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Kurzfassung: Die Osterreichischen Stromnetze stehen durch den Rollout der elektrischen
Ladeinfrastruktur in Verbindung mit dem zu erwarteten Wachstum der Elektromobilitat vor
grol3en Herausforderungen. Um weiterhin einen zulassigen Betrieb der Netze in den nachsten
Jahren zu gewahrleisten, missen Abschatzungen fur die Verteilung der Elektromobilitat
vorgenommen werden, um den zukiinftig notwendigen Netzausbaubedarf zu bestimmen.
Dafir wurde eine Regionalisierungsmethodik mit Top-Down-Ansatz entwickelt, die die
Verteilung der Elektromobilitat tiber verschiedene Ebenen bestimmt und die Elektrofahrzeuge
in Kategorien klassifiziert. Fur die Verteilung werden sozio6konomische und
soziodemografische Daten mit verschiedenen Gewichtungen genutzt. Aufbauend auf diesen
Verteilungen wird die Elektromobilitat fur ganz Osterreich — auf Rasterbasis — verteilt, um
entsprechende Ladeinfrastrukturpositionen und Lastannahmen fur die strategische
Zielnetzplanung der Stromnetze abzuleiten.
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1 Einleitung

Das im Juli 2021 verabschiedete ,Fit flr 55“-Paket der Europaischen Union hat das Ziel einen
gerechten, wettbewerbsorientierten und 6kologischen Wandel zu erreichen. Dies betrifft die
Bereiche Verkehr, Energie und Kraftstoffe, Gebdude, Klima, Landnutzung sowie
Forstwirtschaft [1]. Im Bereich Verkehr kénnen die fossilen Brennstoffe als die wesentlichen
Emissions- und Verschmutzungsquellen identifiziert werden. Die Dekarbonisierung steht in
diesem Bereich noch am Anfang, obwohl reichlich Reduktionspotential vorhanden ist. Um
diese Potenziale auszuschopfen, werden Grinstrom und Wasserstoff als zukinftige
Kraftstoffe forciert. Dabei muss besonders fur das Voranschreiten der Elektromobilitat die
elektrische Ladeinfrastruktur berlicksichtigt werden. Durch die ,Verordnung Gber den Aufbau
der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe* [2] wird dies in Zukunft auch fur die Abdeckung
landlicher und abgelegener Gebiete sichergestellt. Dieser flachendeckende Rollout der
elektrischen Ladeinfrastruktur flr die Elektromobilitat zieht jedoch héhere Belastungen und
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Auswirkungen fur die Stromnetze, insbesondere in den landlichen und abgelegenen Gebieten
nach sich. Um diese Auswirkungen frihzeitig zu erkennen, wird in diesem Beitrag ein
methodischer  Ansatz  fir eine  Top-Down-Regionalisierung  der  zuklnftigen
Elektromobilitatsverteilung vorgestellt. Auf Basis dieser zukinftigen Verteilung elektrischer
Kraftfahrzeuge werden im Projekt 567 Simulationsrechnungen durchgefihrt, um den
flachenwirksamen Einsatz netztechnischer Ertlichtigungsmalnahmen in den Stromnetzen
(Netzebene 5,6 und 7) zu bewerten und den zukiinftigen Netzausbaubedarf zu erheben.

2 Methode

Die in diesem Paper vorgestellte Methode verfolgt ein Top-Down-Vorgehen. Daflr wurden
verschiedene Ansatze wie in [3] untersucht und die im Folgenden dargestellte Systematik
hergeleitet. Als Grundlage werden die in Tabelle 1 dargestellten Szenarien (,Sustainable
Development Scenario® (SDS), ,Stated Policies Scenario® (STEPS)) aus [4] fur die Republik
Osterreich gewahlt und bis 2050 weiterentwickelt. Dieses Entwicklungsszenario orientiert sich
an dem prognostizierten Bevoélkerungswachstum aus [5] und dem damit korrelierenden
Kraftfahrzeugbestand. Zusatzlich werden soziokonomische und soziodemografische Daten
zur Herleitung der elektrischen Kraftfahrzeuge genutzt. Die Szenarien werden schrittweise von
allgemeinen, umfassenden  Strukturen in immer detailliertere und kleinere
Betrachtungsgebiete unterteilt. Hierflir werden vier Betrachtungsebenen, wie in Abbildung 1
zu sehen, gewahlt, fur die jeweils eine Verteilung der Elektromobilitét erfolgt.

