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» Beschreibung Bereiche / Kategorien zum Bidirektionalen Laden
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«  Ubersicht Steckbriefe
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Ubersicht Erprobung und Untersuchung Anwendungsfalle
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AP 2.2 Anwendungsfalle B F I ex b
Clusterung der Bereiche und Kategorien zum bidirektionalen Laden S Industrie

Vehicle-2-X

Netzgebietspezifische
Standortspezifische Standortiibergreifende Vorgaben bzw. Steuerung Standortlibergreifende
Steuerung durch Steuerung durch Lieferanten durch zustédndigen Steuerung durch

Unternehmen (lokales EMS) (Ubergeordnetes EMS) Netzbetreiber ((EMS) Unternehmen (lokales EMS)

Vehicle-2-Industry Vehicle-2-Market Vehicle-2-Grid Home-2-Industry

= Nutzung der Flexibilitat BiDi- = Nutzung der Flexibilitat BiDi- = Verantwortung zur Sicher- = Erweiterung des
ladefahiger Elektrofahrzeuge ladefahiger Elektrofahrzeuge stellung des Netzbetriebs und Wirkungsbereiches
zum Mehrwert aus Sicht des als interaktive Teilnehmer an Aufrechterhaltung der Anwendungsfalle aus dem
Unternehmens DA-und ID-Energiemarkten Versorgungssicherheit liegt Bereich , Vehicle-to-Industry”

o o beim Netzbetrieb(er) o

= Minimierung = Vermarktung der Flexibilitat = Zusatzlich Nutzung der

Energiebezugskosten = Nutzung Flexibilitat BiDi- Flexibilitat BiDi-ladefahiger

= Kostenminimale Energie-
beschaffung Versorgung
Kundenportfolios

ladefahiger Elektrofahrzeuge Elektrofahrzeuge am Wohnort
zum Entgegenwirken befindlicher Fahrzeuge
potenzieller Gefahrdungen

und Beseitigen Stérungen des lgﬂlnlmlebrung k
Netzbetriebs nergliebezugskosten
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Beschreibung der Bereiche und Kategorien zum BiDi-Laden

Vehicle-to-Industry

T3 oeinion N—

Unter , Vehicle-to-Industry” wird die Nutzung der (Lade- / Entlade-) Flexibilitat bidirektional ladefahiger Elektrofahrzeuge und
-flotten zum Mehrwert aus Sicht des Unternehmens, in dessen Energiesystem bzw. Kundenanlage die Ladepunktgruppe
integriert ist, verstanden.

Der gezielte Einsatz bidirektionaler Ladevorgange als Flexibilitatsressource im Unternehmen dient hierbei zum Mehrwert fir das
Unternehmen und zielt durch die verschieden Anwendungsfélle darauf ab, die Energiekosten zur Deckung der elektrischen
Energiebedarfe des Unternehmens zu minimieren. Entsprechend erfolgt die (anwendungsfallspezifische) Steuerung der Lade- und
Entladevorgange durch das Unternehmen in dessen Kundenanlage die Ladepunktgruppe integriert ist.

Somit handelt es bei den dem Bereich ,Vehicle-to-Industry” zugeordneten Anwendungsfallen, um anwendungsfallspezifische
Steuerung von bidirektionalen Ladevorgangen, die hinter dem Zahler (,Behind the Meter”) innerhalb einer Kundenanlage
stattfinden.

A I R—

Kommunikationsfahigkeit zwischen Elektrofahrzeugen, Ladeinfrastruktur und IKT-Infrastruktur des Unternehmens

" Verfugbarkelt der Messwerte der abrechnungsrelevanten Lastgangmessungen am Netzanschlusspunkt der Kundenanlage des
Unternehmens (iMSys)

= Flr AWF ,Dynamische Stromtarife” bedarf es einer zyklischen Kommunikation mit dem Anbieter/Lieferanten des genutzten
dynamischen Tarifs, um die flr den Folgetag gultige Preisinformationen flr eine lokale Energiemanagement- und/oder
Lademanagementldsung verfligbar zu bekommen

= Verflgbarkeit Fahrzeugparametern: Nennlade- und -entladeleistung des Fahrzeugs und Kapazitat der Traktionsbatterie der
Fahrzeuge

= Informationen Fahrzeugzustand bei Plugin: Ist-Ladegrad, Gewiinschte Abfahrzeit und Soll-Ladegrad bei Abfahrt

= Keine Ruckspeisung ins elektrische Netz der 6ffentlichen Versorgung als Effekt der Ausspeicherung durch die Elektrofahrzeuge

Seite 6 12.11.2024 © Fraunhofer IOSB Intern
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Fahrzeugnutzer, Fahrzeugeigentimer, Unternehmen (Facility
Manager, Energiebeauftragter (z.B.. DIN ISO 16247, DIN ISO
50001, ...)) ggf. Charge-Point-Operator

AWEF ,Behind the meter”

Peak-Shaving

EE-Eigen-
verbrauch

NN/

Tarifoptimierte
Flexibilitatsnutzung
und dynamische
Stromtarife

Inselbetrieb und
Notstromversorgung

NN~

EE-Eigenverbrauch
kombiniert mit
dynamischem Stromtarif
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BiFlex

Industrie

AP 2.2 Anwendungsfalle

Beschreibung der Bereiche und Kategorien zum bidirektionalen Laden

Vehicle-to-Market

Vehicle-to-Industry
(11 Definition 4e

¢c I 5

Unter ,Vehicle-to-Industry” wird die Nutzung der (Lade- / Entlade-) Flexibilitit bidirektional ladefahiger Elektrofahrzeuge und -
flotten zum Mehrwert aus Sicht des Unternehmens in dessen Energiesystem bzw. Kundenanlage die Ladepunktgruppe integriert
ist verstanden

Der gezielte Einsatz bidirektionaler Ladevorgénge als Flexibilitstsressource im Unternehmen dient hierbei zum Mehrwert fir das
Unternehmen und zelt durch die verschieden Anwendungsfélle darauf ab, die Energiekosten zur Deckung der Energiebedarfe
des Unternehmens zu minimieren. Entsprechend erfolgt die (anwendungsfallspezifische) Steuerung der Lade- und
Entladevorgénge durch das Unternehmen in dessen Kundenanlage die Ladepunktgruppe integriert ist.

