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Forschungsfrage -

» Wie weit kann der Eigenverbrauch einer
Photovoltaikanlage durch Elektrofahrzeuge
erhdht werden und wie hoch ist der maximale
Autarkiegrad eines Elektrofahrzeugs

> Pendlerverkehr
> Ungesteuertes Laden vs. kostenoptimiertes Laden
- Blrogebaude vs. Einfamilienhauser
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Lineares Optimierungsmodell (MATLAB, zeitliche Auflésung: 1/4h):
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» Lineares Optimierungsmodell
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Zeithorizont: 25 Jahre

Lastprofile: standardisierte Lastprofile
Degradation der PV-Anlage: 20% in 20 Jahren
DoD Lithium Batterie: 80%

Wirkungsgrad der Batterie: 90%
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» Elektromobilitat:

Nachbildung der werktaglichen Startzeiten des Pendlerverkehrs in

Osterreich
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Quelle: (Litzlbauer, 2009)

Zwei Szenarien: ungesteuertes laden vs.

Anzahl Wege pro Tag: 2
Distanz: 12,5 km
Fahrzeit: 24 min
Verbrauch: 0.14 kWh/km
Batteriekapazitat: 20 kWh

kostenoptimiertes Laden
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» Elektromobilitét
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» Deutlich bessere Korrelation zwischen Standzeiten des Fahrzeugs und
PV-Erzeugung bei Burogebauden oder Park&Ride Anlagen

» Das Optimierungsmodell entscheidet wann das Elektrofahrzeug
geladen wird

-> zu minimalen Kosten unter bester Ausnutzung der
Photovoltaikerzeugung
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» Okonomische Berechnung

- Internal Rate of Return (IRR):
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o Cash Flow:
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Strompreis und Einspeisevergitung:
— Strompreis: 16.5 c¢/kWh
— Einspeisevergitung: 6 ¢/kWh
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» Einfamilienwohngebaude (Lastprofil HO)

Eigenverbrauchsanteil Autarkiegrad
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» Einfamilienwohngebdude mit Elektrofahrzeug als Speicher

Eigenverbrauchsanteil Autarkiegrad des Elektrofahrzeugs
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» Einfamilienwohngebaude

- Der Eigenverbrauchsanteil kann durch ein Elektrofahrzeug nur gering

gesteigert werden

- Der Autarkiegrad des Elektrofahrzeuges ist wesentlich hoher, wenn

optimiertes Laden madglich ist

> Ein Rickspeisen des Elektrofahrzeuges in das Gebaude ist in diesem

Szenario nicht sinnvoll, da das Elektrofahrzeug nurin der Frith und am

Abend zur Verfligung steht
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» Bilirogebdude (Lastprofil GO)
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» GroRes Flachenpotential fiir Photovoltaik —> Je mehr Elektrizitat
produziert wird, desto mehr bleibt fiir Elektromobilitat ibrig

» Hoherer Eigenverbrauchsanteil und Autarkiegrad verglichen mit
Einfamilienwohngebaduden vor allem durch Unterschiede im
Lastprofil
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» Blrogebaude mit Elektrofahrzeug als Speicher
Autarkiegrad des Elektrofahrzeugs
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» Blrogebaude mit Elektrofahrzeug als Speicher und Riickspeisung
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Einfamilienwohngebdude
g Internal Rate of Return (IRR) [%]

14 » IRR liegt zwischen -6% und
12 ca.3%

10

18 » Kleine PV-Anlagen durch
16 hoéheren Eigenverbrauch
14 dkonomisch sinnvoller
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» Zum Teil noch Forderungen

notwendig um 6konomisch
N eine interessante Losung
darzustellen
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Einfamilienwohngebdude mit Elektrofahrzeug als Speicher

» IRR erhdht sich leicht ->
durch den geringen Anstieg
des Eigenverbrauchsanteils

» Die kostenoptimale PV-GroRe
verandert sich nur bei hohen
Elektrizitatsverbrauchen
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Blirogebdude

» IRR durch sinkende
spezifische PV-Kosten
deutlich hoher
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» Auch hier: Kleinere Anlagen
und hoherer
Eigenverbrauchsanteil
bestimmen die optimale
GroRe
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» Beruicksichtigung von

e s Einspeisetarifen: Optimale
PV-Groge [kWp) GroRe entspricht maximal

verfligbarer Flache
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Blirogebdude mit Elektrofahrzeug als Speicher
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» Optimale PV-GroRe erhoht sich deutlich mit zehn Fahrzeugen als
Speicher

» Der 6konomische Nutzen ist vor allem bei mittleren Stromverbrauchen
deutlich hoher
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» Ruckspeisungins Gebaude: Energetisch eine gute L6sung

» Aber: Eine kWh gespeicherte Energie ist deutlich teurer als
eine kWh bezogen aus dem Elektrizitatsnetz

» Feed Back Verglitung musste zudem die Zyklenalterung decken
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» Burogebaude vs. Einfamilienhauser
- Deutlich hoheres Flachenpotential auf
Blirogebauden

> Deutlich bessere Korrelation zw. PV-Erzeugung und
den Standzeiten der Elektrofahrzeuge bei
Blirogebauden

- Feed Back nur bei Burogebauden maglich

» Optimierte Ladestrategie ist notwendig um
den direkten Nutzen einer PV-Anlage zu
erhdohen und das Elektrizitatsnetz zu
entlasten
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» IRR ist deutlich hoher bei Blirogebauden

» Kostenoptimale GroRe einer PV-Anlage erhdht sich
deutlich mit der Anzahl der Elektrofahrzeuge

» Sinkende Investitionskosten und verlangerte Lebensdauer
der Batterie konnen die Speicherkosten mindern -> Feed
back kann deshalb auch okonomisch sinnvoll werden

» Anreize (z.b. variable Strompreise) bzw.
Steuermechanismen werden in Zukunft notig sein um
Elektrofahrzeuge dann zu laden, wenn die gesamte
Nachfrage niedrig ist
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Zyklenlebensdauer: Blei Batterie
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Quelle: Datenblatt Hoppecke OPzV solar.power
www.hoppecke.de
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Zyklenlebensdauer: Lithium Batterie
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Quelle: Datenblatt Saft Intensium Flex
www.saftbatteries.com