Tabelle 1: Anzahl an Elektrofahrzeugen fiir die Republik Osterreich
Szenario 2025 2030 2035 2040 2045 2050

SDS 334.260 1.183.310 | 2.994.399 | 4.774.595 | 5.639.524 | 5.952.832

STEPS 243.436 689.645 1.625.280 | 2.862.561 | 3.808.222 | 4.286.772

x5

Abbildung 1: Top-Down Methode der Regionalisierung fur die Elektromobilitat

Die Osterreichweiten Zahlen fiir die Elektromobilitat aus Tabelle 1 werden im ersten Schritt
anhand verschiedener Einflussfaktoren auf die neun Bundeslander verteilt. Im zweiten Schritt
werden diese regionalisierten Bundeslandwerte auf die Gemeinden verteilt. Hier kommen
weitere Einflussfaktoren zur Geltung. Auf Gemeindeebene findet anschlie3end eine
Unterteilung der Elektromobilitdt in drei Kategorien statt. Es wird zwischen privaten
Elektrofahrzeugen, Elektrofahrzeugen mit gewerblicher Nutzung und Einpendler-
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Elektrofahrzeugen unterschieden. Letztere sind Elektrofahrzeuge von Berufseinpendler, die
ihren Hauptwohnsitz nicht in der jeweiligen Gemeinde haben, sondern aus beruflichen
Griunden in die Gemeinde pendeln. Nach der Unterteilung der Elektrofahrzeuge in die drei
genannten Kategorien erfolgt die letzte Regionalisierungsstufe. Hierzu werden die
Gemeindewerte anhand von Rasterdaten auf ein Raster mit einer Auflésung von 250x250m
verteilt. Als Ergebnis werden die Anzahl an privaten, gewerblichen und Einpendler-
Elektrofahrzeugen je Raster errechnet. Dieses Verfahren wird fir jedes Stitzjahr angewendet.
Dabei ist zu beachten, dass die Gewichtungsfaktoren der verschiedenen Einflussfaktoren sich
je Stutzjahr &ndern kdnnen. Dies ist auf einen unterschiedlich starken Einfluss der Faktoren
zurlckzufuhren, und von der bereits vorhandenen Durchdringung der Elektromobilitat
abhangig.

3 Regionalisierung auf Bundeslandebene

Im ersten Regionalisierungsschritt erfolgt die Unterteilung der Elektrofahrzeuge auf die
verschiedenen Bundeslander. Hierflr wird ein pro Bundesland und pro Betrachtungsjahr
spezifischer Verteilungsfaktor hergeleitet, der sich aus gewichteten Einflussfaktoren
zusammensetzt. Dazu wird Formel (1) genutzt.

VerteilungsfaktorBundesland = Szenarienwertﬁsterreich ) (a ’ FBevélkerungBundesland (1)

+ b ) FEPKWBundesland

+c- FMotorisierungsgrad

+ d ) FPKWBundesland

te- FGebéuaeBundesland)

Es werden finf verschiedene Einflussfaktoren (F) verwendet, die jeweils mit einer Gewichtung
(a bis e) versehen sind. Die Gewichtungen a&ndern sich in den Betrachtungsjahren, da davon
auszugehen ist, dass sich die Bedeutung der verschiedenen Einflussfaktoren mit der Zeit
andert. Als Beispiel kann hier der Einflussfaktor Fpgy,, . .~ aufgezeigt werden. Dieser
spiegelt die Anzahl der Kraftfahrzeuge wider. Es ist davon auszugehen, dass die Bedeutung
dieses Faktors erst ab einer gewissen Elektrofahrzeugdurchdringung an Relevanz gewinnt.
Deswegen ist die Gewichtung zu Beginn schwach ausgepragt und steigt in den
Betrachtungsjahren an.