Somit handelt es bei den dem Bereich , Vehicle-to-Industry” zugeordneten Anwendungsfallen, um anwendungsfallspezifische
Steuerung von Bidirektionale Ladevorgénge, die hinter dem Zhler (, Behind the Meter”) innerhalb einer Kundenanlage
stattfinden

~ I E—

Kommunikationsfahigkeit zwischen Elektrofahrzeugen, Ladeinfrastruktur und IKT-Infrastruktur des Unternehmens
Verfugharkent der Messwerte der abrechnungsrelevanten Lastgangmessungen am Netzanschlusspunkt der Kundenanlage des
Unternehmens (iMessSys)

Fir AWF ,, Dynamische Stromtarife” bedarf es einer zyklischen Kommunikation mit dem Anbieter/Lieferanten des genutzten
dynamischen Tarifs, um die fir den Folgetag gliltige Preisinformation fiir eine lokale Energiemanagement- und/oder
Lademanagementldsung verfigbar

Verfigbarkeit Fahrzeugparametern: Nennlade- und -entladeleistung des Fahrzeugs und Kapazitat der Traktionsbatterie der
Fahrzeuge

Informationen Fahrzeugzustand bei Plugin: Ist-Ladearad, Gewiinschte Abfahrzeit und Soll-Ladegrad bei Abfahrt

= Keine Ruckspeisung ins elektrische Netz der 6ffentlichen Versorgung als Effekt der Ausspeicherung durch die Elektrofahrzeuge

- Vehicle-to-Grid

Unter ,Vehicle-to-Grid” wird das Konzept bezeichnet, welches es erméglicht, dass Elektrofahrzeuge in beide Richtungen
mit dem Stromnetz interagieren. Dabei wird nicht nur Strom aus dem Netz fir das Laden der Fahrzeugbatterien bezogen,
sondern diese kénnen auch als dezentrale Speicherressourcen fungieren, indem sie Energie zeitversetzt zuriick ins Netz
speisen. Die Nutzung der bidirektionalen Lade- / Entladeflexibilitit erméglicht eine verbesserte Stabilisierung und
effizienteren Betrieb des Stromnetzes.

Im Bereich ,Vehicle-2-Grid” erfolgt die Nutzung und Steuerung der bidirektionalen Ladevorgange der Elektrofahrzeuge
aus Sicht des lokal zustandigen Netzbetreibers, in dessen Netzgebiet die Ladepunktgruppe oder das Unternehmen in
dessen Kundenanlage die Ladepunktgruppe angeschlossen ist.

Entsprechend handelt es sich hierbei um Anwendungsfille ,,In Front of the Meter”.

~» Anforderungen

Kommunikationsfahigkeit zwischen Elektrofahrzeugen, Ladeinfrastruktur und IKT-Infrastruktur des Unternehmens
und zustandiger Netzbetreiber

Verftigbarkeit der Messwerte der abrechnungsrelevanten Lastgangmessungen am Netzanschlusspunkt der
Kundenanlage des Unternehmens (iMessSys)

Verfligbarkeit Fahrzeugparametern: Nennlade- und -entladeleistung des Fahrzeugs und Kapazitat der
Traktionsbatterie der Fahrzeuge

Informationen Fahrzeugzustand bei Plugin: Ist-Ladegrad, gewtinschte Abfahrzeit und Soll-Ladegrad bei Abfahrt
Vorschriften zum Schutz der Datenintegritat und -sicherheit, insbesondere bei der Ubertragung von Messdaten
und der Steuerung der Ladevorgange.
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Fahrzeugnutzer, Fahrzeugeigentiimer, Unternehmen (Facility
Manager, Energiebeauftragter (z.B.: DIN ISO 16247, DIN ISO
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Energieversorgungsunternehmen (Rolle: Netzbetreiber),
Fahrzeugnutzer, Fahrzeugeigentimer, Untemehmen  (Facility
Manager, Energiebeauftragter (z.B.: DIN ISO 16247, DIN ISO
50001, ...)) ggf. Charge-Point-Operator

Vehicle-2-Grid

Netzdienliche
Steuerung von
Verbrauchsanlagen

UnterstUtzung
Schwarz-Start

Regelenergie

Mit ,Vehicle-to-Market” wird der Bereich bezeichnet, bei dem Elektrofahrzeuge als interaktive Teilnehmer an Energiemérkten
agieren. Hierbei erfolgt die Nutzungen der (Lade- / Entlade-) Flexibilitit bidirektional ladefahiger Elektrofahrzeuge, um elektrische
Energie gezielt aufzunehmen, zu speichern und zu entladen, um damit aktiv am Energiemarkt und -handel teilzunehmen und zu
partizipieren zu kénnen. Der Handel am Strommarkt erfolgt pradiktiv, d.h. die Beschaffung der Energie zur Deckung von Energie-
bedarfen erfolgt im Vorfeld des Auftretens des Energieverbrauchs am sog. Day-Ahead- und Intraday Strommarkt. Wahrend der
Day-Ahead-Handel die Energiebeschaffung fiir den nichsten abdeckt, erméglicht der Intra-Day-Handel nachgelagerte
kurzfristige Anpassungen beim Stromhandel innerhalb desselben Tages. Im Rahmen von , Vehicle-to-Market” erfolgt die
Nutzung und Steuerung der bidirektionalen Ladevorgange der Elektrofahrzeuge aus Sicht des Lieferanten, mit dem der
Stromliefervertrag zur elektrischen Versorgung der Ladepunktgruppe oder des Unternehmens in dessen Kundenanlage die
Ladepunktgruppe integriert ist, besteht. Entsprechend handelt es sich hierbei um Anwendungsfélle ., In Front of the Meter”. Aus
Sicht des Unternehmens erfolgt eine Vermarktung der Flexibilitat an den Lieferanten, mit dem ein Stromliefervertrag besteht. Der
Lieferant nutzt die Flexibilitét der Elektrofahrzeuge in seinem Versorgungsportfolio, die Energiebeschaffung zu optimieren.

~ I S—

Robuste und sichere Kommunikationsfahigkeit zwischen Elektrofahrzeugen, Ladeinfrastruktur, IKT-Infrastruktur des
Unternehmens sowie zum Lieferanten und Marktplatz
Verfugbarkeit Fahrzeugparametern: Nennlade- und -entladeleistung des Fahrzeugs und Kapazitat der Traktionsbatterie der
Fahrzeuge
Informationen Fahrzeugzustand bei Plugin: Ist-Ladegrad, Gewtinschte Abfahrzeit und Soll-Ladegrad bei Abfahrt
Energiebeschaffung am Markt erfolgt vor dem Auftreten des Energiebedarfs (Day-Ahead, Intraday)

= Day-Ahead und Intraday-Preissignale

= Prognosen der Flexibilitdten der Elektrofahrzeuge mit bidirektionaler Ladefahigkeit sowie lokale Last und Erzeugung
Vorschriften zum Schutz der Datenintegritat und -sicherheit, insbesondere bei der Ubertragung von Messdaten und der
Steuerung der Ladevorginge

Home-to- Industry
CC I —

Mit ,Home-to-Industry” wird der Wirkungsbereich der Anwendungsfélle aus dem Bereich , Vehicle-to-Industry” auf Ladepunkte
von Mitarbeitern zu Hause erweitert. Damit wird die zeitliche Verfligbarkeit an Flexibilitat fir das Unternehmen gesteigert und
erweitert damit die Mdglichkeiten zur Flexibilitdtsnutzung fiir die Anwendungsfalle. Durch ,Home-to-Industry” wird es einem
Untermnehmen mdglich nicht nur die Flexibilitit der Elektrofahrzeuge an den Untemehmensstandorten zu nutzen, sondern auch
die Flexibilitat der Elektrofahrzeuge, die bei den Mitarbeitern zu Hause an Ladepunkten befinden. Dies ist der Fall, wenn ein
Mitarbeiter sein privates Fahrzeug oder Dienstfahrzeug auch fir seinem privaten Alltag verwenden und zu Hause laden kann. Der
Bereich ,Home-to-Industry” sehen vor, dass die Lade- und Entladevorginge Uber das Energie- und Lademanagement des
Untemehmens beeinflusst werden kénnen. Es besteht ein kundenanlagentibergreifender Stromliefervertrag, d.h. der
Stromliefervertrag des Unternehmens gilt auch fir die teilnehmenden Ladepunkte bei den Mitarbeitern zu Hause.

