16. Symposium Energieinnovation, 12.-14.02.2020, Graz/Austria

VERMARKTUNGSOPTIONEN VON ELEKTROFAHRZEUGEN AN DEN
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Motivation

Die Energiewende bringt auf allen Sektoren strukturelle Verdnderungen mit sich. Wahrend der
Bereitstellungssektor stromseitig in Deutschland durch den Zubau der erneuerbaren Energien schon
massiven Anpassungen unterworfen wurde, kam es in den Endenergiesektoren Private Haushalte,
Industrie, Verkehr sowie Gewerbe, Handel und Dienstleistungen nur sehr schleppend zu einem Wechsel
hin zu klimaschonenderen Technologien. Der Verkehrssektor verzeichnet 2016 sogar einen leichten
Anstieg der Emissionen gegentiber 1990 und kann somit keinen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele
fur das Jahr 2020 leisten [1]. Der Umstieg auf Elektrofahrzeuge (EV) gestaltet sich insbesondere
aufgrund von hoherer Anfangsinvestitionen gegeniber Verbrennern als herausfordernd [2]. Die
Wirtschaftlichkeit des Elektrofahrzeugs kénnte durch die Vermarktung der Flexibilitat der Batterie an
den Strommarkten gesteigert werden. Hier setzt das im Mai gestartete Projekt ,Bidirektionales
Lademanagement® (BDL) an, in welchem ein Schwerpunkt die Analyse von Erléspotenzialen
bidirektionaler EV an den Strommarkten ist [3]. Ziel dieses Beitrags ist das Aufzeigen dieser
Erldsmdglichkeiten bei einer Vermarktung von Elektrofahrzeugen in einem aggregierten Pool an den
Spotmarkten, um eine zlgigere Integration der E-Mobilitdt in das Energiesystem der Zukunft zu
gewahrleisten.

Methodik

Die Vermarktung des Pools aus EV an den Spotméarkten (Day-Ahead-Handel, Intraday-Auktion und
kontinuierlicher Handel) wird durch eine rollierende Optimierung realisiert, welche die realen
Handelszeitpunkte an den Markten beachtet. Die Methodik orientiert sich an der vorangegangenen
Modellierung eines GroRbatteriespeichers [4]. Anders als bei einem GroR3batteriespeicher ist die
Verfugbarkeit der maximalen, aggregierten Speicherkapazitat des betrachteten Pools nicht konstant,
sondern variiert in Abhangigkeit der Fahrprofile der Fahrzeuge. Abbildung 1 verdeutlicht die
Herausforderungen, die sich dadurch fir die Modellierung ergeben.
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Abbildung 1: Schematische Darstellung der variablen Entwicklung des Ladezustands (SOC) eines Pools von
Elektrofahrzeugen in Abhéngigkeit des SOC bei der Abfahrt
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Es wird angenommen, dass eine Vermarktung nur am Standort zu Hause mdéglich sei, weil dort eine
bidirektionale Ladeséule installiert ist. Wegfahrende Fahrzeuge bedeuten fir den aggregierten Pool eine
Verringerung der Kapazitat, wiederkommende Fahrzeuge bedeuten eine Erhéhung der Kapazitat. Der
Ladezustand der Fahrzeuge (SOC) bei Wegfahrt ist variabel zwischen einem minimalem und einem
maximalen SOC. Folglich ist auch der Ladezustand der wiederkommenden Fahrzeuge variabel in
Abhangigkeit des Ladezustands bei Wegfahrt und der zuriickgelegten Fahrstrecke. Das aufgestellte
Optimierungsproblem beachtet dies anhand von aus den MID Daten [5] hergeleiteten Fahrprofilen.
Durch die Variabilitdt des Ladezustands von wegfahrenden EV ist eine optimierte Vermarktung an den
Spotmaérkten moglich. Die lineare, rollierende Optimierung maximiert Entladeerldse bei minimierten
Ladekosten der Elektrofahrzeuge im betrachteten Pool.

Ergebnisse

Die Erlospotenziale eines Pools von EV werden hinsichtlich verschiedener Sensitivitdten untersucht.
Dafir wird eine Variation der folgenden GréR3en durchgeftihrt:

e Markte, an denen vermarktet wird (Day-Ahead-Handel, Intraday-Auktion, kontinuierlicher
Intraday-Handel)

e Aggregierte PoolgroRe

¢ Hinterlegte Fahrprofile (Vorwiegend Pendler, Zweitwagen) und EV Parameter

Es zeigt sich, dass die Erlospotenziale stark abhangig von der gewahlten Parametrierung sind. Bei
maximaler Verfugbarkeit und Teilnahme an allen Markten ergeben sich signifikante Erléspotenziale um
die 900 €/a/Fahrzeug bei akzeptabler Vollzyklenzahl, da die Kapazitat von EV meist deutlich héher ist
als die Lade- und Entladeleistung. Dies wirde den Besitzern von EV einen deutlichen Anreiz geben, an
den Spotmarkten teilzunehmen und den Méarkten damit eine hdhere Liquiditdt und dem Energiesystem
eine hohere Flexibilitéat zu geben.
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