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Das Laden clever ins
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Verteilnetz integrieren

Integration | Die Ladung von Elektrofahrzeugen hat das Potenzial, um die Verteil-
netze zu Uberlasten. Es braucht also intelligente Wege, um die Bedurfnisse der
Autofahrer - ohne allzu grosse Komforteinbussen - zu erfiillen und ohne dabei die
Sicherheit der Verteilnetze zu gefahrden. Dafur bieten sich mit der Vielzahl dezen-
traler Batterien auch neue Chancen fur die Netzregelung.

OLIVIER STOSSEL

ie Zulassungszahlen fiir volle-
Dlektrische Fahrzeuge steigen

schneller, als die Prognosen
aktualisiert werden konnen - und ein
Ende des Wachstums ist nicht abzuse-
hen. Dies ist aus Sicht der Dekarboni-
sierung des Verkehrs eine sehr erfreu-
liche Entwicklung, stellt die sichere
Stromversorgung aber vor grosse
Herausforderungen. Alle Beteiligten
miissen gemeinsam Wege finden, um
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Steckerfahrzeuge moglichst ohne
Komforteinbussen fiir die Fahrer zu
laden, und ohne dabei die Verteilnetze
zu iiberlasten. Dieser Artikel soll Her-
ausforderungen und mogliche Losun-
gen aus Sicht der Netze aufzeigen. Er
behandelt aber nicht die Frage nach
der Herkunft der Energie.

Die in Bild 1 gezeigte Verbrauchs-
kurve aus einem Feldversuch der Net-
ze BW (dem grossten Verbundnetzbe-

treiber im deutschen Bundesland Ba-
den-Wirttemberg) zeigt die grosse
und langdauernde Leistungsspitze,
welche durch einen 11-kW-Ladevor-
gang verursacht wird. Ubliche Leis-
tungsspitzen in Einfamilienhdusern
oder Wohnungen, welche nur wenige
Minuten dauern und kaum tber 7
oder 8 kW hinausgehen, treten zu un-
terschiedlichen Zeitpunkten auf und
spielen fiir die Belastung des Verteil-
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netzes keine grosse Rolle wie Cha-
nez/Cuony gezeigt haben.[1] Solange
in jedem Quartier nur wenige Lade-
stationen installiert sind, kann das
Netz diese daher gut verkraften. Fin-
den aber viele Ladevorgénge zur glei-
chen Zeit statt, kann dies zu einer
Uberlagerung von Leistungsspitzen
fithren und die Leitungen oder Trans-
formatoren iiberlasten. Dieses Szena-
rium konnte beispielsweise am letz-
ten Tag der Sportferien oder am
Abend von Ostermontag eintreten.
Um auch an solchen Tagen in Zukunft
jedem Autofahrer die volle Ladeleis-
tung zur Verfiigung stellen zu kon-
nen, misste das ganze Netz massiv
verstarkt werden. Aufgrund der gros-
sen Anzahl Leitungen und Transfor-
matoren wire eine Verstirkung die-
ser Infrastruktur zur Sicherstellung
einer stindigen hohen Ladeleistung
fiir alle Anschlussnehmer jedoch
nicht sinnvoll und mit sehr hohen
Kosten verbunden. Wird die Ladeinf-
rastruktur jedoch intelligent integ-
riert, reduziert sich diese Investition
- ohne grosse Komforteinbussen fiir
die Anwender - deutlich.

Noch héhere Anforderungen
an das Stromnetz

Das Stromnetz ist das zentrale Ele-
ment zur Elektrifizierung der Mobili-
tat. Es muss die Mobilitdtsbediirfnisse
der Automobilisten erfiillen, was aber
nicht die Vorhaltung unbegrenzter
Kapazitit fiir dauernde schnelle Lade-
vorgiange bedeutet. Die meisten Autos
in der Schweiz fahren etwas weniger
als 3o0km pro Tag. Bei einem Ver-
brauch von 20 kWh pro 100 km miiss-
ten damit taglich durchschnittlich
etwa 6 kWh nachgeladen werden. Dies
dauert mit einer Ladeleistung von
3,7 kVA weniger als zwei Stunden. In
Tabelle 1 sind verschiedene Kombina-
tionen von geladenen Reichweiten und
Ladeleistungen aufgelistet. Sie zeigt,
dass die meisten Autofahrer auch mit
langsamem Laden ihre Mobilitatsbe-
diirfnisse ohne Komforteinbussen
bedienen konnen. Die Tabelle gilt fiir
Klein- und Mittelklassefahrzeuge.
Grosse, schwere Autos sind darin nicht
beriicksichtigt, weil sie wie fossil
betriebene Fahrzeuge mehr Energie
bendétigen. Fiir die gleiche Reichweite
brauchen sie entsprechend eine hohere
Ladeleistung oder eine lingere Lade-
dauer.
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Bild 1 Gangiges Lastprofil mit und ohne Elektrofahrzeug bei einem Einfamilienhaus

(Referenzbeispiel mit Ladeleistung 11 kW).