o I —

Robuste und sichere Kommunikationsfahigkeit zwischen Elektrofahrzeugen, Ladeinfrastruktur und IKT-Infrastruktur des
Unternehmens sowie mit den Ladepunkten bei den Mitarbeitern mit Ladepunkten die Gber den Stromliefervertrag des
Unternehmens mit versorgt werden

Verfligbarkeit der Messwerte der abrechnungsrelevanten Lastgangmessungen am Netzanschlusspunkt der Kundenanlage des
Unternehmens (iMessSys) sowie der Mitarbeiter mit Ladepunkten, welche tiber den Stromliefervertrag des Unternehmens
ebenfalls beliefert werden

Verflgbarkeit Fahrzeugparametern: Nennlade- und -entladeleistung des Fahrzeugs und Kapazitat der Traktionsbatterie der
Fahrzeuge

Unabhé&ngigvom Ladestandort (Unternehmen oder beim Mitarbeiter zu Hause) verfligbare Informationen zum
Fahrzeugzustand bei Plugin: Ist-Ladegrad, Gew{inschte Abfahrzeit und Soll-Ladegrad bei Abfahrt

Keine Rickspeisung ins elektrische Netz der 6ffentlichen Versorgung als Effekt der Ausspeicherung durch die Elektrofahrzeuge

Energieversorgungsunternehmen (Rolle: Lieferant),
Fahrzeugnutzer, Fahrzeugeigentiimer, Unternehmen (Facility
Manager, Energiebeauftragter (z.B.: DIN ISO 16247, DIN ISO
50001, ...)) ggf. Charge-Point-Operator

Vehicle-2-Market

DA-Beschaffungs-
optimierung (BKM)

ID-Arbitrage-Handel

Fahrzeugnutzer und Wohnungs- bzw. Hauseigentiimer des
Fahrzeugnutzers, Fahrzeugeigenttimer, Unternehmen (Facility
Manager, Energieanbieter/Netzbetreiber Energiebeauftragter (z.B.:
DIN ISO 16247, DIN SO 50001, ...)) ggf. Charge-Point-Operator

Laden zu Hause

Tarifoptimierte
Flexibilitdtsnutzung
und dynamische
Stromtarife

EE-Eigenverbrauch
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AP 2.2 Anwendungsfalle

Zuordnung von Anwendungsfallen zum bidirektionalen Laden

Standortspezifische
Steuerung durch

Unternehmen (lokales EMS)

Vehicle-2-Industry

e
-
/
-
/

NN

Peak-Shaving
_Figen- ©
EE-Eigen =
verbrauch =
-+
o
. . . D_
Tarifoptimierte | &
Flexibilitatsnutzung| 5
und dynamische |+=
Stromtarife §
Inselbetrieb und
Notstromversorg ung)_/
N
EE-Eigenverbrauch 8
kombiniert mit =
dynamischem Stromtarif | =
"

Vehicle-2-X

Standortiibergreifende
Steuerung durch Lieferanten
(Ubergeordnetes EMS)

Vehicle-2-Market

DA-Beschaffungs-
optimierung (BKM)

ED—Arbitrag e-Ha ndeD

Netzgebietspezifische
Vorgaben bzw. Steuerung
durch zustdndigen

Netzbetreiber (LIEMS)

Vehicle-2-Grid

(" Netzdienliche
Steuerung von

\ Verbrauchsanlagen

Schwarz-Start

-

4 Unterstutzung P

-

Regelenergie
N

)_/

-BiFlex.

Standortlibergreifende
Steuerung durch
Unternehmen (lokales EMS)

Home-2-Industry

[Laden Zu Hause]

( Tarifoptimierte
Flexibilitatsnutzung

und dynamische
Stromtarife

EE-Eigenverbrauch

\
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Steckbriefe Anwendungsfalle bidirektionales Laden | IeX .
Lokaler EE-Eigenverbrauch kombiniert mit dyn. Stromtarif (Bereich: Vehicle-to-Industry) 5y Industrie

T oeiniion SNSRI Use Case & Usr Story

Im Anwendungsfall , Lokaler EE-Eigenverbrauch kombiniert mit dynamischem Stromtarif” handelt es sich um
ein Beispiel zur Kombination von Anwendungsfallen und exemplarischen Darstellung des Multi-Use-Potenzials
flr das gesteuerte Laden/Entladen bidirektional ladefahiger Elektrofahrzeuge und Ladeinfrastruktur. Durch
eine Kombination von Anwendungsfallen wird die Nutzung der Flexibilitat von Elektrofahrzeugen gesteigert.
Die Nutzung der Flexibilitat zum Eigenverbrauch der aus der eigenen EE-Anlage bereitgestellten elektrischen
Energie stellt die kostengiinstigste Maoglichkeit zur Deckung des Ladeenergiebedarfes der Elektrofahrzeuge
dar. Wahrend ein dynamischer Stromtarif auch auBerhalb der Zeitraume der Energiebereitstellung aus der
eigenen EE-Anlage, die Flexibilitat der Elektrofahrzeuge nutzt, die Ladeenergiebedarfe der Fahrzeuge in
Zeitraume niedriger Energiebezugskostenzu verschieben.

3 kw €
O T m—

Die Mitarbeiterfahrzeuge stehen iberwiegend tagsiiber an den Ladepunkten des Unternehmens. Die
Flexibilitat dieser Nutzergruppe erscheint somit pradestiniert zur Verschiebung des Energiebedarfs der
Fahrzeuge in Zeiten der Energiebereitstellung aus der unternehmenseigenen PV-Anlage zur Steigerung des
EE-Eigenverbrauchs. Eine weitere Nutzergruppe von Ladepunkten im Unternehmen stellen elektrifizierte
Dienst- und Servicefahrzeuge des Unternehmens dar. Diese Fahrzeuge stehen zumeist Uber Nacht auBerhalb
der Geschaftszeiten an den Ladepunkten eines Unternehmens. Somit kann die Flexibilitat dariiber hinaus
genutzt werden, die Fahrzeugenergiebedarfe in Zeitraume niedriger Energiebezugskosten zu verschieben.
Beide Anwendungsfalle tragen dazu bei, die Energiekosten des Unternehmenszu minimieren.