Der Einflussfaktor Fgeypsikerunggunaesiana SIEN di€ Auswirkung der heutigen und zukinftigen
Bevolkerungsverteilung dar. Dafur wird, wie in Formel (2) zu sehen, das Verhéltnis der
Bevolkerung des Bundeslandes und der Gesamtbevolkerung Osterreichs gebildet.

_ Bevolkerungpgngesianda (2)

Bevélkerungpsterreicn

FBeV6lkerungBundesland

Als Bevdlkerungsszenario wird das Hauptszenario der ,Bevélkerung zum Jahresanfang 1952
bis 2101“ [5] gewahlt. Dieses spiegelt mit einer mittleren Fertilitatsrate, mittleren
Lebenserwartung und mittleren Zuwanderung eine wahrscheinliche Entwicklungsprognose
wider.
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Der Einflussfaktor Fepgw .. ..quq PESCHreibt die aktuelle Verteilung der Elektrofahrzeuge in
den verschiedenen Bundeslandern. Dazu wird in Formel (3) das Verhéltnis der jeweiligen
Anzahl der gemeldeten Elektrofahrzeuge je Bundesland [6] und der Gesamtanzahl an
Elektrofahrzeugen auf Basis des Bestands im Jahr 2020 gebildet. Mit Bertcksichtigung der
aktuellen Verteilung kénnen indirekt Einflussfaktoren wie der Stand der aktuellen elektrischen
Ladeinfrastruktur und Foérderprogramme der Bundeslander abgebildet werden.

F _ EPKWBundesland
EPKWByndesiand — EPKWO " ich
sterreic

3)

Der Einflussfaktor Fyotorisierung reprasentiert den Motorisierungsgrad. Der Motorisierungsgrad
stellt eine Kennzahl dar, die das Verhdltnis zwischen der Anzahl der Kraftfahrzeuge und der
Anzahl der Einwohner in einem bestimmten Gebiet reprasentiert. In Formel (4) wird zur
Berechnung des Einflussfaktors das Verhdltnis der motorisierten Bevdlkerung (MB) je
Bundesland und der motorisierten Bevélkerung in Osterreich gebildet.

— MBBundesland (4)

F M isi
otorisierung MB -
Osterreich

Bei der Berechnung der motorisierten Bevolkerung werden drei Altersgruppen beriicksichtigt.
Diese bestehen aus Personen im Alter von 18 bis 34 Jahren, 35 bis 64 Jahren und lber 64
Jahren. Es wird zum einen die Bevoélkerungsentwicklung in den drei Altersgruppen [5] als auch
die spezifische Motorisierungsgrad und die Verénderung in der Zukunft je Altersgruppe [7]
bertcksichtigt. Somit ergibt sich Formel (5) zur Berechnung des MB je Bundesland.

MBBundesland = Z MOtorisierungsgradAltersgruppei ' AltersgruppeBundeslandi (5)

Der Einflussfaktor Fpky ... -wird in Formel (6) Uber das Verhaltnis des aktuellen Bestands
der Kraftfahrzeuge je Bundesland [6] und des aktuellen Bestands der Kraftfahrzeuge in
Osterreich errechnet. Dieser spiegelt somit die Verteilung der Kraftfahrzeuge innerhalb von
Osterreich wider und hat insbesondere ab einer gewissen Elektrofahrzeugdurchdringung
einen erhohten Einfluss auf die Verteilung der Elektrofahrzeuge.

PKWBundesland
FPKWBundesland = PKW (6)
Osterreich

Im Einflussfaktor Fgepsudeg,naesiana WIFd in Formel (7) das Verhaltnis von Wohngebauden mit
ein und zwei Wohnungen je Bundesland [8] und Wohngeb&uden mit ein und zwei Wohnungen
in Osterreich gebildet. Es wird dabei angenommen, dass es wahrscheinlicher ist, dass sich
Bewohner von Wohngeb&uden mit ein und zwei Wohnungen ein Elektrofahrzeug kaufen bzw.
besitzen, da es bei Ihnen in unmittelbarer N&dhe zum Haus bzw. auf dem eigenen Grundstick
Moglichkeiten zur Installation einer privaten Lademoglichkeit gibt. Auferdem kann davon
ausgegangen werden, dass Bewohner von Wohngebauden mit ein und zwei Wohnungen ein
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mittleres bis hohes Einkommen haben und damit die Wahrscheinlichkeit einer Anschaffung
eines Elektrofahrzeugs hoher ist.

