gebruikt, worden die lagen bepalend voor de businesscase.
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8. Verwachte opbrengsten en businesscase
De verwachte opbrengst van bidirectioneel laden is geen vast bedrag. De waarde hangt af van de toepassing, het energiecontract, de beschikbaarheid van het voertuig, de laad- en ontlaadvermogens, de prijsvolatiliteit, de aanwezigheid van zonnepanelen, de investering in hardware en installatie, en eventuele fiscale of nettariefbarrières.
De Nationale Routekaart noemt indicatieve baten voor EV-rijders. Volgens eerste berekeningen kunnen flexibele tarieven Nederlandse EV-rijders tussen €200 en €700 per jaar opleveren door teruglevering aan het net of woning, gecombineerd met slim laden op goedkope uren. Een Revnext-rapport uit 2026 noemt besparingen tot bijna €900 per jaar voor bestaande EV-rijders en ongeveer €1.050 per jaar voor nieuwe EV-rijders. De routekaart benadrukt daarbij dat de praktijk afhangt van factoren zoals tijdstip, beschikbaarheid en integratie met zonnepanelen. Let wel, haal hier de hogere investering voor de laadinfrastuctuur vanaf en de besparing loopt terug of wordt zelfs negatief. 
8.1 Rekenlogica voor V2H
Bij V2H ontstaat waarde vooral door eigenverbruik en prijsarbitrage achter de meter. De eenvoudigste formule is:
	V2H-waarde per kWh
Waarde = vermeden inkoopprijs - gemiste terugleververgoeding - verliezen - extra kosten / degradatie.



Na het einde van salderen wordt het verschil tussen zelf gebruiken en terugleveren belangrijker. Als een huishouden zonnestroom in de EV opslaat en later zelf gebruikt, wordt inkoop tegen het volledige tarief vermeden. Als diezelfde stroom anders teruggeleverd zou worden, ontvangt de klant slechts een terugleververgoeding. Het verschil tussen die twee is de bruto waarde van opslag.
[image: ]8.2 Indicatieve scenario’s
	Scenario
	Aannames
	Indicatieve bruto waarde
	Opmerking

	Voorzichtig V2H
	750 kWh/jaar effectief verschoven; waardeverschil €0,15/kWh
	ca. €110/jaar
	Alleen zinvol als installatiekosten laag zijn of er andere voordelen zijn.

	Realistisch V2H met PV
	1.250 kWh/jaar effectief verschoven; waardeverschil €0,20/kWh
	ca. €250/jaar
	Afhankelijk van auto die overdag thuis is en goede EMS-sturing.

	Sterk V2H / dynamisch contract
	2.000 kWh/jaar effectief verschoven; waardeverschil €0,25/kWh
	ca. €500/jaar
	Vraagt hoge beschikbaarheid en voldoende prijsvolatiliteit.

	V2G / aggregator
	Platform optimaliseert vloot; gebruiker deelt mee in opbrengst
	orde €200-€700/jaar volgens routekaart
	Regie ligt deels bij energieleverancier of aggregator.

	Zakelijk V2B
	Peak shaving, meer laden op bestaande aansluiting, PV-benutting
	case-afhankelijk
	Waarde zit vaak in vermeden netverzwaring, congestieruimte of operationele continuïteit.



Deze scenario’s zijn bewust indicatief. Ze zijn bedoeld om de mechanismen uit te leggen, niet als harde opbrengstbelofte. Voor een commerciële propositie hoort altijd een locatie- en gebruiksspecifieke businesscase te worden gemaakt.
8.3 Kosten die vaak worden onderschat
Meerprijs van een bidirectionele lader ten opzichte van een reguliere AC- of DC-lader.
Aanpassingen in de meterkast, extra meetinrichting en engineering.
EMS- of HEMS-abonnement, platformkosten en datakoppelingen.
Batterijdegradatie en eventuele voertuiggarantievoorwaarden.
Storingsafhandeling, spare parts, SLA en afhankelijkheid van fabrikant.
Fiscale onzekerheid rond dubbele energiebelasting en toekomstige nettarieven.
De routekaart is daarom voorzichtig: marktpartijen en EV-rijders moeten op dit moment vaak meer investeren dan bidirectioneel laden oplevert. De verwachting is dat de businesscase verbetert door lagere hardwarekosten, betere interoperabiliteit, meer praktijkdata, betere meetconcepten en duidelijkere regelgeving.
9. Waar Alva nu staat: testen, slim laden en voorbereiding op V2G
Alva benadert bidirectioneel laden niet als losse laadpaal, maar als onderdeel van een totaaloplossing. De vraag is niet alleen of energie terug kan stromen. De vraag is of de oplossing veilig, meetbaar, uitlegbaar, servicebaar en commercieel logisch is.
Daarom volgen en testen wij bidirectionele DC-oplossingen. In die tests kijken we nadrukkelijk verder dan de energiestroom alleen. Wij beoordelen onder andere technische stabiliteit, MID-meting, RFID of gebruikersidentificatie, firmware, CPMS-koppeling, EMS-integratie, P1- of externe meterintegratie, installatiecomplexiteit, spare parts, garantie en SLA.
Onze huidige conclusie is genuanceerd: de techniek werkt in specifieke configuraties, maar de keten is nog niet volwassen genoeg om breed en zonder voorbehoud uit te rollen. Zeker bij V2H en V2B raakt de installatie de meterkast en achter-de-meter-energiehuishouding. Dat vraagt om goede schouw, duidelijke meetconcepten, verantwoordelijkheidsverdeling en supportafspraken.
9.1 Slim laden als opstap naar bidirectioneel laden
Alva sorteert met slim laden al voor op bidirectioneel laden. De logica is hetzelfde: meten, voorspellen, prioriteren, sturen en monitoren. Vandaag sturen we vooral wanneer en hoeveel een auto mag laden. Morgen sturen we ook wanneer, hoeveel en onder welke voorwaarden een auto mag ontladen.
Beschikbare netcapaciteit meten.
Piekbelasting voorkomen.
Laadvermogen dynamisch verdelen.
Prioriteiten instellen tussen voertuigen.
[image: ]Laadprofielen via CPMS en OCPP aansturen.
PV, gebouwverbruik en netcongestie meenemen in de sturing.
Gebruikersvoorkeuren zoals vertrektijd en minimale SoC integreren.
Daarmee is slim laden geen los product naast V2G. Het is de operationele basis waarop V2G en V2B later kunnen worden gebouwd.
10. Routekaart naar toepassing: nu, straks en later
	Fase
	Marktbeeld
	Wat Alva kan doen