Die Elektrofahrzeuge dienen als Flexibilitdtsressource innerhalb einer Kundenanlage eines

Unternehmens.  Durch die Nutzung der Flexibilitdtsressource Elektrofahrzeuge” fiir EE- p
Eigenverbrauch korrllbm!ert Im.|.t einem dynamischen Strorl"ntalrn‘ wird die Nachladungl der s =0 T zzit
Elektrofahrzeuge gezielt in Zeitrdume verlagert , wenn durch die eigene EE-Anlage mehr elektrische Ladeenergie — Lastverlauf

Energie bereitgestellt wird (EE-Uberschiisse) als die Last der restlichen Verbraucher am Rickspeisepotenzial Energiebereitstellung

Unternehmensstandort bendtigen. Dadurch wird der EE-Eigenverbrauch gesteigert und die —— Preisverlauf Photovoltaik
Netzeinspeisung lokaler EE-Uberschiisse reduziert. Dariiber hinaus bietet ein dynamischer Stromtarif A,
Méglichkeiten, die Flexibilititsnutzung auch auBerhalb von Zeitrdumen von EE-Uberschiissen in m
Zeitrdumen mit niedrigem Bezugspreis zu verlagern, um damit die Energiebezugskosten zu reduzieren.
Eine iiber den Fahrzeugenergiebedarf hinaus eingespeicherte Energie aus EE-Uberschiissen oder
wahrend niedrigerem  Energiebezugspreis ausgenommene Energie, besteht durch die
Ausspeicherungsoption bidirektionaler Ladevorgange das Potenzial in Zeitrdumen hoherer Preise den Grundpreis Netzstabilitat
Energiebezug aus dem elektrischen Versorgungsnetz zu reduzieren und damit ebenfalls die Leistungskosten Notstrom
Energiebezugskosten. |
Ziel: Steigerung der Nutzung lokal bereitgestellten erneuerbaren Energie aus der eigenen EE-Anlage
und Nutzung von Niedrigpreiszeitrdumen zur Deckung der Ladeenergiebedarfe. Umlagen & Steuern

Versorgungs-

Preisbestandteile cicherheit

Arbeitskosten

\
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AP 2.2 Anwendungsfalle

Bereich: Vehicle-to-Industry -

Peak-Shaving (Bereich: Vehicle-to-Industry)

¢ T R

Im Anwendungsfall ,Peak-Shaving” findet die Lade-Entlade-Flexibilitit von Elektrofahrzeugen
einer Unternehmensflotte sowie (ggf.) Mitarbeiterfahrzeugen eines Unternehmens oder
Untemehmensstandortes zur Minimierung des Leistungsbezugs aus dem elektrischen Netz der
offentlichen Versorgung Verwendung.

Die Elektrofahrzeuge dienen hierbei als Flexibilitatsressource innerhalb einer Kundenanlage eines
Untermnehmens. Es sind unterschiedliche Varianten denkbar , Peak-Shaving” mit der Flexibilitat von
Elektrofahrzeugen/Ladepunktgruppen zu erméglichen.

Steckbriefe-Ubersicht

Use Case & User Story

Ein zufélliger Zusammenfall des zusatzlichen Leistungs- und Energiebedarfs durch Elektrofahrzeuge
und weiteren Lasten innerhalb einer Kundenanlage eines Unternehmens kann die abrechnungs-
relevante Jahreshdchstlast steigern. Durch die Nutzung Lade-Entlade-Flexibilitat bidirektionaler
Ladevorgange kombiniert mit intelligentern Management kann die Leistungserhdhung minimiert
werden. Der Anwendungsfall adressiert die leistungsbezogenen Bestandteile (Leistungspreis) bei
den Energiebezugskosten.

Industrie

Tarifoptimierte Flexibilitatsnutzung und dyn. Stromtarife (Bereich: Vehicle-to-Industry)

¢ T R

Der Anwendungsfall , Tarifoptimierte Flexibilitétsnutzung und dynamische Stromtarife” beschreibt den
Einsatz von Llade- / Entladevorgdngen von Elektrofahrzeugen /-flotten in Abhdngigkeit des zum
Zeitpunkt giltigen Arbeitspreises fiir das Unternehmen in dessen Energiesystem die Ladepunkte
integriert sind. Die Lade-Flexibilitat von Elektrofahrzeugen wird in diesem Anwendungsfall dazu genutzt
den Energiebedarf der Fahrzeuge maéglichst in Zeitrdume giinstiger Energiebezugspreise zu verlagern
und dadurch minimale Energiebezugskosten zur Deckung der Ladeenergiebedarfe der Elektrofahrzeuge
zu verursachen.

Use Case & User St

&

Die Nutzung der Flexibilitit dient zum gezielten Verlagern der Ladelast der Elektrofahrzeuge in

Zeitrdume niedriger Energiebezugskosten. In den Zeitrdumen aufgenommene Energie (ber die
Fahrzeugenergiebedarfe hinaus, koénnen durch die Ausspeicherfahigkeit bidirektional ladefahiger
Fahrzeuge genutzt werden, in Zeitrdumen hoherer Energiebezugskosten, den Energiebezug zu
reduzieren und damit beitragen die Energiebezugskosten zu minimieren. Der Anwendungsfall adressiert
die energiebezogenen Bestandteile (Arbeitspreis) bei den Energiebezugskosten.

O DT . —

| Variante 1 | |

Variante 2 |

Peak-Shaving mit Elektrofahrzeugen als steuerbare Peak-Shaving mit Elektrofahrzeugen als steuerbare

kW

00:00 12:00 22:00 Zeit

— Lastverlauf

O DT .. —

| Variante 1 | |

Variante 2 |

Bei einer planméBigen, typtagspezifischen Variabilitét Bei einer vollstandigen Variabilitdt des Preissignals
des Preissignals(z.B. HT-NT-Tarif) erfolgt eine

Lasten zur gezielten Reduktion der Ladeleistung und
ggf. Vermeidung der Beladung von Elektrofahr-
zeugen in Zeitrdumen hoher Leistungsaufnahmen
der restlichenVerbraucher im betrachteten Energie-
system bzw. Kundenanlage des Unternehmens.

Lasten zur gezielten Reduktion der Ladeleistung beim
Annéhernan eine nichtzu lberschreitende
Leistungsgrenze fiir die gesamte Kundenanlage eines
Unternehmens. Bei Gefahr der Uberschreitung der
Leistungsgrenze erfolgtgezieltes Entladen der EV zur

Reduzierung des Leistungsbezugs aus dem
elektrischen Netz der &ffentlichen Versorgung und
Minimierungvon Lastspitzen.
Ziel: Vermeidung Steigerung der Jahreshdchstlast Ziel: Lastglattung und Minimierung von Lastspitzen
beim Energiebezug aus dem elektrischen Netz

der offentlichenVersorgung

sowie Minimierung der Jahreshochstlast

Ladeenergie
Rickspeiseenergie

. Lastverlauf mit
bidirektionalem Laden

Anreiz Flex

=,
am|

Versorgungs-
sicherheit

Preisbestandteile Mitarbeiter

Grundpreis Netzstabilitat Ladepreis

Energievorhalten

Leistungskosten Notstrom

Mitarbeiterbindung /

Arbeitskosten Arbeitgeberattrakiivita

Umlagen & Steuern

ZielgerichteteLadung der E-Fahrzeuge (wenn

méglichvorrangig) im Zeitraum, wenn der niedrigere

Energiepreisgilt. Potenzial zur Ausspeicherung
bestehtim Zeitraummit Gliltigkeitdes hoheren

(dynamischerTarif) erfolgt eine zielgerichtete Ladung
der E-Fahrzeuge (wenn mdglich vorrangig)in
Zeitrdumen niedriger Energiepreis eines Tages.
Potenzial zur Ausspeicherung bestehtin Zeitrdumen
héherer Energiepreise eines Tages.

Energiepreises.

