EINE GUTE I.D.E.E.

DIE VERTRETER DER ERNEUERBAREN ENERGIEN HABEN AUF DER
NATIONALEN PLATTFORM ZUR FORDERUNG DER ELEKTROMOBILITAT EIN
KONZEPT VORGELEGT, DAS DIE NETZVERTRAGLICHKEIT BELOHNEN SOLL.

uch wenn der Mensch unzdhlige

Dinge unternimmt, die sich nicht
Lrechnen, so muss man dennoch zur
Kenntnis nehmen, dass Geld eine gro-
Be Rolle spielt. Gerade das Erneuerbare
Energien Gesetz (EEG) hat der Welt ge-
zeigt, welche gewaltige Akzeptanz eine
neue Technologie erfahren kann, wenn
man dafiir sorgt, dass sie ,sich rechnet*.
So erreicht man neben den Enthusiasten
auch die restliche Bevdlkerung, und nur
so kann aus einer guten ldee eine Tech-
nologierevolution werden.

Genauso wie die Erneuerbaren Energien
sollte auch die Elektromobilitdt vom Staat
aktiv gefordert werden, um die seit Jahr-
zehnten herrschende Marktverzerrung zu
Gunsten der schadlichen Erddlmobilitat
schrittweise abzubauen und die Elektro-
fahrzeuge zu einem Massenprodukt zu
machen.

Im Neusprech der Wirtschaftswelt wird
oft die ,,TCO-Liicke* zitiert. TCO steht fir
,Total Cost of Ownership®, also einer the-
oretischen, wenn auch meist recht isolier-
ten Betrachtung aller Kosten, die mit der
Nutzung eines Produktes einhergehen. Die
bei der Elektromobilitdit zu erwartenden
Mehrkosten (TCO-Liicke) gehen primar auf
die hohen Preise der Stromspeichertechnik
zuriick. Da dhnlich wie bei der Photovoltaik
auch hier vor allem die Massenproduktion
zur Kostensenkung fiihren wird, muss fiir
den Kaufer deutlich ersichtlich sein, dass
sich ein Elektromobil ,rechnet®. Wenn es
zusatzlich noch mehr SpaB beim Fahren
macht, weniger stinkt und gut fiir das Um-
weltgewissen ist, dann um so besser.

In den meisten Lander wird zur For-
derung der Elektromobilitdt eine direkte
Subvention an die Kiufer gezahlt, so wie
es auch in Deutschland im Rahmen der
L~Abwrackpramie“ fiir normale Verbren-
nungsautos erfolgt ist. Die Hohe dieser
staatlichen Zuschiisse schwankt in den
jeweiligen Lindern, liegt aber meist um
die 5.000 Euro je Fahrzeug.

Derartige Subventionen sind sehr ein-
fach zu organisieren und fiihren auch zur
Steigerung des Absatzes von Elektrofahr-
zeugen. Das Modell hat aber gravierende
Méngel: zum einen werden die Hersteller
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die Subvention immer direkt auf den nor-
malen Verkaufspreis aufschlagen und zum
anderen ergibt sich keinerlei nennens-
werte Lenkungswirkung hin zu wirklich
innovativen Technologieentwicklungen.
Schlechte Technik wird genauso hoch
subventioniert, wie gute Losungen. Je-
doch ist mit schlechter und billiger Tech-
nik in der Regel mehr Geld zu verdienen.

Eigentlich sollte man bei der Férderung
der Elektromobilitat aus der Geschichte der
Erneuerbaren Energie lernen. Sie wurden
und werden systematisch unterschitzt.
Dies giltvor allem fiir die Energiewirtschaft,
da diese meist aus ideologischen Griinden
das gewaltige Potential der Erneuerbaren
nicht erkennen will. Bereits zweimal haben
die Netzbetreiber das Stromnetz unnétig
in einen ,Krisenzustand® versetzt und
somit dem Bundesbiirger unndtige Kos-
ten verursacht. Erst waren es die Netzan-
schlussbedingungen fiir die Windkraft. Als
man erkannte, dass die Einhaltung dieser
Vorschriften zu einem massiven Netzpro-
blem fithren kann, wurde der Windkraft
eine netzstiitzende Funktion erlaubt. Die
ab 2010 notwendige Nachriistung der
Altanlagen wird mit dem Systemdienst-
leistungsbonus (SDL) refinanziert.

Das gleiche Fiasko vollzieht sich nun
ein zweites Mal bei der Photovoltaik. Die
Netzbetreiber haben vor vielen Jahren
festgeschrieben, dass sich die PV-An-
lagen bei einer Netzfrequenz von 50,2
Hertz unverziiglich (binnen 200 Millise-
kunden) abschalten miissen. Mitte 2009
ist einigen Netzfachleuten jedoch aufge-
fallen, dass die Einhaltung ihrer eigenen
Vorschriften aber nun zu massiven Netz-
problemen fiihren kann. Denn alleine in
Deutschland gibt es bereits mehr als 15
Gigawatt PV-Leistung. Eine schlagartige
Abschaltung wiirde vermutlich das eu-
ropédische Netz kollabieren lassen. Selbst
Anfang 2011 war noch keine Ldsung
beschlossen und wer die absolut unno-
tigen Nachriistungskosten fiir 15 GW PV-
Wechselrichter (rund drei Millionen Gera-
te) zahlen soll, ist auch vollig offen.