Wohngebiaude mit ein und zwei Wohnungeng,ndesiand

Fges = - — . (7)
Gebdudepundesiand — Wohngebaude mit ein und zwei Wohnungenggerreich

4 Regionalisierung auf Gemeindeebene

Im nachsten Schritt werden die Ergebnisse der Regionalisierung auf Bundeslandebene als
Inputparameter fir die Regionalisierung auf Gemeindeebene genutzt. Dabei werden in
Formel (8) zwei bereits genutzte Einflussfaktoren und zwei neue Einflussfaktoren mit
unterschiedlichen Gewichtungen (k bis n) zur Berechnung eines pro Betrachtungsjahr
spezifischen Gemeinde-Verteilungsfaktors verwendet.

EPKWgemeinae = EPKWgynaesiana = (k - FBevﬁlkerungGemeinde (8)

+1- FBevélkerungsdichtecemeinde
+m - FPKWGemeinde

+n- FEinkammenGemeinde )

Der Einflussfaktor  Fpepsikerunggomemge ~WiFd — @quivalent zu dem  entsprechenden
Verteilungsfaktor in der Regionalisierung auf Bundeslandebene in Kapitel 2.1.1 berechnet.
Dazu wird in Formel (9) das Verhéltnis der Bevolkerung je Gemeinde [9] und der Bevdlkerung
je Bundesland gebildet.

Bevélkerunggemeinae (9)

Bevolkerunggemeinde BeVOlkeTungBundesland

Der Einflussfaktor Fgepsikerungsdichtegomeinge WIrd in Zwei Schritten berechnet. Dazu wird in
Formel (10) der Wert EPKW_BDgemeinde 9€bildet. Dieser wird durch den Kehrwert des
Verhéltnisses der Bevolkerungsdichte der Gemeinde und der Summe aller
Bevolkerungsdichten von Gemeinden im entsprechenden Bundesland gebildet. Die
Bevolkerungsdichte lasst sich dabei durch das Verhdltnis der Bevolkerungsanzahl der
Gemeinde [9] und der Gemeindeflache [10] berechnen.

1

Bevolkerungsdichtegemeinde (10)
Y. Bevdlkerungsdichtegemeindeg,maesiand

EPKW _BDgemeinde =

Durch den Kehrwert entsteht eine negative Korrelation zur Bevolkerungsdichte. Es kann davon
ausgegangen werden, dass bei einer hdheren Besiedelung des Gebiets ungunstigere
Voraussetzungen fir die Elektromobilitat vorhanden sind. Bei einer hohen Bevélkerungsdichte
kann z. B. angenommen werden, dass nicht jede Person einen eigenen Stellplatz hat, wodurch
kein privates Laden mdglich ist und somit die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs negativ
beeinflusst wird.
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Im zweiten Schritt wird dieser Wert in einen Faktor umgewandelt. Dazu wird er in Formel (11)
in Verhaltnis mit der Summe aller Gemeindewerte des Bundelandes gesetzt.

EPKW—BDGemeinde

B olkerun, i Gemein E E R einde ( )
1 evolk nglChte inde P W BD
— Gemei Bundesland

Der Einflussfaktor Fpgy ., .. . wird in Formel (12) [6] ebenso aquivalent zum Vorgehen in der
Regionalisierung auf Bundeslandebene berechnet. Es kann davon ausgegangen werden,
dass die Verteilung der Elektrofahrzeuge innerhalb eines Bundeslandes &hnlich wie die
Verteilung des Kraftfahrzeugbestands erfolgt.