Ziel: Mdglichstviel der Ladeenergiebedarfeder EV
in Zeitrdume des niedrigeren Energiepreises

Ziel: Méglichstviel der Ladeenergiebedarfe der EV

in dem Zeitraum des niedrigsten Energiepreises
(z.B. NT) zu verlagern. Uber den Bedarf hinaus am Tag zu verlagem. Uber den Bedarf hinaus
geladene Energie kannim Zeitraum des geladene Energie kannin Zeitrdumen héheren
héheren E (2.B.HT) ichert Er i
werden.

p hertwerden.

kw €

00:00 12:00 22:00 zeit

Ladeenergie — Ppreisverlauf

Rickspeiseenergie

Versorgungs-

Preisbestandteile et

Mitarbeiter

Netzstabilitét

Grundpreis Ladepreis

Energie

Leistungskosten Notstrom

Energievorhalten

Mitarbeiterbindung /
Jarbeitgeberattraktivita

Arbeitskosten |
Umlagen & Steuern

Lokaler EE-Eigenverbrauch (Bereich: Vehicle-to-Industry)

¢ I —

Im Anwendungsfall ,Lokaler EE-Eigenverbrauch” werden die Traktionsbatterien der Elektrofahrzeuge
einer Unternehmensflotte sowie (ggf.) Mitarbeiterfahrzeuge zur Maximierung der Nutzung der
elektrischen Energie aus der eigenen EE-Anlage innerhalb einer Kundenanlage eingesetzt. Die Beladung
der Elektrofahrzeuge wird hierbei gezielt in Zeiten verlagert, in der die Energiebereitstellung aus der
lokalen EE-Anlage, die Last der restlichen Verbraucher im Unternehmen Ubersteigt. Lokale Erzeugungs-
Uberschiisse werden damit gezielt zur Ladung der E-Fahrzeugflotte des Unternehmens genutzt, die
Einspeisung von EE-Uberschiissen zu reduzieren und den lokalen Nutzen des EE-Stroms zu steigern.

oo Use Case & User Story

Die lokale und direkte Nutzung der Energie aus der eigenen EE-Anlage, stellt sich fur das
Untemehmen gunstiger dar als der Energiebezug aus dem elektrischen Netz der &ffentlichen
Versorgung. Durch eine Steigerung und Maximierung des lokalen Energieverbrauchs aus der
eigenen EE-Anlage durch das Unternehmen wird der Energiebezug aus dem elektrischen Versor-
gungsnetz reduziert sowie die Energiebezugskosten des Untermnehmens. Der Anwendungsfall
adressiert die energiebezogenen Bestandteile (Arbeitspreis) bei den Energiebezugskosten.

Inselbetrieb und Notstromversorgung (Bereich: Vehicle-to-Industry)

¢ I

Im Anwendungsfall ,Inselbetrieb” bzw. ,Notstromversorgung” finden die Traktionsbatterien von
Elektrofahrzeugen einer Unternehmensflotte sowie (ggf.) Mitarbeiterfahrzeuge Verwendung in der
Abdeckung des Lastbedarfs einer Kundenanlage eines Unternehmens oder Unternehmens-
standortes. Hierbei wird die Flexibilitit genutzt, dass im Falle eines Stromausfalls / Blackouts die
bereits in den Traktionsbatterien gespeicherte Energie als Energiequelle fir die Anlagen eines

Unternehmens dienen kann, um die Betriebskontinuitét sicherzustellen.

oo Use Case & User Story

Durch die Entladeflexibilitdt wird die Resilienz der Energieversorgung des Untemehmens gesteigert
und ermdglicht bei Ausfall des 6ffentlichen elektrischen Versorgungsnetzes eine zeitweise autarke
Versorgung und tragt somit zur Versorgungssicherheit unternehmenskritischer Prozesse bei.
Dadurch kénnen je nach Prozessart sowohl wirtschaftliche Schaden als auch gegebenenfalls
direkte Auswirkungen auf die Umwelt minimiert werden.

Y i

Die Elektrofahrzeuge dienen als Flexibilititsressource innerhalb einer Kundenanlage eines
Untemehmens. Bei der Nutzung der Flexibilititsressource ,Elektrofahrzeuge” fir den
Anwendungsfall , Lokaler EE-Eigenverbrauch” erfolgt eine zielgerichtete Ladung der E-Fahrzeuge
(vorrangig) in Zeitraumen, wenn durch die eigene EE-Anlage mehr elektrische Energie
bereitgestellt wird (EE-Uberschiisse), als die Last der restlichen Verbraucher am
Untermnehmensstandort bendtigen. So erfolgt im Anwendungsfall , Lokaler EE-Eigenverbrauch” die
gezielte Lasterhéhung in Zeitrdaumen von lokalen Erzeugungsiberschiisse aus der eigenen EE-
Anlage. Dadurch wird die Uberschusseinspeisung in das elektrische Netz der o6ffentlichen
Versorgung reduziert und der Nutzen der selbsterzeugten Energie im Unterehmen erhoht.
Dartiber hinaus besitzt Bidirektionales Laden das Potenzial, die aus der EE-Anlage aufgenommene
und eingespeicherte emeuerbare Energie bei Unterdeckung der Untemnehmenslast wieder
ausspeichemn und auf diesem Weg die Nutzung der selbsterzeugten Energie fir das Unternehmen
weiter zu steigern.

Ziel:Maximierung der Eigennutzung der elektrischen Energie aus der eigenen EE-Anlage

/N

12:00 22:00 Zeit

0000
Ladeenergie

— Lastverlauf

Energiebereitstellung
Photovoltaik

Versorgungs-
sicherheit

Netzstabilitat

Energie
Leistung
Energievorhalten

Notstrom

B i R—

| Variante 1

I | Variante 2

Bereitstellung des Energiebedarfs aller Lasten
einer Kundenanlage eines Unternehmens oder
Unternehmensstandortes bis dieses zusatzliche
Energiedeckungspotential durch die
Traktionsbatterien ausgespeichert und
erschopftist.

Ziel: Direkte Weiterversorgungaller anderen
Verbraucher des Unternehmens.

Segmentierung der Verbraucher anhand einer
Prioritatseinstufung, basierend auf unter-
nehmensspezifischen Kriterien. Diese Vor-
gehensweise unterstitzt den Entscheidungs-
prozess wahrend eines Versorgungsausfalls, um
festzulegen, welche Verbraucher priorisiert
bedientwerden sollen.

Ziel: Priorisierte Weiterversorgung kritischer
Verbraucher des Unternehmens zum
Erreichensicherer Betriebszustande
(USV-Funktion).

kw
-~
00:00 12:00 22:00 Zeit
Riickspeiseenerge — Lastverlauf
-~ Uberbrickte
Lastversorgung

=
Versorgungs-
sicherheit

Grundpreis

Energie
Leistung
Energievorhalten

Leistungskosten
Arbeitskosten

Umlagen & Steuern
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AP 2.2 Anwendungsfalle
Steckbriefe-Ubersicht

Beschaffungsoptimierung & Arbitrage Handel (Bereich: Vehicle-to-Market)

¢ I

Der Anwendungsfall ,Beschaffungsoptimierung” beschreibt das Integrieren und Nutzen der Lade-Entlade-
Flexibilitat bidirektional ladefdhiger Elektrofahrzeuge in das Bilanzki 1t eines Li
einzubeziehen. Anbieter von Stromliefervertragen (Lieferanten) beliefern ihre Kunden mit elektrischer
Energie. Der Energiebedarf zur Belieferung des gesamten Kundenportfolios wird im Rahmen des Bilanz-
kreismanagements zusammengefasst, um anschlieBend die hierfiir notwendige elektrische Energie am
Markt kostenminimal zu beschaffen. Der Strombeschaffungspreis am Markt ist dynamisch und kann
stiindlich variieren. Durch die Flexibilitdt der Fahrzeuge im zu beliefernden Kundenportfolio erhalt ein
Energieversorgungsunternehmen einen zusétzlichen Freiheitsgrad die Energiebeschaffungzu optimieren.