Was hat das mit dem Elektroauto zu
tun? Wir sind dabei, den gleichen Fehler
ein drittes Mal zu wiederholen.

Im Gegensatz zu PV und Wind erstellen
die Netzbetreiber bereits heute Simula-
tionen iiber die Netzvertraglichkeit von
E-Mobilen. Obwohl es noch kein ent-
sprechendes E-Auto gibt, wird im ganzen
Land bereits von deren Potentialen zur
Netzstiitzung gesprochen. In der Theorie
ist das alles ganz nett. Es hat lediglich
mehrere Haken:

a) Die Automobilindustrie steht unter
einem extremen Kostendruck und
wird somit nur die Technik ver-
bauen, die dem Autokdufer einen
erkennbaren Nutzen (Mehrwert) ver-
spricht.

b) Das Elektroauto ist ein Stromver-

braucher und kein Produzent. Fiir

derart kleine Verbraucher (3-11 kW)
gibt es keine ,Netzanschlussbedin-
gungen®.

Selbst wenn aus der Sicht des E-

Autobesitzers das ,Betanken®, also

das Einstecken des Steckers in die

Steckdose, nur 30 Sekunden dauert,

werden die meisten Elektroautos erst

dann an das Netz gehédngt, wenn
der Akku so gut wie leer ist ... wie
die aktuellen Flottenversuche erneut
bestatigt haben.

C
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Die einzige logische Konsequenz ist,
dass trotz all der netzstabilisierenden Po-
tentiale, die im Massenprodukt ,,E-Auto*”
stecken, die Autos nicht die notwendige
Technik (a) mitbringen werden, weil der
Kunde davon keinen Vorteil hat und es
keinen Zwang (b) zu einem netzfreund-
lichen E-Auto gibt. Zusitzlich werden die
Autos sowieso nur dann am Netz hdngen,
wenn der Akku ganz schnell voll werden
soll (c) und somit kein zeitliches Fenster
fur Lastverlagerungen gegeben ist.

Da Entwicklungen in der Automobilin-
dustrie einen sehr langen Vorlauf haben,
erprobte Losungen dann aber in vielen
unterschiedlichen  Blechkleidern {iber
lange Jahre in Millionenstiickzahlen auf
den Markt kommen, gilt es heute die
Weichen fir das Jahr 2020 zu stellen.
Wenn es uns nicht gelingt, dann brin-
gen wir das Stromnetz erneut unndtig
ins Wanken.



Das Forderkonzept der I.D.E.E.

Um dieser moglichen Fehlentwicklung
entgegenzuwirken, hat die EE-Branche
die ,Innovationsférderung in Deutsch-
land fiir Erneuerbare Elektromobili-
tat* (kurz 1.D.E.E.) vorgeschlagen. Die
1.D.E.E. ist ein ganzheitliches Forder-
konzept, welches durch einen einfachen
Mechanismus indirekt in den Themen-
bereichen Antriebstechnologie, Batterie
und Infrastruktur wirkt. Es fordert dort
den Wettbewerb um die beste Techno-
logie und erzeugt Innovationsdruck bei
Produktqualitdt und den im Wettbewerb
stehenden Systemkonzepten zur Netzin-
tegration.

Mit der LD.E.E. soll nicht nur der
notwendigen Technik zur Marktreife
verholfen werden, sondern die Innovati-
onsforderung soll helfen, dass ,Made in
Germany“ zu einem Synonym fiir netz-
freundliche Elektrofahrzeuge wird.

Deutschland hat ein sehr stabiles und
leistungsfahiges Stromnetz, weshalb kurz-
fristig besonders netzfreundliche Strom-
verbraucher (E-Mobile) nicht zwingend
erforderlich sind. Jedoch haben nahezu
alle Exportmérkte eher instabile Strom-
netze. Netzfreundlichkeit wére somit ein
positives Verkaufsargument fiir deutsche
Elektrofahrzeuge.

Nur in Deutschland sind die grund-
legenden Effekte der dezentralen Er-
neuerbaren Energien bereits flichende-
ckend im Stromnetz, vor allem auf der
Niederspannungsebene, zu beobachten.
Vor diesem Hintergrund hitten auch bei
uns netzfreundliche Stromverbraucher ei-
nen Mehrwert fiir die Allgemeinheit, was
wiederum eine Umlage der Foérderung auf
den Strompreis rechtfertigen wiirde.