_ Kraftfahrzeugbestandgemeinde (12)
"~ Kraftfahrzeugbestandg,ngesiand

FPKWGemeinde

Der Einflussfaktor Fginkommengememae TEPrasentiert das durchschnittliche Einkommen je
Gemeinde [11]. Er wird in Formel (13) aus dem Verhaltnis des durchschnittlichen Einkommens
der Gemeinde und der Summe der durchschnittichen Einkommen aller Gemeinden im
Bundesland berechnet. Durch diesen Einflussfaktor erhalten Gemeinden mit einem
durchschnittlich héheren Einkommen einen grofReren Verteilungsfaktor was die Anzahl der
zugewiesenen Elektrofahrzeuge erhoht.

Einkommengemeinde

Z EinkommenGemeindeBundesland

(13)

FEinkommenGemeinde

In Abbildung 2 ist die Verteilung der Elektrofahrzeuge fiir das STEPS Szenario im
Betrachtungsjahr 2050 links fur die Regionalisierung auf Bundeslandebene (Kapitel 3) und
rechts exemplarisch fir die Regionalisierung auf Gemeindeebene (Kapitel 4) in Oberésterreich
dargestellt.

266511, 739‘1‘9§]

186103,

907664

Legende: Legende: I/
[ ] 0-250.000 [ ]250.000 - 350.000 [ ] o- 200 [ ] 200-400
I 350.000 - 700.000 [ > 700.000 [ 400~ 600 [ 600 - 800

B s00-1.000 B oo 1000

Abbildung 2: Anzahl der Elektrofahrzeuge je Bundesland (links) bzw. Gemeinde im Bundes-
land Oberésterreich (rechts) fur das Jahr 2030
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5 Unterteilung der Elektrofahrzeuge auf Gemeindeebene

Nach der Regionalisierung der Anzahl der Elektrofahrzeuge auf Gemeindeebene findet eine
Unterteilung in die drei Kategorien private Elektrofahrzeuge, Elektrofahrzeuge mit
gewerblicher Nutzung und Einpendler-Elektrofahrzeugen statt. Hierbei werden verschiedene
gemeindespezifische Kraftfahrzeugzahlen genutzt, um die jeweilige Anzahl an Fahrzeugen fir
die Elektromobilitat zu bestimmen. Die Unterteilung in diese drei Kategorien ist wichtig, da
abhangig von der Elektrofahrzeug-Kategorie bestimmte Standorte der elektrischen
Ladeinfrastruktur zum Laden in Frage kommen [12].

5.1.1 Unterteilung der Elektrofahrzeuge in private und gewerbliche Nutzung

Die Anzahl der Elektrofahrzeuge mit gewerblicher Nutzung errechnet sich aus der
Multiplikation des regionalisierten Elektrofahrzeugwertes EPKWemeinde j€ Gemeinde und dem
Faktor F; in Formel (15). Dieser stellt das Verhaltnis des Kraftfahrzeugbestands mit
gewerblicher Nutzung je Gemeinde [13] und des Kraftfahrzeugbestands je Gemeinde [6] dar
und wird mit Formel (14) berechnet. Es wird davon ausgegangen, dass sich in Zukunft die
Verteilung der gewerblichen Elektrofahrzeuge ahnlich der heutigen Verteilung verhalt.

Kraftfahrzeugbestandgemeindegyyorpe (14)
™ Kraftfahrzeugbestandcemeinde

EPKWGemeindeGewerbe = EPKWsemeinae * Fo (15)

Nach der Bestimmung der Elektrofahrzeuge mit gewerblicher Nutzung kann mit Formel (16)
die Anzahl der privaten Elektrofahrzeuge bestimmt werden. Dazu werden die gewerblichen
Elektrofahrzeuge von der Gesamtanzahl der Elektrofahrzeuge je Gemeinde subtrahiert.