	2026-2030: eerste toepassingen
	Vaste combinaties van voertuig en laadpunt; gesloten ecosystemen; thuisproposities en pilots bij deelauto’s en zakelijke vloten.
	Testen, kennis opbouwen, selectieve pilots, EMS verder ontwikkelen, klanten eerlijk adviseren over haalbaarheid.

	2030-2035: opschaling
	Meer interoperabiliteit; businesscase verbetert; eerste publieke bidirectionele laadsessies; bidirectioneel laden vaker onderdeel van aanbestedingen.
	V2G-ready ontwerpen, schaalbare beheerprocessen, integratie met aggregators en energiemarkten, zakelijke V2B-proposities uitbouwen.

	Na 2035: volwassen markt
	Bidirectioneel laden wordt voor nieuwe voertuigen en laadinfra normaler; rollen en verantwoordelijkheden zijn duidelijker.
	Breed uitrollen als onderdeel van laadinfra, EMS, beheer en energiediensten.



11. Conclusie en aanbevelingen
Bidirectioneel laden wordt een belangrijke volgende stap in elektrisch rijden en energiebeheer. De potentie is groot, maar de markt is nog niet volwassen. Wie nu al bidirectionele oplossingen aanbiedt, moet meer kunnen dan hardware leveren. Het vraagt om kennis van voertuigen, laadinfra, communicatieprotocollen, EMS, meetinrichting, fiscale regels, energiemarkten en serviceprocessen.
Voor Alva ligt hier een duidelijke positionering: nuchter, technisch sterk en betrouwbaar. Niet oversellen, maar uitleggen. Niet alleen praten over V2G, maar de juiste toepassing kiezen: V2H, V2B of V2G. Niet alleen kijken naar opbrengst, maar naar totale businesscase. En niet wachten tot de markt volwassen is, maar nu al de sturingslaag, kennis en testervaring opbouwen die straks nodig zijn.
Gebruik de whitepaper als kennisdocument voor klanten, partners en interne sales.
Voeg een eenvoudige beslisboom toe in marketingmateriaal: V2L, V2H, V2B of V2G?
Ontwikkel een Alva businesscase-template waarin saldering, energiebelasting, nettarieven, PV, dynamische prijzen en installatiekosten worden meegenomen.
Blijf bidirectionele DC-laders testen, maar commercialiseer pas breed wanneer SLA, meting, RFID, spare parts en EMS-integratie volwassen zijn. 
Positioneer slim laden expliciet als noodzakelijke opstap naar bidirectioneel laden.
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Begrippenlijst
	Begrip
	Uitleg

	AC
	Wisselstroom. Het elektriciteitsnet en woningen/gebouwen gebruiken doorgaans AC.

	DC
	Gelijkstroom. EV-batterijen slaan energie op als DC.

	CPMS
	Charge Point Management System; backend voor beheer en aansturing van laadpunten.

	EMS
	Energy Management System; systeem dat energieverbruik, opwek en laadsturing optimaliseert.

	HEMS/BEMS
	Home/Building Energy Management System.

	ISO 15118-20
	Communicatiestandaard tussen EV en laadpunt voor onder meer geavanceerd slim laden en bidirectioneel laden.

	OCPP
	Protocol tussen laadpunt en backend/CPMS.

	SoC
	State of Charge; laadstatus van de batterij.

	VPP
	Virtual Power Plant; virtuele energiecentrale door aggregatie van veel flexibele assets.
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