Use Case & User Story

am Gesamter

In Abhéngigkeit der Hohe des flexiblen Energi f
welches dem Lieferanten die Flexibilitat der Elektrofahrzeuge zur Verfligung stellt, kénnte als Motivation

f eines Untemehmens,

die Flexibilitét fiir den Lieferanten verflgbar zu machen ein spezieller Stromliefervertrag dienen. Dieser
kénnte so gestaltet werden, dass das Unternehmen (und nachgelagert die Fahrzeugeigentimer und
-nutzer) motiviert, die Flexibilitdit der Elektrofahrzeuge / -flotte dem Lieferanten, welcher das
Unternehmen mit elektrischer Energie beliefertzu Verfligung zu stellen.

Industrie

Unterstltzung Schwarz-Start (Bereich: Vehicle-to-Grid)

66 TN e o

Die im Anwendungsfall ,Unterstiitzung Schwarz-Start” verfolgte Zielstellung ist die Unterstiitzung des
Wiederaufbaus des elektrischen Netzes der offentlichen Versorgung nach einem Stromausfall. Nicht alle
Kraftwerke, die zur Wiederherstellung der normalen Versorgungsituation erforderlich sind, sind Schwarz-Start-
fahig und benétigen zum Start und Hochlauf aus dem Stillstand extern zugeflihrte Energie, die aus Schwarz-
Start-fahigen Kraftwerken sowie Anlagen und Systemen mit Flexbilitat bereitgestellt werden konnen.

Use Case & User Story

In Folge eines Ausfalls des offentlichen Stromnetzes erfolgt tempordr die elektrische Versorgung im
Unternehmen (ber die Riickspeiseoption der Elektrofahrzeuge am Unternehmensstandort, um kritische
Systeme mindestens in einen sicheren Zustand fahren zu kénnen (vgl. Anwendungsfall , Inselbetrieb und
Notstromversorgung”). Die koordinierte Wiederherstellung der elektrischen Versorgung iber das 6ffentliche
Netz erfolgt durch den zustindigen Netzbetreiber. Durch die Rickspeisung unterstiitzt das Untermnehmen den

des Netzes, die Energieverfiigharkeit zum Anfahren von Kraftwerken und damit die
Wiederherstellung der elektrischen Versorgung Uber das oOffentliche Stromnetz. Die Verglitung der

Ausgangspunkt dieses Anwendungsfalls bildet der 1gsfall und No orgung”
Durch eine Steigerung der Fahrzeugausspeisung tiber den lokalen (Notstrom-)Verbrauch hinaus, kann Energ\e
zusétzlich in das elektrische Netz einspeist werden und unterstiitzt damit sowohl den | i als

auch die verfiighare Energiezum Starten nicht-Schwarz-Start-fahiger Kraftwerke.

Energieb g zur Unterstiitzung des Netzwiederaufbaus und Hochlauf nicht-Schwarz-Start-fahiger
Kraftwerke erfolgt entsprechend der , Marktgestiitzten Beschaffung von Schwarzstartféhigkeit”.

Q Varianten (Stufen)

| Beschaffungsoptimierung am DA-Markt | | Arbitrage Handel am ID-Markt |

Im Rahmen der Beschaffung von elektrischer
Energie am Day-Ahead-Markt wird die Nutzung
der EV-Flexibilitat optimal geplant, die
Fahrzeugenergiebedarfe im Versorgungsport-
folio eines Lieferanten méglichst in Zeitraume
niedriger Marktpreise (EEX-Strombadrse)
verlagern. Bei zeitweisen besonders hohen
Marktpreisen, bietet das Ausspeichern BiDi-
Ladevorgange das Potenzial, die am Markt zu
beschaffende Energie zu minimieren.

Aufgrund von Preisunterschieden zwischen
DA-Markt und ID-Markt resultieren neue
Optimierungspotenziale fir die Nutzung und
Einsatz der Flexibilitdt von Elektrofahrzeugen.

Ziel: Risikoloses Ausnutzen von Preisunter-
schieden fiir denselben Zeitpunkt an
unterschiedlichen Markten mit dem Ziel
der Gewinnmitnahme

Ziel: Kostenminimale Energiebeschaffung zur
Versorgung des Kundenportfolios eines
Lieferanten am Day-Ahead-Markt

kw €

22:00 zeit

Versorgungs-

Preisbestandteile et

Mitarbeiter

Netzstabilitét

Grundpreis

Energie

[ELEIEH

Leistungskosten Notstrom

Energievorhalten

Mitarbeiterbindung /
Jarbeitgeberattraktivita

Arbeitskosten

Umlagen & Steuern

B8 i —

Der zustandige Netzbetreiber ist verantwortlich und koordiniert die Wiederinbetriebsetzung des
elektrischen Versorgungsnetzes und Hochfahren von Kraftwerkkapazitaten zur Wiederherstellung
der urspriinglichen Versorgungssituation nach einem Strom- bzw. Netzausfall. Auf ein Signal des
Netzbetreibers hin, erfolgt die Entladung der bidirektional ladbaren Fahrzeuge, sodass eine
Einspeisung in das elektrische Versorgungsnetz resultiert. Zusammen mit der Netzeinspeisung
anderer Kraftwerke und Flexibilitit (z.B. Energiespeicher) am Netz kann ebenfalls die bereitgestellte
Energie aus der Riickspeisung von Elektrofahrzeugen betragen das elektrische Versorgungsnetz
wiederaufzubauen und nicht-Schwarz-Start-fahige Kraftwerke hochzufahren. Beim Aufbau des
Netzes und Wiederherstellen der normalen Versorgungsituation kénnte darber hinaus die Hohe
der Rlckspeisung netzfrequenzgeregelt gestaltet werden, um schon beim Netzaufbau
netzstabilisierend zu wirken. Nach Wiederherstellung der normalen Versorgungsituation wird die
Ausspeicherung der Fahrzeuge langsam zuriickgefahren, wodurch der Leistungsgradienten der
Initiallast des Unternehmens verringern werden kann.