Verbrauch | Lade- Ladeleistung Energie geladen Reichweite geladen | Anteil an der durch-
zeit schnittlichen Fahr-
distanz pro Tag
3,7kW 3,7 kWh 19 km 63%
1h 1M kW 11 kWh 55 km 183%
22 kW 22 kWh 110 km 367%
£
; 3,7 kW 11 kWh 56 km 187 %
o
i 3h 1 kW 33 kWh 165 km 550 %
=
; 22 kW 66 kWh 330 km 1100 %
~N
3,7 kW 33 kWh 167 km 557 %
Shaber | 4,y 99 kWh 495 km 1650%
Nacht
22 kW 198 kWh 990 km 3300%

Tabelle1 Geladene Reichweite in Abhdangigkeit von Ladeleistung und Zeit.

Offentliche Schnellladestationen
miissen selbstverstindlich so erschlos-
sen werden, dass sie auch zu Spitzen-
zeiten (beispielsweise zu Ferienbe-
ginn) die volle Ladeleistung zur
Verfiigung stellen konnen. Fiir die vie-
len privaten Ladestationen miissen
aber intelligente Wege gefunden wer-
den, um die Ladung zu Hause oder am
Arbeitsplatz zu koordinieren. So wird
sichergestellt, dass alle Fahrzeuge die
benotigte Energie laden konnen und
dass die Gesamtheit der Ladevorgidnge
nicht zu Uberlastungen in den Netzen
fihrt.

Steuerungiiber Tarife
oder Eingriffe

Zwei grundsitzliche Varianten der
Beeinflussung sind méglich. Zum einen
konnen Anreize (zum Beispiel mittels
Netznutzungstarifen) das Ladeverhal-
ten priventiv so beeinflussen, dass es
(fast) nie zu Uberlastungen der Verteil-
netze kommt. Dabei muss der Netzbe-

treiber fast nie direkt eingreifen, um
Ladevorginge zu bremsen. Diese Vari-
ante hat den Vorteil, dass Phasen, in
denen wegen eines allgemein reduzier-
ten Bedarfs keine oder kaum Netziiber-
lastungen drohen, fiir preisbewusste
Endverbraucher als attraktive Ladezei-
ten angeboten werden kénnen.

In der zweiten Variante wiirden
Ladevorginge im Normalfall tber-
haupt nicht beeinflusst. Allerdings
misste der Netzbetreiber im -in dieser
Variante hiufiger eintretenden - Not-
fall den Ladevorgang direkt einschrin-
ken konnen. Damit auch bei solchen
Eingriffen auf Abschaltungen verzich-
tet werden kann, hat der VSE mit den
nationalen Verbinden aus Osterreich
und der Tschechischen Republik sowie
mit Herstellern von Ladestationen
einen neuen Prozess entwickelt.[3]
Dieser Prozess erlaubt - auf Anweisung
des Netzbetreibers - eine Lastreduk-
tion durch die Wallbox, ohne dass das
Gerit vom Netz getrennt wird.
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Welche Variante sich durchsetzen
wird, wird sich noch weisen miissen.
Die Beteiligten sind nach wie vor in
Beratungen und Diskussion.

Potenzial: Bidirektionalitt

Die Ladestationen bieten aber nicht nur
Herausforderungen, sondern auch
neue Potenziale. Fahrzeuge neuerer
Generationen haben grosse Batterien
und konnen im zukiinftigen Ener-
giesystem helfen, die volatile Produk-
tion auszugleichen. Mit dem in Europa
iiblichen CCS-Stecker ist es zwar noch
nicht moglich, Energie aus der Fahr-
zeugbatterie zu beziehen, aber der VSE

hat in seinen Branchendokumenten
bereits beschrieben, wie V2H (Vehicle
to Home, d.h. die Versorgung eines
Gebiaudes mit Energie aus dem Fahr-
zeug) umgesetzt werden kann. Bei V2G
(d.h. die Einspeisung von Energie aus
dem Fahrzeug in das Verteilnetz (Grid))
sind hingegen noch einige regulatori-
sche Fragen zu kldren. So ist derzeit
noch unklar, wie die Netznutzungsta-
rife, die Kapazititsgrenzen im Verteil-
netz oder die Herkunftsnachweise
behandelt werden sollen. Auch auf
diese Fragen sind clevere Antworten
notig, um die Dekarbonisierung mit
Elektrofahrzeugen zu unterstiitzen.
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Korrigendum
Bulletin SEV/VSE, 112/2022, 5.12

Die Albigna-Anlage im Kanton Graubilinden wird von EWZ
betrieben und nicht wie im Beitrag angegeben von EKZ.
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Corrigendum

Bulletin SEV/VSE, 112/2022, p.12

L'installation d’Albigna, dans le canton des Grisons, est exploi-
tée par EWZ, et non par EKZ comme indiqué dans l’article.

bulletinch 3/2022

45