EPKWGemeindeprivat = EPKWGemeinde - EPKWGemeindeGewerbe (16)

5.1.2 Bestimmung Anzahl Berufseinpendler-Elektrofahrzeuge

Bei Elektrofahrzeugen von Berufseinpendler handelt es sich sowohl um gewerbliche als auch
private Elektrofahrzeuge. Die Besitzer dieser wohnen jedoch nicht in der Gemeinde ihres
Arbeitsplatzes, sondern pendeln aus beruflichen Grinden in diese. Dadurch kommen
zusétzliche Elektrofahrzeuge in die Gemeinde und werden dort gegebenenfalls geladen.
Um die Anzahl der Berufseinpendler Fahrzeuge zu bestimmen, wird in Formel (18) der Faktor
Fr mit dem regionalisierten Elektrofahrzeugwert EPKWomeinde Multipliziert. Der Faktor Fy
berechnet sich in Formel (17) aus dem Verhéltnis der Berufseinpendler der Gemeinde [14] und
dem Kraftfahrzeugbestand der Gemeinde.

_ Berufseinpendler;emeinde a7)
~ Kraftfahrzeugbestandgemeinge

Fg

EPKWGemeindeEmpendler = EPKWgemeinde * Fr (18)
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Das Ergebnis der Unterteilung der Elektrofahrzeuge in die drei Kategorien private
Elektrofahrzeuge, Elektrofahrzeuge mit gewerblicher Nutzung und Einpendler-
Elektrofahrzeuge je Gemeinde kann exemplarisch aus Abbildung 3 enthommen werden.

Legende: Legende: Legende:
[] o-1750 [7s0-1250 [ ] o-125 []125-175 [ ] o-125 [[Jizs-250
Bl1250-1.750 [Jl]> 1750 Blirs-225  [l>225 B 250-500 > 500

Abbildung 3: Anzahl der Elektrofahrzeuge (links: Privat, mittig: Gewerbe, rechts: Einpendler)
im Regionalisierungsschritt Gemeinde

6 Regionalisierung auf 250x250m Raster

Nach der Unterteilung der Elektrofahrzeuge in die drei Kategorien Privat, Gewerbe und
Einpendler findet eine weitere Regionalisierung auf Raster mit Aufldésungen von 250x250 m,
auf Basis von Gebdaudestrukturen, statt. Als Geb&udestrukturen werden die Arten der
Gebaude verwendet. So handelt es sich bei Wohngebauden um Gebdude mit 100 %
Wohnnutzung. Unter Mischgebédude werden Gebaude mit > 50 % Wohnnutzung verstanden
und alle restlichen Gebaude werden als Nichtwohngebéude bezeichnet. Dies erfolgt um eine
moglichst genaue Auflésung der Verteilung der Elektrofahrzeuge zu erhalten. Aus dieser
Verteilung der Elektrofahrzeuge kdnnen dann die Anzahl sowie Arten von Ladepunkten — was
jedoch kein Inhalt des Papers ist — abgeleitet werden und in der Zielnetzplanung von
Stromnetzen verwendet werden [12].

Die Verteilung der Elektrofahrzeuge je Gemeinde auf die Rasterebene findet anhand der fiir
die jeweilige Elektrofahrzeug-Kategorie relevanten Gebaude statt. Es wird davon
ausgegangen, dass beim Kauf eines Elektrofahrzeugs fur die private Nutzung auch eine
private Lademadglichkeit angeschafft wird. Deswegen werden in Formel (19) zur Berechnung
des Verteilungsfaktors der privaten Elektrofahrzeuge und in Formel (20) je Raster die
gewichteten Verhéaltnisse (o bis p) der Wohngebaude und Mischgebaude je Raster [15] zur
Anzahl der Wohngebéaude und Mischgebéude in der Gemeinde und der Haushalte je Raster
[16] zur Anzahl der Haushalte in der Gemeinde addiert.

Die Verteilung der gewerblich genutzten Elektrofahrzeuge erfolgt in Formel (21) anhand des
Verhaltnisses der Wohngebaude, Mischgebaude und Nichtwohngebaude je Raster zur Anzahl
der Wohngebaude, Mischgebaude und Nichtwohngebaude der Gemeinde. Es wird
angenommen, dass gewerblich genutzte Elektrofahrzeuge sowohl zuhause privat als auch auf
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der Arbeit geladen werden, deswegen findet die Verteilung anhand aller drei
Gebaudekategorien statt. Mit Formel (22) wird dann die genaue Anzahl errechnet.