Ziel: Schnellstmdgliche Riickkehr zur normalen Versorgungssituation in Folge eines Netzausfalls

00:00 12:00

Ruckspeiseenergie Notstrom —— Lastverlauf
N Zusitziche Ruckspeise- -~ Lastverlauf ohne Netzausfall
energie fiir Netzaufbau

Versorgungs-

sicherheit Mitarbeiter

Preisbestandteile

Grundpreis Netzstabilitét

[ELEIEH

Leistungskosten Notstrom

Mitarbeiterbindung /
Arbeitgeberattraktivita

Arbeitskosten

Umlagen & Steuern

Netzdienliche Steuerung von Verbrauchsanlagen (Bereich: Vehicle-to-Grid)

Defin

Im Anwendungsfall ,Netzdienliche Steuerung von Verbrauchsanlagen”
Stabllsierung des elektrischen eingesetzt iber sind verpflichtet MaBnahmen zu
ergrefen, i des Netzbetriebs und Stérungen zu beseitigen. Hierfir ist
der Netzbetreiber berechtigt die Leistungsaufnahme von steverbaren Verbrauchseinrichtung (steuVE) zeitweise zu
beeinflussen. Steuerbare Verbrauchseinrichtungen sind u.a. nicht &ffentlich zugingliche Ladepunkte fir
Elektrofahrzeuge. Betreiber von steuerbaren Verbrauchseinrichtungen werden durch eine Gewahrung reduzierter
Netznutzungsentgelte (NNE) motiviert die technischen Voraussetzungen zur Teilnahme an der netzorientierten
Steuerung (§14a EnWG) zu schaffen. Hierfir sind 3 Module definiert, die eine NNE-Reduzierung gewahren, wenn
eine oder mehrere steuerbare Verbrauchseinrichtungen gem3B §14a EnWG beliefert werden. Die Module 1 und 2
sind ab dem 01.01.2024 verpflichtend anzuwenden.

n

werden die Elektrofahrzeuge zur

Q

Var

en

| Pauschal (Modul 1) I I Prozentual (Modul 2) I I Zeitvariabel (Modul 3) I

Das Modul 3 kann erganzend
zum Standardmodul (Modul 1)

Die Alternative zum Standard-
modul (Modul 1) gewahrt eine

Entspricht dem Standardmodul
welches automatisch zum

Tragen kommt, wenn Betreiber
von steuerbaren Verbrauchs-
einrichtungen keine
Entscheidung getroffen hat.
Die Pauschale zur Reduzierung
der Netzentgelte betragt

80 €/a zzgl. einer
netzbetreiberspezifischen
Stabilitatspramie.

Reduzierung derim
Arbeitspreis enthaltenen
Netzentgelte um 60%. Hierftr
ist eine Messung des
Verbrauchs der steuerbaren
Verbrauchseinrichtung(en) tiber
separaten Zahlpunkt
erforderlich.

gewahlt werden. Die
Ausgestaltung des zeitvariablen
Netzentgeltes erfolgt mit drei
Tarifstufen (Standardtarifstufe
(ST), Hochlasttarifstufe (HT),
Niedriglasttarifstufe (NT)),
wobei jede Tarifstufe
mindestens einmal innerhalb
eines Tages (24h) zum Tragen
kommt.

oo Use Case & User Story

Bei unmittelbarem oder mittelbarem Netzanschluss an die Netzebenen 6 und 7 sind die Betreiber von
steuerbaren Verbrauchseinrichtungen sind zur Teilnahme an der netzorientierten Steuerung (§14a EnWG)
verpflichtet. Die Verantwortung zur Sicherstellung des Netzbetriebs und Aufrechterhaltung der
Versorgungssicherheit liegt beim Netzbetrieb(er). Im Anwendungsfall ,Netzdienliche Steuerung von
Verbrauchsanlagen” erfolgt die Nutzung von Elektrofahrzeugen an nicht offentlichen Ladepunkten als
steuerbare Verbrauchseinrichtung durch den zustandigen Netzbetreiber zur Vermeidung von
Netzengpassen. Als Anreiz fir den Betreiber von steuerbaren Verbrauchseinrichtungen, die technischen
Voraussetzungen zu schaffen, dem Netzbetreiber steuernden Durchgriff zur Beeinflussung der Leistungs-
aufnahme von Ladepunkten einzurdumen, hat ein Anrecht auf reduzierte Netzentgelte (Module 1-3).

00:00 12:00

22:00 Zeit
Riickspeisepotenzial — Lastverlauf

- Uberbrackte
Lastversorgung

Versorgungs-
sicherheit

Netzstabilitat

Energie
Leistung
Energievorhalten

Notstrom

Regelenergie (Bereich: Vehicle-to—Grid)

¢ I —

Im elektrischen Energiesystem miissen zu jedem Zeitpunkt die Er und der Er

im Ausgleich befinden. Kern des Anwendungsfalls ,Regelenergie” sind unvorhergesehene Lels(ungs—
unterschiede zwischen der Seite der Energiebereivstel\ung und des Energieverbrauchs auszugleichen. Eine
Uberdeckung der Last (Perzeugung > Puase) fihrt zu einer Steigerung der Netzfrequenz tber S0Hz, wéhrend eine
Unterdeckung der Last (Peeygung < Pus)) ZU einer Reduzierung der Netzfrequenz unter S0Hz fiihrt. Die
Organisation zum Bereitstellen, Vorhalten und Erbringen von Regelenerg\e zZur Aufre(hterha\(ung der
Systemstabilitdt und Versorgungsicherheit liegt in der tung der Uber iber. Der
Aufruf zur Erbringung von Regelenergie erfolgt durch zt Ubertragungsr fﬁr seine
Regelzone. Entsprechend handelt es sich hierbei um einen Anwendungsfall ,In Front of the Meter”.

oo Use Case & User Story

um Rege\energle anbieten zu konnen, mussen S(romerzeugungsan\agen mindestens eine elektrische
keit von einem . Die ing der geforderten Mindestleistung kann
durch den Zt hluss  mehrerer Erzeug 1 erfolgen und ermdglicht auch gréBere
Regelenergieabrufe des UNB zu realisieren. Der Nachweis Regelenergie erbringen zu kénnen erfolgt tiber den
Nachweis zur Praquahfkauon der An\age(n). Elektrische Verbraucher konnen ebenfalls Teilnehmen und
negative Reg gie anbieten. ist es denkbar, dass ein teilnehmendes Unternehmen /
Industriebetrieb, vom Netzbetreiber das Steuersignal erhdlt, negative Regelleistung zu erbringen und seine
Produktion hochfahrt und/oder Flexibilitdt einsetzt, um Gberschiissigen Strom aus dem Netz aufzunehmen.
Erlése aus der Vermarktung der Regelenergie werden auf Erbringung teilnabenden Anlagen aufgeteilt.

Varianten

Zum Ausgleichvon Unterschieden zwischen Energiebereitstellung und Energieverbrauch kann der
Ubertragungsnetzbetreiber auf 3 Arten Regelenergie zurickgreifen.

Prima | gie (PRL) | | ie (SRL) ve (MRL) |
PRL wird zur Frequenzregelung UNBs nutzen SRL, wenn PRL nicht AufgabederMRL\st die
und damit zur schnellen Stabili- ausreichtFrequs ichungen ing durchdas

sierung des Stromnetzes ein-
gesetzt. Der Regelbereichder
Netzfrequenz liegtzw. 49,8 und
50,2 Hz.
+ ab f>50,01Hz negative
Regelleistung
« ab f<49,99Hz positive
Regelleistung
Die Bereitstellung PRL wird
innerhalbvon 30 Sekunden
benétigtund ist biszu 15 Minuten
aufrechtzuerhalten

auszuregeln. Nach den Vorgaben
des Netzregelverbundes sollte die
SRL nach spétestens 15 Minuten
den primérenRegelvorgang
abgel6st haben, damit die PRL
wieder zur Verfligung steht.

Die Bereitstellung SRL muss
innerhalbvon fiinf Minutenin
voller Hohe zur Verfligung stehen
und fiir den Zeitraum zwischen 30
Sekundenund 15 Minuten
aufrechterhaltenwerden.