Netzfreundliche Elektrofahrzeuge

Auch wenn eine der zentralen Kern-
kompetenzen der deutschen Industrie
im Bereich der Leistungselektronik liegt,
ist — wie bereits erldutert — ohne staatli-
che Aktivitdt nicht mit netzfreundlichen
E-Mobilen zu rechnen, da die Mehrkos-
ten dieser hochwertigen Spitzentechno-
logien kurzfristig im Automobilsektor
anfallen wiirden und der Nutzen erst
langfristig der Energiewirtschaft zugute
kommen wiirde.

Wenn ein Autobesitzer keinen direkt
ersichtlichen Vorteil von einem netz-
freundlichen Elektrofahrzeug hat, wird
er — aus den bereits erwdhnten Griinden
- weder ein Fahrzeug mit hochwertiger
Netzanbindung kaufen, noch sein Fahr-
zeug mit dem Netz verbinden.

Deshalb greift die 1.D.E.E. genau an
dieser Stelle. Die Forderung soll in Ab-
héngigkeit von der Zeit, in der ein Elekt-
rofahrzeug tatsachlich mit dem Netz ver-
bunden war, berechnet und jahrlich an
den jeweiligen Autobesitzer ausgezahlt
werden. Die entsprechenden Stunden
werden mit einem Férderbetrag multipli-
ziert, der wiederum die elektrische Netz-
anschlussleistung und den technischen
Grad der Netzfreundlichkeit beriicksich-
tigt. Die Formel lautet somit:

Zeit (h)
x elektrische Leistung (kW)
x Fordersatz (Cent/h und kW)
= Fordersumme

Wir empfehlen, die Fordersdtze gemalB
der technischen Komplexitat nach drei
Kriterien in dieser GréBenordnung zu
staffeln:

® 1 Cent fiir Ladetechnik mit Netz-
iiberwachung und ,An/Aus"-
Funktion,

® +0,5 Cent zusitzlich, wenn eine
dynamische Anpassung der Ladeleis-
tung maglich ist,

= +0,5 Cent zuséatzlich, wenn die
Netzriickspeisung (V2G) moglich ist.

Da man zum Erlangen einer hohen For-
derung (siehe Kasten) faktisch gezwun-
gen ist, sein Fahrzeug mit dem Netz zu
verbinden, entsteht so automatisch auch
eine hohe private Motivation zum Auf-
bau oder zur Nutzung von Ladepunkten.
Dies ist einer der vielen indirekten Kop-
peleffekte der 1.D.E.E.

Durch eine Beschriankung der Forde-
rung auf einen festen Zeitraum (z.B. bis
Ende 2020) wire eine faktische Degres-
sion der Forderbetrage einfach umzuset-
zen. Pioniere erhalten potentiell mehr
Forderung als Kdufer von glinstigeren
Massenprodukten. Die Forderbetrdge
sollten entweder iiber das EEG oder die
Netzentgelte auf den Strompreis umge-
legt werden. Denn langfristig ersparen
netzfreundliche E-Mobile den Strom-
kunden unndétige Kosten.

Die 1.D.E.E. ist ein transparentes For-
derinstrument, welches eine physikalische
Kopplung der Erneuerbaren Energien mit
der Elektromobilitdt ermdglicht.
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Rechenbeispiele zur Wirkungsweise der |.D.E.E. als Forderinstrument

Fahrzeug Technologie Stunden am Netz Forderung/Jahr
e R 8 Std. [ Tag ca. 90 Euro/Jahr
- 3 kW Ladeleistung (einphasig)

- netzfreundliche An- und Abschaltung
 Fordersatz = 1 Cent/(h"kW) 16 Std. [ Tag ca. 180 Euro/Jahr
3 kW1 Cent/(h"kW) = 3 Cent/h 24 Std. [ Tag ca. 270 Euro/Jahr
Spitzentechnologie: 8 Std. [ Tag ca. 640 Euro/Jahr
- 11 kW Ladeleistung (dreiphasig)
- netzfreundliche und dynamische

Ladetechnik mit Riickspeisung (V2G) 16 Std. / Tag ca. 1.280 Euro/Jahr
- Fordersatz = 2 Cent/(h*kW)
11 kw * 2 cent/(h*kwW) = 22 Cent/h 24 Std. | Tag ca. 1.920 EurofJahr

An diesen zwei Beispielen wird exemplarisch gezeigt, wie die .D.E.E. bei zwei vergleichbaren Leichtelektrofahrzeugen wirken wiirde.

Das obere Modell ist das bisherige Twike mit normaler Ladetechnik (3 kW, einphasig). Das untere ist das Versuchsfahrzeug Twike TW4XP
mit dreiphasiger, zentraler Leistungselektronik, die neben dem dynamischen Laden auch das Prinzip der Netzriickspeisung umsetzen
kann (V2G - Vehicle to Grid). Welches der beiden Fahrzeuge wiirden Sie kaufen? Wie oft wiirden Sie es ans Netz hingen?
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