Da es sich bei den Besitzern von Einpendler-Elektrofahrzeugen um Personen handelt, die von
einer anderen Gemeinde in die Gemeinde aufgrund der Arbeit pendeln, erfolgt eine Verteilung
lediglich anhand von Geb&uden die als Arbeitsstellen in Frage kommen. Deswegen wird in
Formel (23) das Verhaltnis von Mischgebaude und Nichtwohngebaude je Raster zur Anzahl
der Mischgebaude und Nichtwohngebaude der Gemeinde zur Verteilung der Einpendler
Elektrofahrzeuge gebildet. Formel (24) zeigt das Vorgehen zur Berechnung der Anzahl.

VF PEPKW — Y. Wohngebggster + Mischgebggster . Haushaltegyster (19)
- Raster WOhngebGemeinde + MiSChgebGemeinde HauShalteGemeinde
EPKWrasteryriwae = EPKWgemeindeyyivae * VF-PEPKWgaster (20)
VE GEPKW. _ Wohngebggster + Mischgebpgsier + Nichtwohngebpgster 21)
- Raster = WOhngebGemeinde + MiSChgebGemeinde + NiChtWOhngebGemeinde
EPKWyastergoerve = EPKWemeindegowerse * VF-GEPKWraster (22)
Mischgeb + Nichtwohngeb
VF_EEPKWRaster - o g Raster T - g bRaster (23)
lscngebgemeinde + icntwo ngedigemeinde
EPKWRasterEinpendler = EPKWGemeindeEinpendler ’ VF—EEPKWRaster (24)

AbschlieRend zeigt Abbildung 4 exemplarisch die Verteilung der Elektrofahrzeuge unterteilt in
die Kategorien in einem Raster sowie die jeweiligen Haushalts- bzw. Gebaudeinformationen.

Raster:
Anzahl Haushalte: 27
Anzahl Wohngebéaude: 7
w {1 Anzahl Mischgebaude: 2
'... y b Anzahl Gewerbegebéaude: 11
. - Anzahl private Elektrofahrzeuge: 20
l ‘ ‘ ¢ ‘ Anzahl gewerbliche Elektrofahrzeuge: 13
.._L-_._ Anzahl Einpendler Elektrofahrzeuge: 44

Abbildung 4: Anzahl der Elektrofahrzeuge nach der Regionalisierung auf Rasterebene

7 Fazit und Ausblick

Die vorgestellte Methodik erlaubt eine Verteilung der Elektrofahrzeuge von landesweiten
Szenarienwerten bis auf 250x250 m Raster fiir ganz Osterreich. Dabei werden verschiedene
Regionalisierungsschritte unter der Nutzung einer Vielzahl von sozio6konomischen und
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soziodemografischen Daten durchlaufen. AufRerdem erfolgt eine Unterteilung der
Elektrofahrzeuge in die drei Kategorien Privat, Gewerbe und Einpendler. Auf Basis dieser
Elektromobilitatsverteilung kann die daraus resultierende elektrische Ladeinfrastruktur mit
zugehdrigen Lastannahmen  abgeleitet  werden. Basierend  darauf  konnen
Simulationsrechnungen fir die strategische Netzplanung durchgefihrt werden, um die
Flachenwirksamkeit unterschiedlicher netztechnischer Ertlichtigungsmaflinahmen in den
Stromnetzen zu bewerten und den zukinftigen Netzausbaubedarf zu erheben.

8 Forderung

Die Vertffentlichung entstand im Rahmen

des Projekt567 - ,Methoden und wsb Bundesministerium FFG

Zukunftsszenarien fir die strategische Klimaeehutz; Uiyelt;
. ) . Energie, Mobilitat,

Netzentwicklung in den Verteilnetzebenen Innovation und Technologie

5, 6 und 7. Dieses Projekt wird aus Mitteln
der FFG gefordert. www.ffg.at
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