12.11.2024

© Fraunhofer IOSB

Anfahren betriebsbereiter Kraft-
werke mit ldngeren Anfahrzeiten
abzulésen.

Im Unterschied zu PRL und SRL
handeltes sich hierbeiwenigerum
eine Regelung auf Basis der
Netzfrequenz, sondernum eine
Fahrplananpassung. Hierdurch
werden die zuvor aktivierte PRL
und die SRL wieder fir einen
moglichen Bedarfsfolgefall frei.

=,
am|

|
o . Minutenrese Resorve durch
MRUmFRR v

Leistung

Smin 15 min 60 min

Bildquelle: hips

Versorgungs-
sicherheit

Preisbestandteile Vergiitung

Grundpreis stabilitat epreis Energie

Leistungskosten Notstrom Mitarbeiterbind

Arbeitgeberattral

Arbeitskosten Energievorhalten

Umlagen & Steuern

'g
innerhalbvon 15 Minuten involler
Héhe zur Verfiigung stehen und
fiir den Zeitraumvon 15 biszu 60
Minuten aufrechterhalten werden.
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AP 2.2 Anwendungsfalle
Steckbriefe-Ubersicht

Laden zu Hause (Bereich: Home-to-Industry)

G T R

Der Anwendungsfall ,Laden zu Hause” sieht die Erweiterung der Anwendungsfille aus dem
Bereich , Vehicle-to-Industry” vor. Durch Einbeziehung der Ladeinfrastruktur an den Wohnorten
der Mitarbeiter wird eine Ausdehnung der zeitlichen Verfligbarkeit der Flexibilitait des bi-
direktionalen Ladens ermdglicht. Durch diese VergréBerung, sind die Nutzungsmaglichkeiten nicht
mehr nur auf den zeitlichen Bereich der Fahrzeugverweildauer am Unternehmen begrenzt,
sondern kénnen auch auf die Standzeit am Mitarbeiterwohnort erweitert geplant und optimiert
werden.

Use Case & User Story

Durch die Nutzbarkeit der Flexibilitdt von Mitarbeiterfahrzeugen am Wohnort erfolgt eine Erweiterung
des Wirkungsbereiches der Anwendungsfélle aus dem Bereich ,,Vehicle-to-Industry”. Das gezielte Laden
und Speichern von Energie bei hoher EE-Erzeugung und/oder Zeiten mit niedrigem Strompreis, kann die
Flexibilitat der BiDi-Fahrzeuge an den Mitarbeiterwohnorten eingebunden und dadurch der Strom
wahrend Zeitraume hoherer Preise sowohl am Unternehmensstandort als auch an Mitarbeiterwohnorten
genutzt werden. Fir das Unternehmen erhéht sich die zeitliche Verfligbarkeit der Flexibilitdt von
angeschlossenen  Elektrofahrzeugen und  damit die  Méglichkeit zur  Minimierung — der
Energiebezugskosten. Die Mitarbeiter profitiert von glnstigeren Ladepreisen nicht nur am
Unternehmen, sondern auch an der Ladeinfrastruktur zu Hause.

Q

Varianten
| Variante 1 | | Variante 2 |
Die an beiden Standorten aufgenommene Erweiterung der Varianten von Tarifoptimierte
erneuerbare Energie kann zusatzlich beim Flexibilitatsnutzungund Laden mit dynamische
jeweils anderen Standort zur Energiebedarfs- Stromtarifen auf das Laden beim Mitarbeiter zu
deckung eingesetzt werden. Das Elektrofahr- Hause. Dieser kann an der eigenen Lade-

zeug dient dabei als Energietransport zwischen  infrastruktur nach den gleichen Tarifen laden
den Standorten und vergréBert den Zeitbereich, - wie im Unternehmen und zum Beispiel nachts

in dem die Bidirektionalen Ladeflexibilitat gunstigen Strom zuhause aufnehmen, um sie
genutzt werden kann. zu Hochpreiszeiten am Unternehmensstandort
auszuspeichern.
Ziel:Erhohung des EE-Verbrauchs aus den Ziel:Profitieren von Niedrigpreiszeitrdumen und
eigenen EE-Anlagen die kostengunstigere Energie am anderen

Standort bei Zeitrdumen hoherer Preise
verflgbar zu bekommen

=,
am|

kw €

N

00:00 12:00 22:00 Zeit
Ent-/Ladeenergie Unternehmen  —— Lastverlauf
I Ent-/Ladeenergie u Hause Energiebereitstellung

Photovoltaik

Versorgungs-
sicherheit

Newstabilta

Notstrom Leistung

| Arbeitskosten berat Energievorhalten
Umlagen & Steuern|

Preisbestandteile

Grundpreis

Leistungskosten

12.11.2024 © Fraunhofer IOSB

iFlex.

Industrie

= Fraunhofer

10SB



BiFlex,

Erlauterung Steckbriefgrafik
Legende zur Schnelltberschicht der Anwendungsfalle < Industrie

|
In welche Kategorie gliedert sich der Anwendungsfall? Was ist der Mehrwert fiir den Nutzer?
V2l Vehicle-2-Industry 4‘:’/ Okologisch, Umwelt- und/oder Ressourcenschonend
V2M  Vehicle-2-Market
€ Monetar
V2G  Vehicle-2-Grid
H2I Home-2-Industry
Wo wird ge-/entladen? Woher kommt das Steuersignal?
kd Am Unternehmen Anreiz '}:: Dezentral durch Energiedienstleister
/ﬂ\ Am Wohnort v Zentral vom Unternehmen
Woher kommt der Anreiz?
v Vom Standort / Unternehmen
g-q Durch den Markt
% Vom Netzbetreiber
—
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AP 2.2 Anwendungsfalle

Ubersicht zu den Anwendungsfallen an den Demonstrationsstandorten

Standortspezifische
Steuerung durch
Unternehmen (lokales EMS)

Vehicle-2-Industry

Peak-Shaving

THUGA EE_Eigen_
Cobis verbrauch

Tarifoptimierte
Flexibilitatsnutzung
und dynamische
Stromtarife

IAO LADE

Mahle ChB Inselbetrieb und

IS

EE-Eigenverbrauch
kombiniert mit
dynamischem Stromtarif

ol ofl ofe

Multi-Use-Potenzial

20 Notstromversorgun g)b/

N

Multi-Use

Vehicle-2-X

Standortibergreifende
Steuerung durch Lieferanten
(Ubergeordnetes EMS)

Vehicle-2-Market

DA-Beschaffungs-
optimierung (BKM

ED—Arbitrage—Ha ndel

Netzgebietspezifische
Vorgaben bzw. Steuerung
durch zustdndigen

Netzbetreiber (LEMS)

Vehicle-2-Grid

Netzdienliche
Steuerung von

Verbrauchsanlage

n)_/

E

Unterstitzung P

Schwarz-Start

(

Regelenergie

)_J

BiFlex,

Standortiibergreifende
Steuerung durch
Unternehmen (lokales EMS)

Home-2-Industry

£ Laden zu Hause]

Tarifoptimierte
Flexibilitatsnutzung

und dynamische
Stromtarife

EE-Eigenverbrauch

EMS — Energiemanagementsystem
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